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RESUMEN EJECUTIVO

Planteamiento De acuerdo al modelo de concesiones utilizado en Chile, los
del problema a | proyectos se licitan generalmente con ingenieria basica o
resolver conceptual y por lo tanto el nivel de conocimiento de la realidad
ambiental, territorial, social, y técnica no es muy detallado. Por
lo que los proyectos presentan un alto nivel de incertidumbre.

Es comun el aumento del coste y plazo debido a la necesidad de
incluir modificaciones o nuevas obras después de adjudicado el
contrato. Lo anterior se debe al nivel de detalle con que se licitan
los proyectos, falta de planificacion y a una gestion de riesgos

deficiente.

Objetivos Se plantean el siguiente objetivo general:
» Realizar un diagnodstico del estado y la gestion de los
contratos de autopistas concesionadas en Chile.
Objetivos especificos:
1. Identificar los riesgos a los que se enfrentan los contratos
de concesiones.
2. Identificar las variables y principales consideraciones en
los contratos por nivel de servicio.
3. Analizar la realidad chilena referente a los contratos de
concesiones viales desde la incorporacion del modelo.
4. Identificar las principales variables de riesgo directas e
indirectas de mayor incidencia en los resultados de un
proyecto de concesion vial en Chile.
5. Realizar un diagndstico de la gestion de riesgos en los
contratos de concesiones en Chile.
6. Evaluar la gestion de cambios y sus efectos en los
contratos de concesiones en Chile.
7. Proponer mejoras al modelo de concesiones chileno,

enfocado a proyectos de concesiones urbanas.
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Estructura La investigacion se ha estructurado en los siguientes apartados:
organizativa Introduccion que plantea el problema y define el objeto,
objetivos, alcance y metodologia de la investigacion.

Marco tedrico en el que se revisa la literatura asociada con los
modelos de asociacion publico-privada  (APP), los
procedimientos de contratacién, financiacion, la realidad
internacional y aspectos relacionados con la gestion de riesgos
y gestion por nivel de servicio.

Evolucion del sistema de APP en Chile se revisa y evalua la
experiencia chilena en la materia y el marco regulatorio e
institucional de concesiones en Chile.

Analisis de las concesiones de autopistas urbanas se revisa la
informacion contractual disponible de nueve proyectos y se
analizan de acuerdo al ciclo de vida de una concesion. Se incluye
un analisis de las causas que generan los cambios en el proceso
de licitacion y de las causas que conducen a cambios de contrato.
Se analiza también la gestion de riesgos y por nivel de servicio
en los proyectos de Chile. Se comparan los resultados con un
informe del Tribunal de Cuentas Europeo sobre APP. Para
finalizar con una propuesta al modelo de concesion de autopistas
chileno.

Conclusiones, recomendaciones y lineas futuras.

Método Para cumplir con los objetivos de la investigacion se han
seguido los siguientes pasos:

e En el marco tedrico se ha realizado una busqueda y
revision preliminar de la literatura relacionada con el
modelo de asociacion publico-privada.

e Posteriormente se reunio toda la informacion disponible
de cada proyectos de autopistas urbanas concesionado a
la fecha de esta investigaciéon y se complementd con
informacion de otras publicaciones, noticias y preguntas
realizadas al MOP a través del sistema de atencion

ciudadana.
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e Se analiza la informacion de concesiones en Chile y los
documentos contractuales de cada proyecto para obtener
un diagnoéstico de la realidad chilena y compararla con
la experiencia y recomendaciones internacionales.

e Finalmente se  establecen las  conclusiones,

recomendaciones y lineas futuras de la investigacion.

Cumplimiento de | El objetivo general de la investigacion se alcanza en los
objetivos capitulos 4 y 5 donde se analiza la evolucién del modelo de
concesiones y la informacion de cada proyecto segun el ciclo de
vida de una concesién. Plasmando en las conclusiones y
recomendaciones las principales ideas obtenidas.

Los objetivos 1 y 2 se logran en los capitulos 3.7 y 3.8
respectivamente, donde se han identificado los principales
factores de riesgos de los contratos de APP y los indicadores por
nivel de servicio mas utilizados en proyectos de viales.

El objetivo 3 se alcanza en el capitulo 4 y 5, donde se analiza la
realidad chilena, tanto en materia legislativa como institucional,
junto con los resultados alcanzados en cada proyecto.

El objetivo 4 y 5 se demuestra en el capitulo 5.10 identificando
los principales riesgos materializados en los proyectos de
carreteras urbanas concesionadas y se evalua la gestion de
riesgos que se realiza en este tipo de contratos en Chile.

El objetivo 6 se logra en el capitulo 5.8 en el que se analizan las
modificaciones de contrato y sus efectos.

El objetivo 7 se demuestra en el apartado 5.14 donde se propone
un modelo de concesiones, ademas de las recomendaciones que

se plantean en el apartado 6.2.

Contribuciones Se han identificado los principales problemas y desafios a los
que se enfrentan los proyectos de concesiones de autopistas
urbanas en Chile. Se han identificado las causas que generan las
modificaciones de contrato las que se traducen en importante
sobrecostes y retrasos. Ademas, se incluye un andlisis de los

resultados obtenidos en cada proyecto, un analisis de la
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evolucion que han tenido los contratos de autopistas urbanas y

se plasman recomendaciones para mejorar la planificacion y

gestion de los proyectos.

Recomendaciones

Se plantean las siguientes recomendaciones:

Incluir el proceso de precalificacion en todos los
proyectos.

Considera una politica de administracion de riesgos que
reduzca efectivamente el potencial impacto debido a la
materializacion de los riegos.

Mejorar la gestion de la informacion, para progresar en
materia de transparencia y ademas para sacar ventaja de
cada proyecto.

Mejorar la estimacion del presupuesto de ejecucion asi
como el nivel de detalle del anteproyecto, ya que afecta
la evaluacion social y los resultados del proyecto.

Se hace necesario evaluar la relacion calidad-precio para
definir la mejor opcion de contratacion, entre
contratacion tradicional y APP.

Incluir en fase previa un taller participativo con todos los
interesado, principalmente con la comunidad y otros
organismos del estado involucrados en la planificacion

urbana.

Limitaciones

Las limitaciones de esta investigacion se constituyen por la

informacion disponible de cada contrato, si bien se ha tenido

acceso a los principales documentos contractuales, en algunos

casos faltaban documentos que podian ser de interés para la

investigacion, pero que en definitiva no afectaron los resultados.
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RESUMEN

Los proyectos de Asociacion Publico-Privada son una alternativa para reducir la brecha
de infraestructura publica, sin embargo requieren de una correcta planificacion y gestion,
que contemple todo el ciclo de vida del proyecto. Las recomendaciones internacionales
apuntan a procesos cada vez mas simples y estandarizados que optimicen el uso de los
recursos publicos y privados, teniendo como objetivo la mejor relacion calidad-precio.
En esta investigacion se revisa la literatura asociada con las Asociaciones Publico-
Privadas junto con la legislacion, los documentos contractuales disponible y los
resultados de los proyectos de concesiones de autopistas urbanas de Chile. Estos contratos
han ido evolucionando y se han tornado més complejos, incluyendo metodologias BIM y
gestion por nivel de servicio, exigiendo mayor capacidad técnica y recursos tanto publicos

como privados.

Se concluye que la experiencia adquirida en Chile en materia de concesiones ha permitido
desarrollar un marco juridico e institucional s6lido y bien definido, pero que aun requiere
mejorar en aspectos de eficiencia, regulacion y transparencia. Ademas, se ha detectado
que los principales riesgos materializados en los contratos de concesiones viales urbanas
en Chile son las variaciones de contrato debido a modificaciones de disefio y nuevas
obras, el retraso en la expropiacion de terrenos, los riesgos ambientales y de interferencias
con otros servicios. La principal causa que genera los cambios contractuales es la
inadecuada gestion de riesgos y la falta de planificacion e integracion del proyecto con su
entorno, lo que ha generado unos sobrecostes medios del 80% sobre los presupuestos

estimados de ejecucion.

Actualmente las autopistas urbanas en Chile presentan un buen nivel de conservacion, sin
embargo, no existen datos cuantitativos que midan el nivel de servicio de las concesiones,
por lo que los ultimos contratos han incorporado un sistema de constatacion del nivel de
servicio. Los principales indicadores de servicio incluidos tienen relacion con las
componentes de integridad de pavimentos, seguridad, asistencia en ruta y calidad del aire

en tuneles.

Debido a los altos montos negociados y que proyectos cada vez mas complejos tienen
alta probabilidad de requerir subsidios y garantias del Estado, se hace cada vez mas
necesaria la implementacion de una evaluacion de la relacion calidad-precio para definir

el método mas adecuado de contratacion de la infraestructura publica.
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ABSTRACT

The Public-Private Partnership (PPP) projects are an alternative to reduce the public
infrastructure gap. However, it requires a proper planning and management. Evaluate the
whole life cycle project is needed. The international recommendations are focusing in
simplify and standardize the processes in order to optimize the use of public and private
resources and attain the most value for money. This research reviews the literature related
to Public-Private Partnerships and the Chilean PPP law, the available contract documents
and the results of the urban highways concession projects in Chile. These projects have
been developing and have become more complex, including BIM methodologies and
Performance-based Management. The projects are demanding more technical capacities

and both public and private resources.

It is concluded that the experience acquired in Chile in the concessions projects has
allowed the development of a solid and well-defined legal and institutional framework,
but that still requires improvements in some areas as efficiency, regulation and
transparency. In addition, it has been detected that the main risks materialized in the
contracts of urban highways concessions in Chile are the contract variations due to design
modifications and new works, the delay in the land expropriation, environmental risks
and the interference with other services. The main causes of the contract changes are the
inadequate risk management and the lack of planning and the project integration with the
environment, which has generated an average cost overrun of 80% over the estimated

execution budgets.

At this moment, urban highways in Chile show a good maintenance level. However, there
are no quantitative data that measure the level of service in the concessions projects,
consequently the administration has been implemented the level of services based on
performance indicators in the concession system. The main performance indicators in
Chilean Projects are the pavement integrity, safety component, road assistance and air

quality in tunnels.

Because of the high amounts negotiated and that the projects are becoming ever more
complex, there are high probabilities that they require government subsidies and
guarantees. It is becoming more and more necessary to implement the value for money

analysis to define the most appropriate procurement method for public infrastructure.
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RESUM

Els projectes d'Associacio Public-Privada sén una alternativa per reduir la bretxa
d'infraestructura publica, perd requereixen d'una correcta planificacié i gestid, que
contemple tot el cicle de vida del projecte. Les recomanacions internacionals apunten a
processos cada vegada més simples 1 estandarditzats que optimitzen 1'us dels recursos
publics 1 privats, tenint com a objectiu la millor relacid qualitat-preu. En aquesta
investigacio es revisa la literatura associada amb les Associacions Public-Privades
juntament amb la legislacid, els documents contractuals disponibles 1 els resultats dels
projectes de concessions d'autopistes urbanes de Xile. Aquests contractes han anat
evolucionant i s'han tornat més complexos, incloent metodologies BIM i gestio per nivell

de servei, exigint major capacitat t€cnica i recursos tant publics com privats.

Es conclou que l'experiéncia adquirida a Xile en matéria de concessions ha permes
desenvolupar un marc juridic i institucional solid 1 ben definit, perd que encara requereix
millorar en aspectes d'eficiéncia, regulacio i transparéncia. A més, s'ha detectat que els
principals riscos materialitzats en els contractes de concessions vials urbanes a Xile son
les variacions de contracte a causa de modificacions de disseny i noves obres, el retard en
l'expropiacié de terrenys, els riscos ambientals i d'interferéncies amb altres serveis . La
principal causa que genera els canvis contractuals és la inadequada gestid de riscos i la
escasa planificaci6 1 integracio del projecte amb el seu entorn, el que ha generat uns

sobrecostos mitjans del 80% sobre els pressupostos estimats d'execucio.

Actualment les autopistes urbanes a Xile presenten un bon nivell de conservacid, pero,
no existeixen dades quantitatives que mesuren el nivell de servei de les concessions, de
manera que en els ultims contractes s'han incorporat un sistema de constatacio del nivell
de servei. Els principals indicadors de servei inclosos tenen relacié amb les components

d'integritat de paviments, seguretat, assisténcia en ruta i qualitat de l'aire en tunels.

A causa de les altes sumes negociades i que els projectes cada vegada més complexos
tenen alta probabilitat de requerir subsidis de 1'Estat, es fa cada vegada més necessaria la
implementacié d'una avaluacié de la relaci6 qualitat-preu per definir el metode més

adequat de contractacio de la infraestructura publica.
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1. Introduccion.

El desarrollo de infraestructura de un pais mejora sustancialmente la capacidad de
crecimiento de este, ya que a través de ellas se mejora la productividad, se crean empleos,
se mejora la calidad de vida, se reduce la pobreza y la brecha social. No obstante, los
recursos para invertir en nuevos proyectos de infraestructura son limitados, los proyectos
son caros y los gobiernos a menudo no pueden afrontar el coste de construirlos, razén por
la que deben acudir a diferentes mecanismos de financiacion. En la actualidad existen dos
métodos claros de financiamiento, el modelo tradicional donde los paises utilizan recursos
propios procedentes del presupuesto fiscal o a través de una Asociacion Publico-Privadas
(APP). Por tanto, cada vez que un gobierno decide llevar a cabo un proyecto de
infraestructura, es primordial definir la forma en que este sera contratado y con qué
mecanismo se financiara. Cada una de estas decisiones son relevantes para que el

proyecto finalice con buenos resultados, en plazo, coste y con la calidad esperada.

En Chile, a comienzos de la década del 90 era evidente el déficit de infraestructura, con
un crecimiento econdémico a un ritmo mucho mayor al de la oferta de carreteras. Ademas,
las vias existentes estaban en mal estado y eran demasiado pequefias, se observaba que
los planes de desarrollo de infraestructura no darian abasto con el incremento de demanda.
Por estos motivos, a partir de 1993 el gobierno comenzo a desprenderse de las principales
carreteras para que fuesen construidas, financiadas y operadas por empresas privadas. A
cambio de esto, las empresas adquirian el derecho de cobrar peajes por un periodo

limitado, que normalmente oscilaba entre los 20 y los 30 afios.

Hoy en dia, a nivel global existe una importante brecha econémica de infraestructura,
considerando las necesidades para mantenerse al dia con los cambios econdmicos y
demograficos en todo el mundo la brecha alcanza los USD 94.000 billones para el 2040,
cifra que aumenta atin mas si se agregan los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)
de la ONU para la provision universal de agua potable, saneamiento y electricidad,
alcanzando los USD 97.000 billones. Asi, entre los desafios a futuro que los organismos
internacionales relacionados con las APP se han planteado estan, dar prioridad al
desarrollo de estandares legales y reglamentarios para acelerar el proceso de APP vy, el
desarrollo de estandares internacionales para las APP enfocados en las personas "People

First" (United Nations Economic Commission for Europe (UNECE), 2016).
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En tanto en Chile, el Gltimo estudio elaborado por la Camara chilena de la Construccion
(CchC) establece que la necesidad de inversion en infraestructura critica para el desarrollo
de Chile alcanza una cifra de USD 174.505 millones, considerando un horizonte temporal
de 10 afios, entre el afo 2018 y 2027, de los cuales USD 20.343 millones corresponden a
vialidad interurbana y USD 60.776 millones a vialidad urbana. Se observa que casi un
47% del total de inversion equivale a infraestructura vial y que la necesidad de
infraestructura vial urbana alcanza por si sola un 35% del total estimado a nivel agregado

(Cémara Chilena de la Construccion, 2018).

En los tltimos afios, se ha visto un incremento a nivel global de las campanas de APP en
el desarrollo y operacion de proyectos de infraestructura. Las APP presentan una serie de
ventajas reconocidas, que incluyen la capacidad de obtener financiamiento adicional,
lograr eficiencias operativas, reducir costes y aumentar la calidad de vida de la comunidad
(Comision Europea, 2003). No obstante, también se conocen los problemas que las APP
pueden generar y cada vez aparecen mas retractores al sistema. El principal problema
asociado a este tipo de proyectos es que no se logra demostrar la eficiencia que ellos
suponen, la eficiencia que debe aportar el sector privado y el mayor valor por dinero que
se busca alcanzar quedan nublados por los cambios de proyecto, sobrecostes, retrasos en

las obras y principalmente por las constantes renegociaciones de contratos.

El principal objetivo estd en mejorar el sistema de concesiones antes de licitar de manera
descontrolada proyectos que pueden aumentar las cifras en infraestructura, pero que no
afiaden valor ni son rentables socialmente, los famosos elefantes blancos. Las
recomendaciones internacionales apuntan a mejorar el marco regulatorio y la
institucionalidad en materia de Asociacion Publico-Privada de forma que permita
desarrollar politicas de inversiones solidas y adecuadas a un plan de desarrollo nacional,
que sea independiente y que trascienda periodos de gobierno. Es comun que se priorice
la premura y no la prolijidad al licitar un proyecto, generalmente por razones politicas o
de metas de inversion, esto suele ser una practica habitual no deseable, donde se sacrifica

el resultado final del proyecto por el solo objetivo de concesionar.

En primer lugar, este trabajo aborda los mecanismos de financiacion de los proyectos de
infraestructura, enfocandose en las formas existentes para financiar un proyecto de
Asociacion Publico-Privada y presenta los diferentes tipos de contratos utilizados en los

proyectos de APP. El alcance de cada tipo de contratos es variado ya que depende de las
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areas de responsabilidad que asume cada socio en el proyecto, las que vienen dadas
principalmente por la Financiacion, Disefio, Construccion, Operacion, Mantenimiento y

Propiedad.

Para abordar el tema de las Asociaciones Publico-Privadas se debe revisar la amplia
experiencia internacional. Las primeras APP surgieron en Portugal y Espafia en la década
del 60 y 70, con un primer auge en la década del 80, y desde ahi el modelo se ha
consolidado e implementado en otros paises, donde se ha logrado adaptar a la realidad
local estableciendo mecanismos propios de contratacion. En la actualidad existen tres
procedimientos de contratacion, siendo dos de estos los mas utilizados, el modelo
continental y el modelo multi etapa o best value, cada uno con sus propias ventajas. Sin
embargo, la experiencia ha demostrado que los esfuerzos deben concentrarse en idear un
modelo flexible, procedimientos cada vez mas simples y contratos estandarizados. Asi
también, para que un proyecto tenga éxito no s6lo basta con escoger el procedimiento de
contratacion adecuado, sino que se requiere una vision integral de todo el ciclo de vida

del proyecto, desde la planeacion hasta la explotacion.

Los proyectos de APP son por lo general grandes proyectos de infraestructura y tienen
una estructura contractual compleja, la que debe responder a las necesidades y
caracteristicas de cada uno de estos, incluyendo como base la propiedad de la
infraestructura, la asignacion y gestion de los riesgos, la financiacion del proyecto y claro
esta la construccion y posterior gestion de las obras. Por tanto, debe existir un sistema de
identificacion, evaluacion y asignacion de riesgos adecuado, que permita que los riesgos
sean asumidos por la parte que estd mejor preparada para hacerlo o a la que le es mas
econdmico asumirlo, permitiendo una mayor eficiencia a nivel de proyecto y obtener asi
la mejor relacion calidad-precio. En este trabajo se identifican las principales variables de

riesgos asociadas a los proyectos de construccion y de Asociacion Publico-Privada.

Ademas, en los ultimos afos los proyectos de APP han evolucionado, incorporando con
mayor frecuencia exigencias al nivel de servicio del proyecto basadas en indicadores de
desempetio. La literatura ha demostrado las ventajas tanto econémicas como operativas
de los contratos por nivel de servicio, los cuales ya no sélo se consideran en los contratos
de infraestructura existente, sino que, con mayor frecuencia en los proyectos de nueva
construccion, condicionando los pagos e incorporando multas y bonificaciones asociadas

al cumplimiento de ciertos indicadores de desempefio. Se incluye en este trabajo los
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requerimientos y recomendaciones para implementar la gestion por nivel de servicio asi
como un listado con los principales criterios de desempeio utilizados en los proyectos

viales.

Con las ideas antes mencionadas se deja en claro que, para obtener el maximo
aprovechamiento, la gestion no debe restringirse a la conservacion y la operacion, sino
que también debe aplicarse a las fases de planeamiento, proyecto y construccion, ya que
la ingenieria que integra espacio y tiempo aporta valor afiadido a los trabajos realizados

en cualquiera de las otras fases.

Con toda la informacion expuesta, se ha revisado la normativa chilena de Asociaciones
Publico-Privada, la historia y evolucién del marco regulatorio chileno, se describe y
analiza la institucionalidad del modelo de concesiones de Chile y se revisa el sistema de
fiscalizacion empleado actualmente en este tipo de contratos. Se han revisado varios
contratos de concesiones de autopistas urbanas, en sus diferentes etapas, es decir,
licitacion, construccion y explotacion, lo que ha permitido realizar un diagnostico de los
proyectos de autopistas urbanas concesionadas en Chile y finalmente, se ha comparado

la realidad chilena con un informe del Tribunal de Cuentas Europeo.

2. Planteamiento, Objetivos y Metodologia.

2.1. Planteamiento y Justificacion.
En Chile los primeros contratos de concesiones datan de la década del 90, por lo que el
pais cuenta con una amplia experiencia en materia de concesiones que permite evaluar su
gestion hasta la fecha. Ademads, en el corto plazo varios proyectos interurbanos finalizaran
su etapa de explotacion, en los que el gobierno deberd tomar la decision de recuperar o
relicitar el mantenimiento y explotacion de estas rutas, siendo en estos casos necesario

implementar las mejoras que la experiencia ha dejado.

De acuerdo con el modelo de concesiones utilizado en Chile, las autopistas concesionadas
se licitan solamente con el desarrollo del proyecto a nivel de anteproyecto con estudios
basicos e ingenieria referencial. Esto implica que existe un bajo nivel de conocimiento de
la realidad y del entorno del proyecto, ya sea, en materia ambiental, territorial, social, y
técnica. Lo anterior permite deducir que los proyectos concesionados presentan un alto

nivel de incertidumbre.
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Es comun que los proyectos presenten aumentos del coste, plazo e incluso modificaciones
o adecuaciones a las condiciones del contrato, tanto en etapa de licitacion como de
construccion y explotacion. Todo esto, como se mencioné en el parrafo anterior, se puede
aludir a la falta de detalle de los estudios previos y a la escaza gestion de riesgos en la

fase de estudios.

Autores como Engel, Fischer, & Galetovic (2000) y Bitran & Villena (2010) sefialan que
una de las mayores problematicas de los proyectos concesionados chilenos son las
continuas renegociaciones de contratos, motivadas por cambios de disefio, nuevas obras,
mejoras de la infraestructura, entre otras. Ademas, de los convenios complementarios,
compensaciones ¢ indemnizaciones establecidas con el fin de, como los mismo
documentos sefialan, “restablecer el equilibrio economico y financiero del contrato, de

manera de no comprometer su buen desarrollo y término”.

Ademas, surgen dos temas relevantes asociados a este tipo de proyectos, el primero tiene
relacion con el analisis y gestion de riesgos y el segundo con la gestion por nivel de
servicio. Ambos permiten mejorar la gestion de proyectos concesionados, mas aun si se
abordan de forma previa a la licitacion, reduciendo la incertidumbre que afecta tanto al
Estado como a los Concesionarios, previniendo desviaciones excesivas de plazo y coste,
y asegurando un buen servicio para los usuarios, quienes, en el caso chileno, son los que

finalmente pagan la infraestructura.

De la informacion planteada en los parrafos anteriores surge la inquietud de revisar el
modelo de concesiones chileno, a través de la revision de antecedentes, estudios previos,
publicaciones del Estado, asi como del andlisis de las bases de licitacion, aclaraciones y
renegociaciones de cada contrato con el fin de realizar un diagnostico de la realidad

chilena, centrandose este estudio en las autopistas concesionadas urbanas.

2.2. Objetivos

En esta investigacion se plantean los siguientes objetivos:

2.2.1. Objetivo General
Realizar un diagnostico del estado y la gestion de los contratos de autopistas

concesionadas en Chile.

2.2.2. Objetivos Especificos

1. Identificar los riesgos a los que se enfrentan los contratos de concesiones.
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2. Identificar las variables y principales consideraciones en los contratos por nivel
de servicio.

3. Analizar la realidad chilena referente a los contratos de concesiones viales desde
la incorporaciéon del modelo.

4. Identificar las principales variables de riesgo directas e indirectas de mayor
incidencia en los resultados de un proyecto de concesion vial en Chile.

5. Realizar un diagnéstico de la gestion de riesgos en los contratos de concesiones
en Chile.

6. Evaluar la gestion de cambios y sus efectos en los contratos de concesiones en
Chile.

7. Proponer mejoras al modelo de concesiones chileno, enfocado a proyectos de

concesiones urbanas.

2.3. Metodologia
Como primer paso para alcanzar los objetivos de esta investigacion se debe desarrollar
un marco teorico adecuado a la situacion que se busca diagnosticar, en este caso, el
modelo de Asociacion Publico-Privada (APP) en los proyectos de autopistas urbanas
concesionadas. Se revisardn antecedentes y publicaciones asociadas a los tipos de
modelos de APP, los métodos y procedimientos de contratacion, aspectos relacionados a
la financiacion, la gestion de riesgos y la gestiéon por nivel de servicio, asi como la

experiencia internacional en APP.

Adicionalmente, el desarrollo del marco teorico permitira identificar las principales
variables de riesgo asociadas a los proyectos de concesiones, asi como, los indicadores

de nivel de servicio que se recomiendan para este tipo de proyectos.

Con la base del marco tedrico se recopilara desde la web de la Direccion de Concesion
del Ministerio de Obras Publicas de Chile, toda la informacion existente relacionada con
las concesiones urbanas, esto es, bases de precalificacion (si corresponde) y licitacion,
circulares aclaratorias de estos procesos, cambios de disefio, variaciones de contratos y
convenios acordados, ademds de solicitar informacion adicional a través de la ley de
transparencia del Estado. Posteriormente, toda la informacion sera clasificada, revisada y
analizada, para alcanzar el objetivo principal de esta investigacion, que es realizar un

diagnostico de las autopistas concesionadas urbanas en Chile. También sera de utilidad
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revisar y analizar la normativa vigente en Chile y su evolucion, asi como el marco

institucional asociado.

El analisis de la informacion permitira identificar las principales falencias y/o problemas
que han afectado a los proyectos de concesiones en Chile desde la implementacion de
este modelo a la fecha. Con estos datos se podra diagnosticar como ha evolucionado el
sistema de concesiones chileno y realizar recomendaciones para los futuros proyectos o

nuevas lineas de investigacion.

Adicionalmente, se debe revisar, analizar y evaluar el sistema de control utilizado por el
gobierno chileno, especificamente por la Direccion General de Concesiones y la
Direccién de Vialidad, respecto al control de indicadores de servicio, métodos utilizados,
frecuencias de inspeccion, umbrales aceptados, multas y bonificaciones. Se revisaran los
procedimientos de control y fiscalizacion que se utilizan actualmente para la gestion del

nivel de servicio de autopistas en Chile.

Finalmente se planteard una propuesta al modelo actual de concesiones viales y se

obtendran las conclusiones, recomendaciones y lineas futuras de la investigacion.

3. Marco Teorico.

3.1. Definicion de Asociacion Publico-Privada (APP)
La definicién mas comin que se encuentra en la literatura define una APP como una
forma de colaboracion entre los sectores publico y privado con el proposito de desarrollar,
construir, explotar y financiar un proyecto de infraestructura. Una APP est4 consignada
por una serie de acuerdos interrelacionados entre los agentes publico y privado por los
que se definen sus respectivos derechos y obligaciones segun la configuracion legal y

politica existente (Larios Risco & Lomas Hernandez, 2007).

En el caso de Chile, la ley no establece precisamente una definicion, sin embargo,
basandose en la legislacion vigente y publicaciones realizadas por el mismo Estado se
puede adoptar como definiciéon que las Asociaciones Publico-Privadas, indistintamente
denominadas Concesiones, debido a que esta es la formula mas comtin de APP en el pais,
son contratos de larga duracion, no superior a 50 afios, entre el estado y el sector privado,
con motivos de la ejecucion, reparacion o conservacion de obras publicas fiscales y en las
que se establece la explotacion de las obras y servicios o respecto del uso y goce sobre

bienes nacionales de uso publico o fiscales.



Master Universitario en Planificacion y Gestion en Ingenieria Civil
Diagnostico de las Concesiones de Carreteras Urbanas en Chile

3.2. Mecanismos de financiacion de la infraestructura publica.
Los recursos para invertir en nuevos proyectos de infraestructura son limitados, los
proyectos son caros y los gobiernos a menudo no pueden o no quieren usar el presupuesto
fiscal para construirlos, por lo que deben acudir a diferentes mecanismos de financiacion.
En la actualidad existen dos métodos claros de financiamiento, uno es el método

tradicional y su alternativa es la Asociacién Publico-Privadas (APP).

El mecanismo tradicional es aquel donde los proyectos se financian a través de la
provision publica, utilizando el presupuesto fiscal para invertir en el desarrollo de nuevas
infraestructuras. Por lo general se trata de proyectos donde el contrato separa la fase de
disefio de la fase de construccion, contratando cada uno a distintos responsables, o a través
del modelo Disefio y Construccion (DB, en inglés), donde un solo contratista asume la
responsabilidad de todo el proyecto. Ambos mecanismos tienen sus beneficios y
desventajas dentro del ciclo de vida del proyecto, no obstante, en ambos tipos de contratos
es el estado quien asume la responsabilidad de la gestion y conservacion de la

infraestructura cuando esta se pone en servicio.

Las APP permiten que los proyectos se financien con recursos del sector privado y buscan
obtener una mayor relacion calidad-precio (Value for Money, en inglés) mediante una
estrategia de riesgo compartido, donde cada una de las partes asume los riesgos que mejor
pueda gestionar. Asi también, los proyectos logran una vida 1til mayor debido a las
exigencias y politicas de mantenimiento presentes en los contratos de APP. En este
modelo el inversor a través de financiacion privada disefia, construye, conserva y explota
la obra, cobrando una tasa por su uso con la cual busca recuperar su inversion y una vez

cumplido el plazo de concesion traspasa la obra al Estado.

El uso de una u otra alternativa de financiacion debiese ser principalmente obtener la
mejor relacion calidad-precio, es decir, aquella opcion que aporte el mayor beneficio
social evaluado a lo largo de todo el ciclo de vida del proyecto. De hecho, segun la
OECD, el “Value for money” debiese ser la Uinica razon para definir si un proyecto es
adquirido por la via de la APP o por medio de la via convencional (Organization for

Economic Co-operation and Development (OECD), 2012).

3.3. Formas de financiar una APP
El financiamiento se define como la fuente de dinero requerida por adelantado para cubrir

los costos de construccion de una infraestructura. El financiamiento generalmente
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proviene del gobierno a través de superavit o deuda (contratacion tradicional) o por parte
del sector privado que capta financiamiento de deuda y capital como es el caso de la

Asociacion Publico-Privada.

Asi como existen una gran variedad de proyectos y campos de aplicacion para las APP,
también existen multiples formas de financiar estos proyectos. Entre los mecanismos de

financiacion se encuentran los siguientes:

3.3.1. Financiacion Publica
Si bien no se considera exactamente una APP, esta forma de financiacion consiste en que
la entidad financiera presta los fondos directamente al 6rgano del estado para que
construya y opere el proyecto, por tanto, los riesgos no se traspasan al sector privado y
son asumidos en su totalidad por la administracion publica. Son proyectos de baja

complejidad y rentabilidad.

Probablemente la financiacion publica no recoja exactamente el espiritu de la APP por
cuanto la iniciativa privada apenas tiene un papel residual, aun cuando se estdn
desarrollando financiaciones a largo plazo con el diferimiento del pago de la
infraestructura a lo largo del tiempo, no se transfieren riesgos operacionales al sector

privado (Torrijos, 2007).

3.3.2. Capitalizacion
Las empresas que forman parte del consorcio o UTE (Unidén Temporal de Empresas)
contribuyen con capital propio a la empresa del proyecto, Concesionaria o Vehiculo de
Proposito Especial (SPV, en inglés). Sin embargo, se considera que la capitalizacion es

un método de financiacion costoso y riesgoso para proyectos de gran escala.

3.3.3. Financiacion Corporativa o Financiacion dentro de Balance
Al contrario del sistema anterior (financiacién publica), esta modalidad consiste en
prestarle los fondos directamente a la compaiiia promotora del proyecto (socio privado),

siendo el contratista quién lleva a cabo directamente la APP (Torrijos, 2007).

En esta forma de financiacion, la concesionaria estd totalmente garantizada por las
empresas miembros del consorcio, quienes reciben la financiacion por parte de las
entidades prestamistas que confian en los estados financieros de los operadores privados

para tomar su decision de crédito en lugar de considerar el proyecto en si.
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Las empresas pueden decidir que los fondos recaudados a nivel corporativo se transfieren
al proyecto completamente como capital, combinando de esta forma capital con deuda

subordinada del accionista (APMG International, 2016).

Por lo general, los prestamistas imponen una variedad de convenios y restricciones para
garantizar que la condicion financiera del accionista no cambie sustancialmente después
del cierre de los préstamos. Sin embargo, los miembros del consorcio pueden no estar
dispuestos o ser incapaces de cumplir con estas restricciones. Ademas, es posible que no
tengan la capacidad de incurrir en el monto de la deuda que necesita el proyecto (Practical

Law Company, 2013).

3.3.4. Bursatilizacion
La bursatilizacion es un mecanismo de financiacién en el que activos no liquidos que son
capaces de generar flujos de caja predecibles o constantes, respaldan una emision de
titulos cuya venta a un tercero los transforma en un activo bursatil liquido que permitira
financiar nuevas adquisiciones. En el sector de infraestructura, los activos que suelen
bursatilizarse para financiar nuevos proyectos son aquellos que tienen derechos de cobro
por su uso, como peajes en carreteras y puentes o tasas aeroportuarias y portuarias. Entre
sus ventajas se tiene que aisla el activo de los riesgos de su originador y el aumento de la

liquidez (Tomassian, 2015).

Los instrumentos financieros mas utilizados pueden ser la titulizacién o la emision de

bonos por parte de la concesionaria o el estado.

3.3.4.1.  Titulizacion - Securitizacion
La titulizacién implica un proceso en el que una sociedad propietaria de unos activos
financieros o derechos de cobro registrados en su balance o no, como es el caso de una
concesionaria de infraestructuras, o la misma Administracion Publica, traslada sus
necesidades de crédito a los mercados de capitales con la garantia de los ingresos

esperados de dichos activos (Sarda Garcia, 2005).

La base consiste en la venta de los ingresos futuros de la APP a un fondo de titulizacion.
La deuda, por lo tanto, se sustenta integramente con los fondos generados por el proyecto

sin recurso de ningun tipo a los socios (Torrijos, 2007).
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El fondo de titulizacion es administrado por una sociedad gestora, de proposito exclusivo
o patrimonio separado, quienes adquieren los activos financieros cedidos y luego emite

los bonos de titulizacion respaldados por dichos activos.

Para el caso de infraestructuras, se consideran dos derechos como securitizables: los
derechos a cobrar y percibir peajes y los eventuales subsidios del Estado. (Feller Rate,

1998)

3.3.4.2.  Emisiones de Bonos
Este tipo de financiacion corresponde a un titulo de deuda emitido por la SPV a través de
los cuales busca obtener financiamiento por parte de los tenedores de los bonos,
denominados bonistas, para construir y/o explotar un proyecto de interés publico. Los
bonos son repagados posteriormente durante la fase de explotacion, con los flujos de caja

que genera el proyecto.

Este sistema se ha desarrollado en América Latina, donde el sistema de pensiones y sus
administradoras de fondos buscan alternativas de inversion a largo plazo con riesgo
acotado y rentabilidad adecuada. Este sistema también estd dirigido a otro tipo de

inversionistas institucionales como compaiiias de seguros y fondos mutuos.

3.3.5. La Financiacion de Proyectos - El Project Finance
Debido a los riesgos que implica la financiacion de proyectos de infraestructura, las
entidades financieras han desarrollado un mecanismo de financiacion conocido como
“Project Finance”, este método consiste en financiar un proyecto nicamente en base a
los flujos que genere el mismo y sin recurso a las empresas promotoras. Para ello se crea
una SPV, que tiene derecho de llevar a cabo la construccion y operacion del proyecto,
que firma un contrato con la Administracién y a la que se le concede un préstamo

(Torrijos, 2007).

El esquema de financiamiento se expresa en dos etapas bien definidas: la fase de
construccion de la obra, que es la més riesgosa, y se caracteriza por mayores inversiones,
ausencia de flujos de caja, posibles sobrecostos y un eventual retraso en el término del
proyecto, con la consiguiente demora en la llegada de los ingresos. La segunda fase, es
de explotacion u operacion de la infraestructura, donde el mayor riesgo es que la obra no
genere recursos suficientes para cubrir los costos de financiamiento, operativos y de

conservacion (CCOP-MOP, 2016).

11
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Asi tambien el World Bank Group establece como principales ideas del Project Finance

las siguientes (APMG International, 2016):

<< El financiamiento estd compuesto por una combinacion de capital (aporte de
accionistas) y deuda (aporte de prestamistas). Se describe el project finance como una
técnica de financiamiento sin recurso por la que los prestamistas solo se cobran con
los ingresos de la concesionaria, por tanto, el prestamista esta imposibilitado para
reclamar al accionista en caso de incumplimiento, pues la deuda estd asegurada en
base a los flujos de caja del proyecto. Sin embargo, la deuda pura sin recurso es
practicamente imposible de conseguir en el campo de las APP. Se dan casos donde el
contratista es el accionista mas relevante si no el unico y en los que si se establecen
recursos contra el accionista, por lo menos durante la fase de construccion, por lo que
algunos autores se refieren a este mecanismo como financiamiento con recurso

limitado.

La forma més comun de un project finance es un préstamo a largo plazo. Sin embargo,
el financiamiento puede también ser provisto en forma de bonos de proyecto, o el
préstamo puede tener una estructura de corto plazo renovable estructurado en base al

Project finance (mini-perm).

El Project finance aporta un gran nimero de ventajas, un notable mayor control de la
gobernanza y desempefio del proyecto por parte de los prestamistas, y la posibilidad
para los promotores privados de levantar fondos de terceros sin ser responsables
directos de la deuda frente a los prestamistas. Sin embargo, un proyecto necesita
cumplir algunas condiciones para acceder a este tipo de financiamiento, lo que incluye
algunos requerimientos especificos por las entidades crediticias y que se relacionan
con la “bancabilidad” (ver definicion en el parrafo siguiente) y un tamafio razonable
de la inversion que permita absorber los mayores costos de transaccion de este

mecanismo.

La bancabilidad de un proyecto puede definirse como el nivel de disposicion de las
potenciales entidades financieras para financiar el proyecto, esto es, qué importes y
en qué condiciones. Una mayor bancabilidad significa un acceso a mas fondos y/o

mejores condiciones de financiacion.>>
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En el Project Finance los prestamistas llevan a cabo una extensa “due diligence” sobre la
viabilidad potencial del proyecto y una revision detallada de si la asignacion de riesgos

del proyecto protege suficientemente a la compaifiia (World Bank Group, 2016).

El Project Finance otorga mayor flexibilidad al esquema financiero, ya que a medida que
el proyecto avanza, las fuentes de financiamiento evolucionan acorde con la modificacion
de los riesgos propios de cada fase. Asi, concluida la fase de construccion, la financiacién

de largo plazo reemplaza los préstamos bancarios concedidos en la etapa de construccion.

En el caso chileno, el sistema de concesiones establece una exigencia minima de capital
propio a la sociedad concesionaria, pero nunca el 100% de los recursos requeridos. Por
tanto, el papel del mercado de capitales es vital en el sistema, ya que provee a la sociedad
concesionaria de los créditos y recursos adicionales que necesita para financiar la

ejecucion de estos contratos de gran envergadura.

Desde la creacion del sistema de APP en Chile, el esquema de financiacion de proyectos
adoptado ha sido el Project Finance, en donde la empresa o UTE adjudicada crea un
Vehiculo de Propdsito Especial (SPV), denominado Sociedad Concesionaria, con el giro
unico de desarrollar un proyecto especifico, y que se sostiene en una administracion

independiente.

La sociedad concesionaria aportard fondos propios, que ascienden entre el 10% al 25%
de la inversion total, dependiendo de la complejidad y riesgos del proyecto. Ello es

normalmente complementado con deuda subordinada, préstamos bancarios y en algunos

casos, con emision de bonos (CCOP-MOP, 2016).

El uso del esquema de Project Finance también tiene ventajas para el gobierno, ya que, al
tener asociadas obligaciones contingentes (garantias y posibles pagos por extincion

anticipada de la concesion), estos compromisos quedan fuera del presupuesto fiscal.

Ademas, con el objetivo de fortalecer y captar otras fuentes de financiamiento, Chile ha
buscado esquemas complementarios como los bonos de infraestructura, que buscan
estimular el espectro de inversion de los inversionistas institucionales y el recientemente

creado Fondo de Infraestructura.
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3.4. Tipos de Contratacion de Asociacion Publico Privada (APP)
De acuerdo con la literatura, existen muchas estructuras de Asociacion Publico Privada
que se diferencian principalmente por el rol que asume el socio privado dentro de cada

una de las etapas del ciclo de vida del proyecto.

Financiamiento

Figura 1: Ciclo de vida de las APP.
Fuente: Elaboracion propia

La estructura més adecuada para utilizar en cada contrato en particular depende de
muchos factores. Segun la publicacion realizada por Public Law Company, entre algunos
factores que se deben considerar se encuentran los siguientes (Practical Law Company,

2013):

e Las funciones que el sector privado desempefiara y los riesgos que asumira, como,
disefio, construccion, financiacion, operacion y/o mantenimiento.

e Si el proyecto consiste en una nueva construccion, modificacidn, o capitalizacion
de una instalacion existente.

e El grado de control operacional que el Estado quiera tener sobre el proyecto.

e La naturaleza del proyecto, si el proyecto involucra un activo importante para la
soberania o seguridad nacional o un servicio que es visto como un nucleo de
responsabilidad del gobierno, la APP podria ser estructurada para permitir que la
parte del sector privado alquile u opere el proyecto, pero en ningln caso sea el
propietario.

e Si la parte del sector privado sera el propietario de los activos del proyecto en
algin momento durante el periodo del acuerdo.

e Si el proyecto tendra algun valor residual al final del contrato.

e Los términos de cualquier legislacion habilitante de APP, algunas leyes
especifican los proyectos que pueden ser ejecutados con una estructura de APP y

el tipo de APP que se puede utilizar.

Una de las ventajas de la estructura de APP es que la administracion tiene, tedéricamente,

un mejor sentido o control de su exposicion financiera, porque la parte del coste que debe
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pagar a la parte privada por la construccion del proyecto esta normalmente determinada
anticipadamente y es fija. Si se requieren fondos adicionales para completar la
construccion, la parte del sector privado normalmente debe cubrir el déficit. Como
resultado, las partes del sector privado a menudo utilizan la financiacion de proyectos
(Project finance) para financiar la construccion porque algunos de estos riesgos pueden
asignarse a un contratista, un operador de operacion y mantenimiento u otro participante

del proyecto (Practical Law Company, 2013).

De acuerdo con las responsabilidades y riesgos que asume la parte privada se asocia el

grado de participacion de este sector, tal como se muestra en la imagen siguiente:

Privatizacion

Total

Bajo Alto
Grado de participacion del sector privado

Figura 2: Ciclo de vida de las APP y grado de privatizacion.
Fuente: (PPIAF, 2009)

A continuacion, se describen brevemente los diferentes tipos de estructuras de

contratacion utilizadas en los proyectos de Asociacion Publico-Privadas:
a) Design, Build (DB) — Disefiar y Construir.

Es la estructura més basica de APP, traspasa la menor cantidad de obligaciones y riesgos

a la parte privada. En esta estructura:

e La parte del sector privado disefia y construye el proyecto por una tarifa fija
pagada por la administracion publica.

e [a administracion es responsable por la financiacion, pero se ahorra el coste y
tiempo de celebrar contratos separados.

e Laadministracion es duefia del activo y responsable de la operacion y mantencion.

e La administracion puede llevar a cabo acuerdos con la parte del sector privado
para operar y mantener la infraestructura o responsabilizarse de esta con recursos

propios.
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b) Desing, Build, Operate (DBO) — Disefiar, Construir y Operar.

Esta estructura es similar a la anterior (DB), excepto que el socio privado también debe
operar la infraestructura. La operacion de un proyecto a gran escala generalmente requiere
mucha experiencia técnica y una inversion importante en personal. Esta estructura

permite a la administracion publica transferir esta responsabilidad al privado.

¢) Desing, Build, Own, Operate, Transfer (DBOOT) - Disefiar, Poseer,

Construir, Operar y Transferir.

Este caso es similar a la estructura anterior, sin embargo, en este tipo de modelo el socio
privado es poseedor del activo y es responsable de disefiar, construir, operar y mantener
el proyecto hasta el término del periodo de concesion, luego del cual le transfiere la

propiedad a la administracion publica.

d) Design, Build, Maintain (DBM) — Disefiar, Construir y Mantener.

Esta estructura es similar a DB, excepto en que la parte del sector privado también
mantiene la infraestructura. El mantenimiento del proyecto puede ser costoso y ser capaz
de trasladar la responsabilidad de las reparaciones al socio privado puede generar
importantes ahorros para la parte publica. Ademas, sabiendo que este sera responsable
del mantenimiento puede hacer que el proyecto se construya con un estaindar mas alto

para reducir los costos de mantenimiento.

e) Design, Build, Operate, Maintain (DBOM) - Disefiar, Construir, Operar y

Mantener.

En esta estructura la parte del sector privado es responsable y asume los riesgos asociados
con el disefio, construccion, operacion y mantenimiento del proyecto. La agencia publica
mantiene la propiedad del proyecto. La parte del sector privado puede percibir pagos de
los usuarios finales del proyecto o directamente de la administracion. La ventaja de esta
estructura sobre las estructuras DBO y DBM es que ya estan previstas las operaciones y
el mantenimiento del proyecto, mientras que en los casos en que la agencia publica es
responsable de uno o ambos, existe la posibilidad de no contar con los fondos disponibles

en el presupuesto para estas tareas, lo que generaria el deterioro del estado del proyecto.
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f) Build, Operate, Transfer (BOT) — Construir, Operar y Transferir.

En este tipo de estructuracion, la agencia publica concede a la parte del sector privado el
derecho a construir unas instalaciones de acuerdo con el disefio y especificaciones
acordadas y a operar el proyecto por un periodo determinado. El socio privado no es
propietario del proyecto. A cambio de asumir estas obligaciones, la parte del sector
privado recibe pagos de la administracion o directamente de las tarifas por uso que cobra
al usuario final. Al final del periodo del contrato, la operacion del proyecto se transfiere
a la agencia publica, sin embargo, este puede optar por renovar el acuerdo de APP con la

parte del sector privado.

Una diferencia entre esta estructura y cualquiera de las estructuras en las que el socio
privado también disefia el proyecto es la responsabilidad por el riesgo de disefio. Debido
a que, si la agencia publica participa en la definicion del disefio o proporciona el disefio
para el proyecto, asume parte o toda la responsabilidad por cualquier falla que éste

presente.

g) Build, Transfer, Operate (BTO) — Construir, Transferir y Operar.

Esta estructura es similar a la estructura BOT, excepto que:

e La operaciéon y mantencion del proyecto es transferida a la agencia publica
después de la construccion.

e Luego de la transferencia del proyecto a la agencia publica, la parte del sector
privado y la agencia publica llegan a un acuerdo donde la parte del sector privado
opera el proyecto por un periodo especifico.

h) Build, Own, Operate (BOO) — Construir, Poseer y Operar.

En esta estructura el socio privado construye (segun las especificaciones de disefio
acordadas), posee, opera y mantiene el proyecto segin los términos del acuerdo. A
cambio de asumir estos riesgos, el socio del sector privado recibe pagos de la
administracion o del usuario final. La administracion puede elegir si comprar el proyecto
al final del periodo, pero no esta en la obligacion de hacerlo. Esta estructura se puede usar
si el proyecto tiene un valor residual al término del acuerdo de APP (por ejemplo, la

instalacion puede ser utilizada para fines alternativos por una entidad privada).
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i) Build, Own, Operate, Transfer (BOOT) — Construir, Poseer, Operar y

Transferir.

Esta estructura es similar a la estructura BOT, excepto que la parte del sector privado
posee el activo durante el periodo del acuerdo de APP. Esta estructura se puede utilizar
cuando la propiedad del proyecto por parte del sector privado no presenta ningin

problema de seguridad nacional, politico o cultural.

j) Build, Lease, Operate, Transfer (BLOT) — Construir, Arrendar, Operar y

Transferir.

Es una estructura de APP en la cual la agencia publica otorga una concesion a la parte del
sector privado para construir (y posiblemente también para disefiar), ser propietario y
arrendar las instalaciones al cliente (Agencia publica). El socio privado es el responsable
de operar y mantener las instalaciones durante el periodo de arriendo, una vez que finaliza

el plazo del contrato el socio privado transfiere la propiedad a la agencia publica.

k) Lease, Develop and Operate (LDO)— Arrendar, Desarrollar y Operar.

Este modelo es usado para proyectos existentes, el sector privado alquila una instalacion
existente a la agencia publica, invierte capital propio para reformarlo, moderniza o
expande las instalaciones. Luego la parte del sector privado opera y mantiene el proyecto
bajo un contrato con el sector publico. A cambio de asumir estas obligaciones, la parte
del sector privado normalmente tiene derecho a recibir pagos del publico por el uso de la
instalacion. Esto puede ser usado cuando el otorgamiento de titulos de los activos a la

parte del sector privado por cualquier periodo puede no ser apropiado o deseado.

I) Concessions — Concesiones.

En una concesion, la administracion entrega a la parte del sector privado los derechos
para disefiar, construir, operar y mantener una infraestructura, en el caso de un proyecto
nuevo (greenfield), o concede parte de los derechos de operar y mantener un proyecto
existente (brownfield) por un tiempo especifico, el cual tiene un limite maximo que varia
de acuerdo con la legislacion de cada pais. A cambio del riesgo y el costo asumido, el
socio privado tiene derecho a recibir un pago del usuario final (por ejemplo, a través de
peajes). En esta estructura, la administracion contintia siendo propietaria de los activos y

el control del proyecto lo recupera al término del periodo de concesion. Esta estructura
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permite que el gobierno transfiera los derechos econdomicos del uso de un activo publico

al socio privado.

Otros tipos de contratos como los DBFOM y DBFM, especifican claramente quien asume
la financiacion del proyecto, no asi en los ya mencionados BOT, BOOT, BTO, etc., los
que dependen de la literatura y la legislacién de cada pais. Los anteriores, son los Uinicos
tipo de contrato, en términos de alcance, que cumplen todas las condiciones requeridas
para ser una APP de financiamiento privado. En este contexto BOT y BOOT pueden ser
considerados redundantes. Este tipo de definicion captura el concepto legal de la
propiedad y control del activo. La Guia de la Certificaciéon en Asociaciones Publico-
Privadas de APMG considera estos términos como sinonimos del grupo de términos de

tipo DBFOM (APMG International, 2016).

Como resumen se adjunta una matriz de responsabilidades segln sector y tipo de contrato.

Tabla 1: Matriz de responsabilidad por sector (Publico o Privado) segun tipo de contrato.

Contrato\Etapa  Financiamiento Disefio ~Construccion Op erzf\mf)n v Propiedad  Alquilar Desarrollar
Mantenimiento*

DB Publico Privado Privado Publico Publico

DBO/DBM/DBOM Publico Privado Privado Privado Publico

DBOOT Privado Privado Privado Privado Privado

BOT/BMT/BOMT Privado Publico Privado Privado Publico

BTO Publico Publico Privado Privado Publico

BOO/BOOT Privado Publico Privado Privado Privado

BLOT Privado Publico Privado Privado Privado Publico

LDO Privado Publico Privado Publico Privado Privado
Concesion Privado Privado Privado Privado Publico

Fuente: Elaboracion propia.

Engel, Fischer, & Galetovic (2000) sefialan que en Chile a principios de la década del 90
el gobierno notd la necesidad de aumentar las inversiones en infraestructura del pais,
desde entonces todos los esfuerzos se centraron en desarrollar proyectos bajo la
modalidad de contratos del tipo BOT o DBOT para concesionar aeropuertos y carreteras
que fueran rentables para el sector privado, por encima del modelo tradicional de
contratacion que venia utilizando el gobierno, pero que suponia un esfuerzo politico y
econdmico inviable para el gobierno de la época. Conforme a este programa, el sector
privado no sélo construye los proyectos, como habia ocurrido durante muchas décadas,

sino que los financia, mantiene y opera por un periodo prolongado.
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3.5. Procedimiento de Contratacion
De acuerdo con Gafo Alvarez (2016) existen tres modelos principales de contratacion de
Asociacion Publico-Privada, estos son, el modelo continental, el modelo multi-etapa (best
value) y el modelo de subasta. A continuacién, se describen cada uno de los modelos de

acuerdo con lo establecido en la legislacion europea y en la literatura asociada.
a) Modelo Continental

La ventaja principal que tiene este modelo es que el proceso de adjudicacion es rapido,
sin embargo, se suelen producir incertidumbres durante la construccion y explotacion de

la obra al no estar las distintas fases perfectamente reguladas (Gafo Alvarez, 2016).
El modelo continental se puede resumir en las siguientes fases!:

1. Previo a decidir la construccion y explotacion en régimen de concesion de una obra,
el organo de contratacion debe realizar el estudio de viabilidad correspondiente. La
administracion podra, en los casos que sea posible y que considere que es suficiente
por las caracteristicas del proyecto, sustituir el estudio de viabilidad por un estudio de

viabilidad econdmico-financiera.

Los 6rganos de contratacion podran valerse del asesoramiento de terceros, que podran ser
expertos o autoridades independientes, colegios profesionales o incluso, con caracter
excepcional, operadores econdmicos activos en el mercado. El asesoramiento a que se
refiere el apartado anterior serd utilizado por el 6rgano de contratacion para planificar el
procedimiento de licitacion y, también, durante la sustanciacion de este (Jefatura del

Estado, 2017).

2. La Administracion elaborard, antes de comenzar el proceso de licitacion, el
correspondiente anteproyecto o proyecto, asi como las cldusulas administrativas

particulares y de prescripciones técnicas que hayan de regir el contrato.

El anteproyecto se somete a informacion publica para la evaluacion y observacion de los
afectados por el proyecto. Ademas, debera incluir un analisis ambiental de las alternativas
y las correspondientes medidas correctoras y protectoras necesarias, o un estudio de

impacto ambiental cuando este sea preceptivo de acuerdo con la legislacion vigente.

! Basado en la Ley 9/2017, de Contratos del Sector Publico (Jefatura del Estado, 2017)
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El 6rgano de contratacion tramita y publica el correspondiente expediente de
contratacion, motivando la necesidad del contrato en los términos previstos en la Ley.
Al expediente se incorporan el pliego de clausulas administrativas particulares y el de
prescripciones técnicas.?

Se publica el anuncio de la licitacion, se debera realizar la publicacion en el perfil del
contratante, en el Boletin Oficial del Estado o en ¢l Diario Oficial de la Union
Europea, segiin corresponda. A excepcion de los procedimientos negociados sin
publicidad, en los que no se exige este requerimiento.

Las empresas interesadas estudian la informacion del proyecto, solicitan las
aclaraciones correspondientes dentro del plazo establecido y preparan y presentan su
oferta, la que generalmente consta de una parte técnica y otra economica. Los 6rganos
de contratacion ofreceran acceso a los pliegos y demas documentacion
complementaria, asi como aclaraciones solicitadas por los interesados por medios
electronicos a través del perfil del contratante. Toda informacion y aclaracion es
publica, asegurando de esta forma las condiciones de igualdad y concurrencia en el

procedimiento de licitacion.

Cuando el pliego de clausulas administrativas particulares lo autorice, y en los términos

que este establezca, los licitadores a la concesion podran introducir en el anteproyecto las

variantes que estimen convenientes (Jefatura del Estado, 2017).

6.

Se clasifican las ofertas de acuerdo con los criterios de evaluacion establecidos y se
adjudica el contrato a la mejor propuesta. La Mesa de contratacion, o en su defecto,
el organo de contratacion calificara las ofertas y emitira la propuesta de adjudicacion
al 6rgano de contratacion. Adicionalmente, se publica y notifica a los candidatos y
licitadores la resolucion de adjudicacion.

Finalmente, el contrato de licitacion se formaliza en documento administrativo que se
ajuste con exactitud a las condiciones de la licitacion, constituyendo dicho documento
titulo suficiente para acceder a cualquier registro publico.

Una vez firmado el contrato y formalizada la concesion, el concesionario elabora el
proyecto de construccion el que es supervisado, aprobado y replanteado por la

Administracion antes del inicio de las obras.

2 De acuerdo con el art. 116.3 de la Ley 9/2017, se podran sustituir los pliegos de cldusulas administrativas
y de prescripciones técnicas por un documento descriptivo o de licitacion, dependiendo del procedimiento
de contratacion elegido.

21



Master Universitario en Planificacion y Gestion en Ingenieria Civil
Diagnostico de las Concesiones de Carreteras Urbanas en Chile

La adjudicacion se realizard, ordinariamente utilizando una pluralidad de criterios de
adjudicacion basados en el principio de mejor relacion calidad-precio (VEM), y utilizando
el procedimiento abierto o el procedimiento restringido. Segun el caso y siempre que se
cumpla con los supuestos establecidos en la Ley 9/2017, se podran utilizar los
procedimientos de contratacién negociado con o sin publicidad, el dialogo competitivo o

la asociacion para la innovacion.

Este procedimiento de contratacioén se puede resumir con el siguiente esquema:

Estudio de Viabilidad

Elaboracion Anteproyecto

Tramitacion del Expediente de
Contratacion vy Pliegoz

Publicacion del Anuncio de
Licitacion

Estudio v Presentacion de
Ofertas

Evaluacion de Ofertas v
Adjudicacion

Formalizacion del Contrato

Figura 3: Procedimiento de contratacion Modelo Continental o Europeo.
Fuente: Elaboracion propia.

b) Modelo Multi etapa (Best value)?

Este modelo es muy similar al procedimiento de didlogo competitivo que aparece en la
legislacion europea sobre procedimientos de contratacion publica. El procedimiento se

puede describir de acuerdo con las siguientes etapas:

1. Una vez se identifica el proyecto que serd contratado a través de una APP, el

organo de contratacion prepara el proyecto para su contratacion. Esta fase incluye,

3 De acuerdo con Establishing A Public-Private Partnership Program: A Primer (Federal Highway
Administration, 2012) y The stages of a PPP - How things are supposed to Flow (Bankwatch.org, 2015)
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la definicion del alcance, el proyecto de ingenieria preliminar y la especificacion

de los elementos del acuerdo de APP.

Las agencias generalmente desarrollan una estructura conceptual del acuerdo antes de la
contratacion, su contenido depende de factores publicos y privados del contrato. Entre
ellos se consideran, asignacion de riesgo y responsabilidades, consideraciones
financieras, mecanismos de compensaciéon y términos de la concesidon, asi como

estandares de desempeio y de los procesos de gestion.

2. Las agencias realizan previo a la contratacion, reuniones o talleres para compartir
informacion con los representantes de la industria (relacionada con el proyecto),
con la finalidad de describir los aspectos basicos del proyecto y del acuerdo
potencial, asi como para recibir retroalimentacion por parte de estos. Las agencias
pueden emitir requerimientos de informacién (RFI, por sus siglas en inglés) a las
empresas interesadas, como medida precursora de la contratacion.

3. Publicacion del anuncio de licitacion,

4. Requerimiento de cualificacion (RFQ, por sus siglas en inglés), el organo de
contratacion puede usar un periodo inicial de contratacion para precalificar a los
licitadores, solicitdndole a estos una carta de interés o un requerimiento de

cualificacion.

El RFQ solicita a los licitadores interesados proveer informacion respecto de su capacidad
técnica, experiencia en proyectos similares y de su capacidad financiera. Adicionalmente,
el RFQ puede solicitar un programa conceptual de ejecucién del proyecto y/o un
programa financiero. Con esto se busca reducir la lista de oferentes que cumplen con los

requisitos del proyecto.

Si luego de la solicitud de cualificacion todavia hay varios postores precalificados, se
pueden llevar a cabo otras preselecciones para identificar qué oferentes son los mas

adecuados para emprender el proyecto.

5. Requerimiento de oferta (RFP, por sus siglas en inglés), después de seleccionar a
los licitadores cualificados a través del proceso RFQ, la agencia solicita a una lista
mas reducida de licitadores cualificados que envien una oferta de licitacion a
través de un RFP. La propuesta de los licitadores debe incluir generalmente, un

plan técnico que explique como el disefio, construcciéon, mantenimiento y la
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operacion reuniran los requerimientos del proyecto, asi como un programa

financiero que demuestre la factibilidad de la propuesta.

La propuesta técnica ademas del proyecto de construccion incluye las expropiaciones, en
caso de necesitarse, asi como el cumplimiento integro de las medidas ambientales
incluyendo las correspondientes medidas correctoras. Se exige también un completo y
exhaustivo estudio de demanda para estimar el posible nivel de ingresos concesionales
que sirva de base para la propuesta economica del licitador. Por tanto, las empresas deben
estudiar y justificar exhaustivamente los gastos de explotacion, conservacion, personal,

etc., que son tenidos en cuenta en su oferta (Gafo Alvarez, 2016).

6. Evaluacion de las ofertas, después que las ofertas son enviadas en respuesta a la
solicitud de ofertar, se evaluan estas en base a los criterios de seleccion y se invita
a los dos mejores oferentes a enviar su mejor y ultima oferta (BAFO, por sus siglas

en inglés).

Los criterios de seleccion pueden ser diferentes, tales como, el valor de la oferta, el menor
subsidio o pago por disponibilidad, menor duracidon de concesion o el valor presente mas
bajo de los ingresos brutos requeridos. En definitiva, la seleccion del socio privado puede
basarse en el precio de la oferta combinados con factores cualitativos (mejor valor o best

value).

7. Se revisan las BAFO’s enviadas por los oferentes seleccionados y se designa al
licitante preferido, dejando un licitante de reserva en caso de que no se pueda

llegar a un acuerdo con el licitante seleccionado.

Esta etapa se puede omitir si la evaluacion permite escoger una oferta preferida en la fase

anterior.

8. Negociacion y adjudicacion del contrato. En la etapa final se negocian las
condiciones del contrato con el licitante seleccionado y una vez que se llega a un

acuerdo se adjudica formalmente el contrato.

Las disposiciones que se dejan a la negociacion generalmente se relacionan con la
implementacion, la supervision y los detalles de monitoreo de la concesion. La etapa de
negociacion generalmente no incluye negociaciones sobre aspectos comerciales claves o

en el alcance del proyecto.
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Las negociaciones con el licitador seleccionado pueden permitir que ambas partes
establezcan una solucion de mutuo acuerdo y especifica para el proyecto a los problemas

identificados después del proceso de licitacion.

La agencia publica puede usar ideas de disefio contenidas en una propuesta aunque haya

seleccionado a otro oferente.

Para alentar la competencia, reducir los costos de licitacion y compensar a los
proponentes por el valor de las ideas que podrian usarse, algunas agencias publicas
ofrecen una retribucion a los licitadores precalificados, los que rara vez cubren el costo

de la propuesta.

9. Firma del contrato e inicio de obras. La firma del contrato se conoce como el
cierre comercial del proyecto y debe ocurrir lo mas cerca posible del cierre
financiero, la etapa en la que se firman los contratos de financiamiento. Una vez

firmado el contrato se pueden iniciar las obras.

El procedimiento se puede resumir con el siguiente esquema:

Elaboracion Anteproyecto y
Pliezos

Talleres Informativos con
Interesados v RFL

Publicacion del Anuncio de
Licitacian

Precalificacion - RQF

Esmdio v Prezentacion de
Ofertas - RFP

Seleccion o Lista Corta - BAFO
Seleccion Licitante Preferido
Negociacion v Adjudicacion

Formalizacion del Contrate

Figura 4: Procedimiento de contratacion Modelo Multi Etapa.
Fuente: Elaboracion propia.
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¢) Modelo de subasta

Modelo en el que prima la oferta econdémica, la subasta como forma de adjudicacion se
utiliza generalmente para contratos de poca cuantia, el procedimiento es similar al
europeo, no obstante, la forma de contratacion no es por concurso si no que por subasta,
no existiendo criterios de evaluacion técnicos basados en el proyecto, los oferentes s6lo
deben demostrar su solvencia técnica y econdmica para llevar a cabo el proyecto y el
contrato es adjudicado a quien presente la menor oferta economica. Es un modelo que se
utiliza principalmente para proyectos de energia y en el sector de las Tecnologias de la

Informacioén y las Comunicaciones (TIC).

1. La Administracion elabora, antes de comenzar el proceso de licitacion, el
correspondiente anteproyecto o proyecto, asi como las cldusulas administrativas
particulares y de prescripciones técnicas que hayan de regir el contrato.

2. Se publica el anuncio de la licitacion o subasta en los correspondientes boletines,

periodicos de circulacion publica o diarios oficiales del estado.
Se pone a disposicion de los interesados toda la informacion referente al proyecto.

3. Las empresas presentan a la Administracion toda la documentacidon necesaria que
acredite su solvencia tanto técnica como econdmica, de acuerdo con lo exigido en las
Bases de licitacion. Las empresas que cumplan con la solvencia podran pasar a la fase
siguiente.

4. Las empresas interesadas estudian la informaciéon del proyecto, solicitan las
aclaraciones correspondientes dentro del plazo establecido y preparan y presentan su
oferta en un tnico sobre cerrado en el que constara la propuesta econdmica.

5. Se clasifican las ofertas atendiendo a un solo criterio de adjudicacion, principalmente
la oferta econdmica mas baja. Otros aspectos econémicos que se pueden considerar
en este tipo de procedimientos son, menor subsidio o pago por disponibilidad, el valor
presente mas bajo de los ingresos brutos requeridos, menor tarifa a los usuarios, etc.

6. Finalmente, se formaliza el contrato de licitacion. Con la firma del contrato se inicia

la fase de construccion.

Este procedimiento de contratacioén se puede resumir con el siguiente esquema:

26



Master Universitario en Planificacion y Gestion en Ingenieria Civil
Diagnostico de las Concesiones de Carreteras Urbanas en Chile

E‘i Elaboracion Anteproyecto y
' Pliego:=

,;‘2‘;‘ Publicacion del Anuncio  de
% Licitacién
£ 5 Acreditacion de Selvencia

Técnica y Economica

Eztudio y Prezentacion de
Ofertas

Evaluacion de Ofertas v
Adjudicacion

4

(6 ' Formalizacién del Contrato

ol

Figura 5: Procedimiento de contratacion Modelo de Subasta.
Fuente: Elaboracion propia.

Este modelo estd dejando de ser utilizado como procedimiento de contratacion de
infraestructura publica y se restringe principalmente a la adquisicion de bienes y servicios

por parte del estado, a través de subastas inversas.

En la siguiente tabla se observan las ventajas y desventajas de los dos modelos

principales:

Tabla 2: Ventajas y desventajas de los modelos de contratacion de Asociacion Publico-Privada.

Concepto Modelo multi etapa  Modelo continental

Coste Muy alto Razonable

Tiempo de licitacion Muy largo Razonable

Definicion del proyecto Alto En algunas ocasiones escaso
Riesgo de modificados, sobrecostes y Bajo Alto

retrasos

Numero de licitadores Muy bajo Elevado

Fuente: Gonzdalez Torrijos, J. (2006).
Si bien el modelo de APP que se utiliza en Latinoamérica estd inspirado en el modelo
inglés denominado Iniciativa de Financiacion Privada (PFI, por sus siglas en inglés), el
modelo de contratacion utilizado en Chile corresponde al modelo continental, el cual, en
ocasiones, incluye una primera etapa de precalificacion cuando a juicio del MOP la obra
reviste caracteristicas de complejidad, magnitud y coste especiales. En cuanto al
procedimiento de adjudicacion, depende de una serie de criterios técnicos y econdmicos

establecidos previamente en las bases de precalificacion y/o licitacion del proyecto. Los
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AL N

criterios técnicos se utilizan para calificar a los oferentes y como factor de desempate en

el caso de ofertas econdmicas iguales.

La etapa de precalificacion esta orientada a que los precalificados puedan conocer los
antecedentes y estudios elaborados por el MOP, con el objetivo de generar un proceso
interactivo entre el sector publico y el privado que permita compartir opiniones y acotar
las definiciones técnicas del proyecto, ademas se busca definir la mejor solucion técnica

dentro de las posibilidades de financiamiento.

En particular, la variable contemplada en los proyectos concesionados en Chile puede ser
alguna de las siguientes (o cualquier combinacién de ellas): tarifas que deben pagar los
usuarios, subsidios del Estado, periodo de vigencia de la concesion, ingresos garantizados
por el Estado, pagos del concesionario al Estado por la infraestructura existente, riesgo
asumido por el oferente durante las etapas de construccion y operacion, calidad de la
oferta técnica, fraccion de los ingresos (mas alld de un cierto valor basico) que se

compartird con el Estado (o los usuarios), y renta total de la concesion (Engel et al., 2000).

El procedimiento de contratacion utilizado en Chile se puede resumir con el siguiente

esquema:
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Estudio de Viabilidad

Elaboracion Anteprovecto

Publicacion del Anuncio de
Precalificacion

Precalificacion

Preparacion vy Tramitacion
Bases de Licitacion

Publicacion del Anuncio de
Licitacion

Estudio v Prezentacion de
Ofertas

Evaluacion de Ofertas v
Adjudicacion

Formalizacion del Contrato

Figura 6: Procedimiento de contratacion Modelo chileno.
Fuente: Elaboracion propia.

3.6. Experiencia Internacional de las Asociaciones Publico-Privadas
Son muchas las investigaciones y publicaciones que analizan la experiencia internacional
de los modelos de Asociacion Publico-Privada en el desarrollo de infraestructura publica.
Como hemos visto, las APP son una alternativa viable y necesaria para superar el déficit
en infraestructura de los paises, mas aun en aquellos con presupuestos fiscales reducidos
o con una deuda publica muy alta, ayudando de esta manera a fortalecer su economia,
mejorar la productividad y competitividad, el nivel de desarrollo y la calidad de vida de

los ciudadanos.

El auge de las APP comienza a fines de la década del 80, con experiencias en Australia,
Reino Unido, Canada, Estados Unidos y Espafia, mientras que en Latinoamérica sus

inicios datan de comienzos de la década del 90 en paises como Argentina y Chile.

A nivel mundial, el modelo de APP se ha enfrentado a importantes desafios,

principalmente impactado por la crisis financiera a nivel global.

29



Master Universitario en Planificacion y Gestion en Ingenieria Civil
Diagnostico de las Concesiones de Carreteras Urbanas en Chile

Si se analizan las APP en Europa, la primera generacion de APP se realiz6 en gran parte
como un ejercicio contable para poner los activos "fuera del balance del pais"; posterior
al afio 2000 se desarroll6 una segunda generacion de APP como un medio para brindar
mejores servicios a un coste global mas bajo que la contratacion publica tradicional,
dando a los contribuyentes "valor por dinero". En la actualidad, esta surgiendo una tercera
generacion de APP donde los socios son mas amplios e incluyen a organizaciones sin
fines de lucro, filantropicas. Dichas asociaciones deberian tener un enfoque mas ético
para las inversiones en infraestructura (United Nations Economic Commission for Europe

(UNECE), 2016).

En Canada, también se habla de dos olas de APP, la primera entre el afio 1990 y los inicios
del 2000, con el desarrollo de infraestructura de transporte, salud, educacion, deportes y
servicios, principalmente debido a la necesidad de seguir mejorando y desarrollando la
infraestructura del pais sin aumentar su deuda publica. Mientras que la segunda ola de
proyectos de APP comienza a inicios del 2000 hasta la actualidad con un enfoque de

relacion calidad-precio.

Paises como Canadd, Reino Unido, Australia y, cada vez mas, los Estados Unidos estan
adoptando el modelo de APP para aprovechar la experiencia y las eficiencias que el sector
privado puede brindar al suministro de ciertas instalaciones y servicios que
tradicionalmente son adquiridas y entregadas por el sector publico. Debido a la carencia
de maniobrabilidad fiscal se adoptan estos proyectos de APP ya que estan estructurados
de modo que el organismo del sector publico no incurra en ningin préstamo. Mas bien,
el préstamo en la APP es otorgado a la SPV que implementa el proyecto y, por lo tanto,
desde la perspectiva del sector publico, es un método fuera de balance para financiar la

entrega de activos del sector publico.

En Canada, al igual que en otras partes del mundo, alcanzar la mejor relacion calidad-
precio se ha identificado como la principal razon para las APP de la segunda ola tanto

para el sector publico, como para el sector privado (Garvin y Bosso 2008).

A nivel mundial es importante destacar que, con el paso de los afios, no solo ha aumentado
el nimero de los proyectos financiados mediante APP, sino también la magnitud de estos.
Desde el 2003 al 2015, el tamafio promedio de los proyectos aument6 de manera drastica,

de los 124 millones de ddlares a los 422 millones (Romero & Vervynckt, 2017).
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Asi también, es de suma importancia revisar la experiencia de las APP en paises
consolidados y en las diferentes regiones del mundo, revisar la experiencia de aquellos
que cuentan con un programa de APP estable y con una cartera de proyectos solida. Paises
que a lo largo del tiempo han servido de referencia para otros gobiernos, como, Reino
Unido, Canad4d y Australia. Una publicaciéon de Ernst & Young (2016) resume la
experiencia y lecciones aprendidas tanto de paises de referencia mundial en temas de APP
y de aquellos paises que recién se aventuran en el uso de estas (Ernst & Young, 2016).
Esta publicacion destaca la valiosa experiencia en APP que se ha logrado en
Latinoamérica, donde algunos paises cuentan con un programa de APP desde hace mas
de dos décadas. Sin embargo, también sefiala que muchos programas han tenido que hacer
frente a algunos problemas debido a la mala gestién de contratos y la gran cantidad de

renegociaciones que se efectuaron durante su vigencia.

Adicionalmente, de Chile y Grecia se destaca la innovacion relacionada con el riesgo de
demanda, en el caso chileno se comparte el riesgo de demanda entre el sector publico y
privado a través de garantias de ingresos por parte del Estado o con el modelo de contrato
por Valor Presente de los Ingresos (VPI). Este modelo ajusta la duracion del contrato a
los niveles de demanda durante el periodo de concesion. El uso de periodos de concesion
flexibles y ajustables posee tres ventajas, limita de manera eficaz la exposicion al riesgo
para el sector privado, mitiga el riesgo de patrocinio o los prondsticos de demanda
excesivamente optimista y evita la rentabilidad excesiva del socio privado por una

demanda mayor a la estimada.

En el caso griego, también se ha utilizado un modelo de plazo variable en la
reestructuracion de los proyectos de APP. Este modelo consiste en que la compaiiia a
cargo del proyecto puede ejercer una opcion de extender la concesion si no ha alcanzado
los rendimientos requeridos durante la vigencia del contrato. Sin duda este modelo debe

ir acompanado de un exhaustivo control de demanda (Ernst & Young, 2016).

Como se ha visto, Canada es uno de los lideres mundiales en relacion con proyectos de
APP. A lo largo de los afios, el panorama del mercado de APP en este pais ha
evolucionado considerablemente y ha establecido al pais como uno de los mercados de
APP mads estables y significativos del mundo, tanto en volumen como en tamafo de

capital de las transacciones con 206 proyectos licitados (Government of Canada, 2014).
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Canada también ha implementado un sistema de financiaciéon innovador en su momento,
el fondo P3 Canada se establecid en el afio 2008 y era administrado por PPP Canada, una
empresa estatal. El propdsito de este fondo fue incentivar y mejorar la entrega de
proyectos, suministrando apoyo financiero para proyectos de infraestructura publica y
garantizando el rendimiento de la infraestructura desde el disefio y la planificacion hasta
el mantenimiento a largo plazo, en busca de garantizar el valor de los proyectos para los
contribuyentes y alcanzar de manera efectiva el Valor por Dinero (VIM). A pesar del
¢éxito de la empresa desde su creacion, en el periodo 2017-2018 el gobierno de Canada
determiné disolverla y anunci6 el cese de sus funciones a partir del marzo del 2018

(Government of Canada, 2018).

El modelo canadiense ha sido adoptado en Chile, especificamente en marzo del 2018
entr6 en vigor la ley que crea el Fondo de Infraestructura S.A., empresa estatal que cuenta
con un fondo inicial de USD 9 mil millones, que al igual que su simil canadiense, busca
incentivar la inversion en APP en proyectos de infraestructura publica. Ademas, la
empresa sera la responsable de la gestion de aquellos proyectos que cumplan su periodo

concesional, buscando obtener ingresos a través de la explotacion de estos.

En Europa, segun el centro europeo de asesoramiento sobre las asociaciones publico-
privadas (EPEC), entre 1990 y 2016 alcanzaron la fase de cierre financiero en el mercado
de APP de la UE 1.749 proyectos de APP por un valor total de 336.000 millones de euros.
La mayoria de los proyectos se desarrollaron en el sector del transporte, que en 2016
representaba un tercio del total de las inversiones de APP, seguido de los sectores de la
asistencia sanitaria y la educacion. El mercado de APP de la UE se concentra sobre todo
en el Reino Unido, Francia, Espafa, Portugal y Alemania, que ejecutaron proyectos
equivalentes al 90 % de todo el mercado a lo largo del periodo 1990-2016. Si bien algunos
Estados miembros ejecutaron numerosos proyectos de APP, como el Reino Unido, con
mas de 1.000 proyectos de APP por valor de casi 160.000 millones de euros durante dicho
periodo, seguido de Francia con 175 APP por valor de casi 40.000 millones de euros, 13
de los 28 Estados miembros ejecutaron menos de cinco proyectos de APP, tal como se

muestra en el grafico a continuacion (Tribunal de Cuentas Europeo, 2018).
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Grafico 1: Mercado de APP de la UE por Estado miembro desde 1990 a 2016.
Fuente: (Tribunal de Cuentas Europeo, 2018)

La ultima década ha visto un enorme aumento en la cantidad de dinero invertido en las
APP en los paises en desarrollo. Desde 2004 a 2012, las inversiones en APP aumentaron
en un factor de seis, de 22.700 millones a 134.200 millones de dolares. Esto ha sido
impulsado por el crecimiento econémico y por la necesidad de desarrollo de
infraestructura, pero también por las bajas tasas de interés en los paises desarrollados que
llevan a los inversores a "buscar rendimiento" en otros lugares. Aunque las inversiones
cayeron en 2013 a 84.400 millones de dodlares, las estimaciones actuales muestran que el
mundo en desarrollo experimentara una nueva ola de APP en un futuro cercano (Romero,

2015).

En Latinoamérica y el Caribe (LAC) entre los afios 1999-2012, la red vial de la region
crecio de 2,9 millones de Km. a 3,6 y paso6 de contar con 16% de la red pavimentada a un
20%. La region ha hecho un importante esfuerzo para atraer inversiones privadas por mas
USD 672.000 millones, siendo Brasil, Chile, Colombia, México y Peru los paises que
mayor inversion privada han recibido (Serebrisky, Pastor, Suarez-Aleman, Alberti, &
Gonzalez, 2017). El informe INFRASCOPE (2018), ha demostrado una mejora en las
condiciones globales del mercado de APP en LAC, ya que en el afio 2012 so6lo Brasil,
Chile, México y Perti estaban considerados como paises desarrollados en materia de APP,
mientras que en el informe 2018 se incorporan otros paises a la lista, estos son, Colombia,
Jamaica, Honduras, Uruguay y El Salvador, siendo Colombia el que mas ha avanzado en
el ranking ubicandose en el primer lugar con una puntuacién de 76 puntos, siendo este

pais junto a Chile los que se encuentran mas cerca del grado de madurez (superior a 80

33



Master Universitario en Planificacion y Gestion en Ingenieria Civil
Diagnostico de las Concesiones de Carreteras Urbanas en Chile

puntos), clasificacion que comparten so6lo Australia y el Reino Unido. Mientras que Costa
Rica, Nicaragua, Paraguay y Guatemala aparecen como los paises “emergentes” mas

destacados y cerca de mejorar su clasificacion a pais “desarrollado” en materia de APP.*

Finalmente se presentan una serie de graficos que muestran el estado de los mercados de

APP en algunos paises y regiones a nivel mundial hasta el afio 2015.

4 Datos obtenidos del Infrascope Index Ranking (Economist Intelligence Unit, 2018), los datos
correspondientes al afio 2012 se obtuvieron del Informe, Evaluando el entorno para las asociaciones
publico-privadas en América Latina y el Caribe-Infrascope 2012 (Economist Intelligence Unit, 2013)
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Grafico 2: Numero de proyectos de APP por sector y pais o region.
Fuente: (Ernst & Young, 2016)

Si bien se reconocen los beneficios que proporciona el modelo de APP, también se debe

prestar atencion a los problemas que han rodeado a estos proyectos.

Las criticas y las controversias comunes a nivel mundial respecto a los proyectos de APP

tienen relacion a los altos rendimientos obtenidos por los socios privados, falta de
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capacidad técnica de las administraciones y sus gestores de proyectos y la mala
distribucion de los riesgos asociados a estos. Sin dejar de lado los continuos problemas
de corrupcidn y conflictos de interés asociados a los proyectos de APP. Asi lo confirma
Siemiatycki (2015) quien sefiala que las primeras APP en Canada enfrentaron criticas
generalizadas sobre la falta de una evaluacion inicial para respaldar la seleccion de una
APP, la experiencia limitada del gobierno para ejecutar concesiones complejas, la falta
de transparencia y responsabilidad, altos costos de financiamiento privado y altos
margenes de ganancias, una pérdida de control publico sobre activos de infraestructura
cruciales, oposicion publica a las altas tasas a los usuarios e inestabilidad de los contratos
que llevaron a que algunas concesiones se renegociaran o terminaran de forma anticipada

(Siemiatycki, 2015).

Segun Romero y Vervynckt (2017) las APP se renegocian con demasiada frecuencia. En
efecto, segiin personal del Fondo Monetario Internacional (FMI), el 55% de todas las APP
se renegocian como promedio dos afios después de la firma del contrato, y el 62% de estas
renegociaciones se traducen en un incremento de las tarifas que pagan los usuarios. La
renegociacion de los contratos conduce a una falta de competencia y transparencia, y abre

la puerta a conductas corruptas.

Como se senala en el sitio web del FMI: “En muchos paises, los proyectos de inversion
se han adquirido como asociaciones publico-privadas no por razones de eficiencia, sino
para eludir las restricciones presupuestarias y aplazar el registro de los costes fiscales que
entrafia la prestacion de servicios de infraestructura”, lo cual termina exponiendo las

finanzas publicas a un riesgo fiscal excesivo (Romero & Vervynckt, 2017).

Algunas de las principales deficiencias relacionadas con los proyectos de APP son
identificados en un reporte de European Network on Debt and Development (Eurodad),

estos son (Romero, 2015):

e Las APP son, en la mayoria de los casos, el método de financiamiento mas
costoso, lo que aumenta significativamente el costo para el presupuesto publico.

e Las APP suelen ser muy complejas de negociar e implementar y, con demasiada
frecuencia, conllevan costos de construccion y transaccion mas altos que las obras
publicas tradicionales.

e Las APP con demasiada frecuencia son una forma arriesgada de financiamiento

para las instituciones publicas.
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e La evidencia del impacto de las APP en la eficiencia es muy débil y limitada.

e Las APP se enfrentan a importantes desafios cuando se trata de reducir la pobreza
y la desigualdad, al tiempo que se evitan los impactos negativos en el medio
ambiente.

e Laimplementacion de APP plantea importantes limitaciones de capacidad para el
sector publico, particularmente en los paises en desarrollo.

e Las APP sufren de poca transparencia y escrutinio publico limitado, que socava

la responsabilidad democratica.

La crisis financiera del 2008 afecté en gran medida los proyectos de APP, en Espafia por
ejemplo, la crisis tuvo consecuencias negativas para el gobierno, ya que la demanda en
las autopistas de peaje se redujo, haciendo que los inversionistas vieran truncadas la
posibilidad de recuperar su inversion, por lo que muchos de los proyectos se acercaron a
la quiebra y debido a las garantias establecidas en los contratos en caso de terminacion
anticipada, el gobierno tuvo que rescatar estas autopistas con el correspondiente coste

para el estado (Vassallo, Ortega, & Baeza, 2012).

Asi es como se ha visto una reciente disminucion en la participacion del sector privado
en la infraestructura. Segtn la Base de datos de Participacion Privada en Infraestructura
(PPI) del Banco Mundial (2016), el afio 2016 experimenté el nivel mas bajo de
compromisos de inversion en comparacion con los 10 afios anteriores. El volumen de
APP en 2016, por ejemplo, disminuyd en 41% en comparacion con el promedio de
inversion de cinco afios anterior de USD 121.400 millones (Independent Evaluation

Group, 2018).

Los siguientes parrafos muestran algunos resultados relevantes presentados por el Banco

Mundial con los datos hasta la primera mitad del 2018.

La inversion de Participacion Privada en Infraestructura (PPI) en el afio 2017 con USD
93.300 millones a través de 304 proyectos, marca un aumento del 37% con respecto a los
niveles de 2016. Sin embargo, sigue siendo el segundo nivel mas bajo de inversion en los
ultimos 10 afios y es 15% mas bajo que el nivel de inversion promedio de los ultimos 5
anos de USD 109.800 millones. El nimero de proyectos también aumenté marginalmente

en un 9%, de 280 a 304 en 2017 (The World Bank, 2018a).
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En la primera mitad del 2018 se observa un incremento del 7% respecto a la primera
mitad del afio 2017, sin embargo, la inversion sigue siendo mas baja que la inversion

promedio de los ultimos 10 afios (The World Bank, 2018b).

A continuacion, se muestra un grafico con la evolucion de los compromisos de inversion
en APP de los Mercados Emergentes y Economias en Desarrollo (EMDE’s) en los tltimos

10 anos.
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Grafico 3: Compromiso de inversion en infraestructura con participacion privada en Mercados
Emergentes y Economias en Desarrollo (EMDEs), 2009- HI 2018.
Fuente: (The World Bank, 2018b)

En la Gréfico 4 se observa que al igual que el afio 2017 los paises de Asia Oriental y el
Pacifico continian dominando la inversion global, contabilizando un 40% de la inversion
de la primera mitad del 2018, mientras que Europa y Asia Central obtuvieron casi una
cuarta parte de las inversiones globales totales en este periodo. Latinoamérica y el Caribe
presentan la participacion mas baja de los ultimos 10 afios. Los paises de Medio Este y
Africa del Norte comparten esta caida, mientras que la participacion de los paises de Asia

del Sur y de Africa Sub-Sahariana aument6 (The World Bank, 2018b).
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Regional Share of Investment Commitments in Infrastructure Projects with Private Participation
in EMDEs, 2009-H1 2018
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Grdfico 4: Participacion regional del compromiso de inversion en proyectos de infraestructura con
participacion privada en Mercados Emergentes y Economias en Desarrollo (EMDEs), 2009- HI 2018.
Fuente: (The World Bank, 2018b)

A nivel de pais, los cinco paises con los niveles mas altos de inversion en el primer
semestre de 2018 fueron: China, con USD 11,6 billones en 37 proyectos; Turquia, con
USD 7,2 billones en ocho proyectos; India, con USD 3,8 billones en 24 proyectos;
Vietnam, con USD 3,4 billones en 10 proyectos; y Brasil, con USD 3,0 billones en 11

proyectos.

Investment Commitments in Infrastructure Projects with Private Participation In EMDEs,
by Region And Country (H1 2018)
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Grdfico 5: Compromiso de inversion en proyectos de infraestructura con participacion privada en
Mercados Emergentes y Economias en Desarrollo (EMDESs), por region y pais (HI 2018).
Fuente: (The World Bank, 2018b)

39



Master Universitario en Planificacion y Gestion en Ingenieria Civil
Diagnostico de las Concesiones de Carreteras Urbanas en Chile

El transporte supero a la energia como el sector mas dominante para las inversiones del
primer semestre de 2018, representando mas de la mitad de las inversiones globales
(57%). El sector ha experimentado un aumento continuo en su participacion en las
inversiones en general desde la gran caida en 2016, y ahora su participacion en las
inversiones es la mas alta en los ultimos 10 afios (excepto en 2015, que fue mayor debido
a un solo proyecto: el proyecto del aeropuerto de Turquia de USD 35.6 billones) (The
World Bank, 2018b).

Share of Sectoral Investment Commitments in Infrastructure Projects with Private Participation
in EMDEs, 2009-H1 2018
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Grdfico 6: Participacion sectorial de Compromiso de inversion en proyectos de infraestructura con
participacion privada en Mercados Emergentes y Economias en Desarrollo (EMDEs), 2009 — HI 2018.
Fuente: (The World Bank, 2018b)

Actualmente existe una importante brecha economica de infraestructura, segin una
publicacion de World Bank Group’, las perspectivas pronostican que la inversion en
infraestructura global debe alcanzar los USD 94 trillones para 2040 para mantenerse al
dia con los cambios econdémicos y demograficos en todo el mundo. Si se agregan los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la ONU para la provision universal de agua

potable, saneamiento y electricidad, el costo total se eleva a USD 97 trillones.

El andlisis revela un déficit en el gasto necesario de USD 18 trillones, 19% de la necesidad
pronosticada. Cerrar la brecha y cumplir con los ODS requerira que el gasto como

proporcion del PIB mundial crezca del nivel actual del 3% al 3.7%.

La mayor parte de la brecha de inversion en infraestructura global se encuentra en los

sectores de carreteras y electricidad.

5 Prevision de las necesidades de inversion en infraestructura para 50 paises, 7 sectores hasta 2040, en el
BLOG Infrastructure & Public-Private Partnerships.
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Se estima una brecha de inversion en infraestructura de USD 8 trillones en carreteras, lo
que representa mas de la mitad de la brecha global de inversion en infraestructura. Si bien
el sector eléctrico representa la segunda brecha de inversion en infraestructura mas grande
con USD 2,9 trillones, la mayor parte de esa brecha se encuentra en paises en desarrollo

y emergentes.
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Grdfico 7: Comparacion de la prevision de inversion en infraestructura por sector entre 2016 — 2040 (Mil
millones de dolares).
Fuente: (World Bank Group, 2017).

A nivel mundial se observa una tendencia a seguir desarrollando proyectos a través de
APP, el déficit de infraestructura y las restricciones fiscales requieren que los modelos de
APP sigan evolucionando en post de una mejor implementacion, que mejore la eficiencia
y los resultados de los proyectos, ayudando asi a los gobiernos a enfrentar la demanda y
los desafios de infraestructura. Se observa como en todo el mundo, los Gobiernos y el
sector privado aunan esfuerzos para innovar, aprender y mejorar continuamente respecto
a los contratos e iniciativas de APP, mejorando aspectos como la institucionalidad,

financiacidn, estandarizacion, gestion y capacidades de los actores involucrados.

En muchos paises se estan haciendo los esfuerzos necesarios para fortalecer el marco
legal, la institucionalidad y la capacidad del gobierno para evaluar, desarrollar y controlar
los proyectos realizados a través de una APP. Entre algunos casos podemos mencionar
las directrices de la Union Europea que buscan establecer un mismo estandar a todos los
paises que la conforman y que impulso6 la nueva ley de contratos del sector publico en
Espaia; el programa de la Ley de Innovacion y Financiamiento de la Infraestructura del
Transporte (TIFIA, por sus siglas en inglés) y el desarrollo de un nuevo tipo de

instrumento de ingreso fijo federal exento de impuestos llamado Bonos de infraestructura
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publica calificada (QPIB) en Estados Unidos; el Centro de APP del gobierno central de
China; la creacion de la Direccion de Concesiones y el Fondo de Infraestructuras en Chile
y la agencia estatal Prolnversion en Peru, entre otras politicas internacionales. Como se
ve, cada vez es mas comun que los paises cuenten con unidades especiales dedicadas al

desarrollo y promocion de las APP.

Las recomendaciones internacionales para paises de ingresos bajos y medios es
implementar los sistemas de APP para satisfacer sus necesidades de infraestructura y
reducir su déficit actual. Es importante que estos paises tomen las experiencias
internacionales, se inspiren en paises con perfiles sociales y econdmicos similares y a la

vez adapten las mejores practicas a sus realidades.

Dar prioridad al desarrollo de estandares legales y reglamentarios para acelerar la APP,
es un factor que mejord la prestacion en aquellos paises que lo hicieron. El desarrollo de
estandares internacionales para las APP enfocados en las personas "People First", en el
futuro, sigue siendo solo una parte del desafio que debe abordarse (United Nations

Economic Commission for Europe (UNECE), 2016).

3.7. Gestion de Riesgos en Proyectos de APP
Los grandes proyectos de infraestructura que se enmarcan bajo el sistema de Asociacion
Publico-Privada tienen una estructura contractual compleja, que debe responder a las
necesidades y caracteristicas de cada uno de los proyectos, incluyendo como base la
propiedad de la infraestructura, la asignacion y gestion de los riesgos, la financiacion del
proyecto y claro esta la construccion y posterior gestion de las obras. Por lo antes
expuesto, el contrato de adjudicacion es la base en la estructuracion de todo proyecto de
infraestructura y entre sus principales objetivos esta establecer la politica de riesgos
propia del proyecto, acordada previamente por las partes y plasmar de manera clara
quienes seran los responsables de los riesgos que pudiesen materializarse durante la

vigencia del contrato.

Aunque el concepto de riesgo ha sido ampliamente estudiado, vemos tanto en la literatura
como también en la realidad, que un alto porcentaje de iniciativas no llegan a finalizarse,
mientras que otras terminan fuera de plazo y con sobrecostes respecto a su presupuesto
oficial, principalmente por la incertidumbre que rodea la etapa de construccion de las
obras. Asi también, existen casos donde la incertidumbre operativa, principalmente

relacionada con la demanda en proyectos nuevos, se convierte en el principal factor de
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riesgo para el retorno de la inversion. Es durante ese periodo de explotacion que los

inversionistas pueden percibir que los retornos no seran los esperados.

Rodriguez Fernandez (2007) sefiala que las dificultades de los patrocinadores y de los
acreedores surgen, en la gran mayoria de los casos, por el hecho que el conocimiento del
concepto de riesgo y su administracion es practicamente nulo, 0 como es comin, cuando
es extenso, no se aplica en la forma debida. El autor sefiala ademas que no se aplica en la
forma debida ya que al analizar la bibliografia y los diferentes estudios que se han
producido en la materia, es evidente que el conocimiento del concepto “riesgo” y las
diferentes variables que rodean tal concepto, son ampliamente difundidas y conocidas por

el mercado de la construccion, no obstante, estas no son debidamente aplicadas.

Flanagan, R. & Norman, G. (1993) sefialan que los proyectos de construccion e
infraestructura, por su naturaleza y sin importar su tamafio, son riesgosos. La gran
cantidad de participantes, los numerosos procesos involucrados, los problemas
ambientales y de administracion, son razones que dan lugar al riesgo. Por otra parte,
Raftery, J. (1993) indica que el manejo y administracion del riesgo comprende predecir y
anticipar eventos que pueden causar resultados poco deseados. Por lo que “Riesgo” es un
concepto abstracto, bastante complicado de definir y en muchos casos imposible de medir
con precision. Como tal, el riesgo del negocio debe ser compartido por patrocinadores,
propietarios, gobiernos, constructores, proveedores de bienes y servicios, y claro esta, por

el sector financiero (Rodriguez Fernandez, 2007).

Como se ha dicho en el parrafo anterior, el riesgo del negocio debe ser compartido, no
obstante, la clave esta en la asignacion de cada riesgo y en que la responsabilidad de estos
debe recaer en quien tenga la mejor capacidad de gestionarlos o a quien le resulte mas
econodmico asumirlo, optimizando de esta forma el resultado del proyecto. Aunque esto
ultimo se recalque en toda la literatura que aborda la gestion de riesgos, en la realidad
cada participante intenta asumir la menor cantidad de riesgos posible, asigndndole
muchas veces un riesgo a aquella entidad que no sabe gestionarlo y claramente, un mayor
riesgo implica un mayor coste por asumirlo, lo cual afecta la estructura econdémica y

financiera del proyecto, y sin duda el resultado final de este.

Max Abrahamson (1998) sefala que la aproximacion correcta a la problematica del riesgo
debe incluir primero que todo, una identificacion clara del riesgo, seguida por su

correspondiente valoracion y adjudicacion. Segun lo indican los autores, Thompson &
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Perry (1992); Flanagan & Norman (1993); Zhi (1995); Chapman & Ward (1997), en
general, las técnicas de identificacion y andlisis de riesgo pueden ser agrupadas en dos
categorias. La primera es una evaluacion subjetiva o de juzgamiento profesional por parte
de las personas involucradas en el proceso o proyecto. Esa es la posicion mas adoptada
en el mundo real. La segunda es una posicion objetiva en donde métodos de evaluacion
teorica y matematica son usados para analizar los posibles riesgos que se pueden
materializar en un determinado proyecto. Esto deja al descubierto la importancia de la
experiencia de las partes involucradas al momento de identificar y analizar los potenciales
riesgos del proyecto. En cuanto a la adjudicacion, se debe considerar como fundamental
la existencia de una politica de administraciéon de riesgos que prevenga o reduzca
efectivamente el potencial impacto y los posibles efectos negativos debido a la
materializacién de cualquiera de los riegos. En el caso de presentarse o identificarse un
gran numero de riesgos, es igualmente apropiado compartir la carga de los riesgos entre
las partes. Finalmente, David B. Ratterman (2003), indica que la doctrina internacional
ha sido enfatica en sefialar la necesidad que les asiste a las partes de cubrir los riesgos
inherentes a todo proyecto a través de un seguro. Se considera que si una parte no esta en
capacidad de controlar un riesgo determinado o transferirlo a otra parte, la mejor salida
posible es la administracion de ese riesgo a través de un seguro (Rodriguez Fernandez,

2007).

Segtn lo sefialado por Tu Yi; Chen Chuan and Guo Hao (2016), el proceso general para
una adecuada gestion de riesgos incluye cuatro etapas, identificar, evaluar, asignar y

abordar los riesgos (China PPP Center, 2016).

Subjetiva Analisis y Evaluacion Objetiva
Juicio de expertos de riesgos Teorica - Matematica

Figura 7:Proceso de gestion de riesgos en un proyecto de APP.
Fuente: Elaboracion propia.
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Por lo tanto, es importante realizar una correcta gestion de los riesgos de un proyecto,
siendo necesario un modelo objetivo, confiable y practico de evaluacion para alcanzar

con ¢xito los objetivos del proyecto.

Delmon (2000) declardé que el impacto de los riesgos al completar un proyecto de APP
suele ser significativo. Estos riesgos surgen de multiples fuentes que abarcan el
presupuesto de capital, el tiempo de construccion, el coste de construccidon y operacion,
las politicas y normativas, las condiciones del mercado, la credibilidad de la cooperacion

y el entorno econdmico.

A pesar de las ventajas percibidas entorno a las APP que respaldan que esta es una forma
efectiva de brindar flexibilidad de financiamiento y aliviar los déficits presupuestarios de
los gobiernos, no todos los proyectos de APP han sido experiencias exitosas. Diversos
riesgos e incertidumbres a menudo frenan el proyecto o hacen que la sociedad quiebre.

Algunos ejemplos al respecto se mencionan en la Tabla 3.

Tabla 3: Proyectos de APP con problemas de asignacion de riesgos.

Proyecto Riesgos principales
Eurotunnel® Sobre costo

Retraso

Insolvencia

Distribucion de riesgos
Cambios de disefio
Demanda / Competencia

Autovias espaﬁolasB Demanda

AP-7/36/41 Eventos Economicos

R-2/3/4/5 Insolvencia
Distribucion de riesgos

Tren ligero, Kuala Lumpur, Eventos Econdmicos

MalaysiaC Fluctuacion de tasa de inflacion
Ingresos insuficientes
Insolvencia

Autovias griegasD Demanda

Eventos Econdmicos
Cambios de alcance
Planificacion
Distribucion de riesgos

El metro de Londres” Compromiso politico y social
Sobrecostes
Gestion y supervision
Insolvencia

Planta energética de Hunan, Fuerza mayor

China" Riesgo financiero

Ingresos insuficientes

Fuente: Elaboracién propia®

6 Referencias: [A] Ke, Wang, & Chan, (2008); [B] Vassallo et al., (2012); [C] Rahman, Memon & Zulkiffli,
(2014); [D] Tribunal de Cuentas Europeo, (2018); [E] Centre for Public Impact, (2018); [F] Ke, Wang,
Chan, & Lam, (2010).
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Por lo expuesto anteriormente, es de suma importancia que tanto el cliente del sector
publico, como los licitadores y prestamistas del sector privado evalten los riesgos
potenciales a los que se expone el proyecto a lo largo de todo su ciclo de vida y que la
asignacion de riesgos se comunique y entienda claramente entre las partes. Mientras
mejor y mas clara sea la etapa de identificacion y asignacion de riesgos, mas eficiente
sera el proceso de negociacion y/o cierre contractual. Li B. (2003) ha demostrado que los
factores negativos mas importantes asociados con la licitacion de proyectos de APP son
la gran cantidad de tiempo de gestion empleado en la tramitacion del contrato, los retrasos
prolongados en la negociacion y el alto costo de participacion (Bing, Akintoye, Edwards,

& Hardcastle, 2005).

Como ya se ha mencionado, el primer paso de la gestion de riesgos es la identificacion
de estos. Tanto en las leyes como en las investigaciones asociadas a la gestion de riesgo
en proyectos de APP se identifican tres riesgos principales, estos son, riesgo de
construccion, demanda y disponibilidad. Sin embargo, al revisar la literatura encontramos
una larga lista de factores de riesgos asociados no solo a proyectos de APP, sino que
también a los proyectos de construccion en general, en la Tabla 4 se muestran aquellos
riesgos identificados durante la revision bibliografica de este trabajo, clasificados en 10

grupos de acuerdo con la fase del ciclo del proyecto y otros factores de interés.

Los riesgos existen en las diferentes fases del ciclo de vida de un proyecto y pueden ser
clasificados como tal o en base a otros criterios de agrupacion. En la literatura se pueden
encontrar otro tipo de clasificaciones, por ejemplo, Songer, A. D., J. Diekmann, and R.
S. Pecsok, (1997) clasifican los riesgos como internos y externos en base al origen de
estos. Los riesgos internos son riesgos que se generan dentro del proyecto y se ven
afectados por las decisiones tomadas con respecto a este, como, riesgo de construccion y
riesgo de mantenimiento. Los riesgos externos provienen de fuera del proyecto y
generalmente son dificiles de controlar, como el cambio repentino en la situacion
econdémica y los aspectos politicos. Kalidindi, S. N., and A. Thomas (2008) y Jeon, C.
M., and A. A. Amekudzi (2007) sefialan que la Organizacion de las Naciones Unidas para
el Desarrollo Industrial distingue los riesgos como riesgos generales y nacionales y en
riesgos especificos del proyecto. Los riesgos generales y nacionales incluyen riesgos
politicos, comerciales y legales, mientras que los riesgos especificos del proyecto
incluyen riesgos de desarrollo, construccidon y operativos. Asenova, D., and M. Beck

(2003) y Xenidis, Y., and D. Angelides (2005) establecen que los riesgos también pueden
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clasificarse como sistematicos y no sistematicos y especificos y no especificos, asi como
segun con que parte estan relacionados como el gobierno, patrocinadores, prestamistas,

contratistas y usuarios (Han, Porras-Alvarado, Sun, & Zhang, 2017).

En la misma linea, Xu et al. (2010) y Ke et al. (2010) identificaron 37 factores de riesgo
asociados con los proyectos de APP de China, Ke et al. (2010) los clasifica segin riesgos
de pais, proyecto y mercado. Ademads, Li et al. (2005) propone un enfoque de
metaclasificacion de tres niveles, considerando la relacion entre los factores de riesgo y
los proyectos. Los riesgos de nivel macro (exd6genos) tienen sus origenes mas alla de los
limites del sistema del proyecto; Los riesgos a nivel meso (enddgenos) ocurren dentro de
los limites del sistema del proyecto; y los factores de riesgo a nivel micro (endogenos)
estan asociados con las relaciones de las partes interesadas en el proceso de licitacion

(Hwang, Zhao, & Gay, 2013).

El enfoque de clasificacion adoptado en este estudio se ha utilizado porque puede

proporcionar una vision general de los factores de riesgo en los proyectos de APP.
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Tabla 4: Factores de riesgos asociados a proyectos de APP.

Referencias
A B C D E F G H Total

N°  Factores de Riesgo

Politicos
1 Cambios en la ley X X X X X 5
2 Retraso en aprobacion y permisos del proyecto X X X X x x x 8
3 Expropiacion y nacionalizacion de activos X X X X x x x 8
4 Proceso pobre de toma de decisiones ptblicas X X X X X X 6
5 Politicas de gobierno inconsistentes X X X 4
6  Fuerte hostilidad y oposicion politica X X X X X X 6
7  Estabilidad del gobierno X X X X x x 6
8 Intervencion del gobierno X X X X X X 6
9 Confiabilidad del gobierno X X X 4
10  Incapacidad del concesionario X 3
11  Falta de apoyo del gobierno X X 3
12 Falta de marco regulatorio y legal X X X 4
13 Seguridad del entorno X X 3
14  Actitud frente a la inversion y lucro privado o extranjero X 2
15 Turbulencia regional (conflictos, guerras, etc.) X 2

Construcciéon
16  Adquisicion de terrenos X X X X X X X x 8
17  Disponibilidad de materiales, mano de obra y tecnologia apropiada X X X X x x 7
18  Sobrecostos de construccion X X X X X x x 7
19  Deficiencias de disefio X X X X X x 6
20  Retraso de construccion X X X x x x 7
21  Variaciones de contratos excesivas / riesgo contractual X X X X X x x x 8
22 Condiciones de terreno / Condiciones geotécnicas X X X X X x x x 8
23 Cambios de diseflo tardios X X X X X 5
24  Falla del contratista / Capacidad del SPV-Consorcio X X X X 5
25  Retraso de proyecto X x x 3
26 Riesgo de finalizacion X X X X 5
27  Técnicas de ingenieria/tecnonologias no probadas X X X x 5
28  Reasentamiento y rehabilitacion X X 3
29  Riesgo de calidad X X 5
30 Insolvencia o incumplimientos de subcontratos y proveedores X X X X x 6
31  Pobre calidad de mano de obra X X X X 5
32 Cambio de alcance X X x 3
33  Patrimonio y arqueologia X X x 3
34  Fallas en las especificaciones de la licitacién X 2
35  Trabajo ineficiente y desperdicio de materiales X X x 3
36  Riesgo de adquisiciones X x 3
37  Riesgo de planificacion X X X 4
38  Riesgo de defectos latentes / ocultos X x 2
39  Riesgo asociado a seguros X X X 4
40  Accesos, derechos de paso y servidumbres x 1

Legal
41  Cambio en la regulacion de impuestos X X X X X X 6
42 Corrupcion o ausencia de respeto por la ley X X X X 6
43  Cambios legislativos / Inconsistencias X X X x x 7
44  Cambios regulatorios de la industria X X 5
45  Restricciones de importacion o exportacion X 3
46  Restricciones de tasa de retorno X X 3
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Referencias
A B C D E F G H Total

N°  Factores de Riesgo

Economicas
47  Fluctuacion de la tasa de interes X X X X X X X 8
48  Fluctuacion de la tasa de inflacion X X X x x x x 8
49  Tipo de cambio y convercion X X X X 5
50  Mercado financiero pobre X X X X X X 6
51 Influencia de eventos econdmicos / Economia desfavorable X X X 4
Operacion
52 Sobrecostos de operacion X X X X x x x 8
53 Valor residual (después del periodo de concesion) X X X X X X x 7
54  Costos de mantenimiento mayores al esperado X X X 4
55  Riesgo financiero operacional X X X 4
56  Baja productividad operacional X X X 5
57  Riesgo relacionados al precio del producto o servicio X X x 3
58  Incumplimientos del operador X X 4
59  Calidad de operacion X X 3
60  Cambios de proyecto u operacion X X 4
61  Riesgo de disponibilidad de infraestructura de apoyo X X X X X 5
62  Riesgo tecnologico X X 5
63  Desperdicio de material X 2
64  Ingresos operacionales menores a los esperados X X 3
65  Frecuencia de mantenimiento mayor a la esperada X X X x 4
66  Falla del contratista / Capacidad del SPV-Consorcio 3
67  Incentivos del gobierno X 2
68  Calidad de los trabajos de mantenimiento 2
69  Riesgo de disponibilidad y servicio X x 2
Mercado
70  Cambio de tarifa X X 6
71  Demanda X X X X X x 8
72 Fluctuacion del costo de material (por el gobierno) X X 3
73 Fluctuacion del costo de material (por el privado) X X 3
Selecciéon de proyecto
74  Oposicion publica a los proyectos X X X X x 6
75  Licitacién no competitiva X 5
76  Riesgo de competencia del mercado (Exclusividad) X X x x 4
77  Leyes y sistema de evaluacion inadecuado X 3
78  M¢étodo de evaluacion de proyecto subjetivo X 2
Relaciones
79  Meétodos de trabajo diferentes / Know-how entre socios X X X X 5
80  Inadecuada experiencia en APP X X X 4
81  Falta de compromiso del socio publico o privado X X X 5
82  Riesgo de organizacion y coordinacion X X X X X X X x 8
83  Responsabilidad civil extra contractual de terceros X X 3
84  Inadecuada distribucion de responsabilidades y riesgos X X X X X 6
85  Periodo de negociacion inadecuado antes del inicio X 2
86  Crisis de personal X X x 3
87  Diferencias culturales entre las principales partes interesadas X X 3
88  No participacion de la comunidad X X 3
89  Cambios en la concesionaria X X 3
90  Ausencia de tradicion de provision privada de servicios publicos X 2
91 Inadecuada distribucion de autoridad en la sociedad X X X 4
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Referencias
A B C D E F G H Total

N°  Factores de Riesgo

Finanzas del proyecto

92  Disponibilidad de financiacion X X X X X X 8
93  Atraccion financiera de los inversionistas del proyecto X X 5
94 Altos costos financieros X X X 6
95  Incentivos impositivos X 2
96  Altos costos de licitacion X 2
97  Retraso en el cierre financiero X 4
98  Incapacidad para pagar la deuda / Insolvencia X X X X X x 6
99  Ausencia de garantias de gobierno X 2
100  Retraso en el pago de anualidades X X X x 4
101  Financistas poco dispuestos a asumir altos riesgos X 2
102  Insuficiente supervision financiera del proyecto X X 3
103 Presupuesto fiscal / Capacidad de deuda 2
104  Restriccion de esquemas de refinanciacion X x 2
Natural
105  Fuerza mayor X X X X X X X X
106  Ambientales X X X X X X x 7
107  Climaticos X X X X X x x 7
Total 46 43 45 80 43 53 63 59

Fuente: Elaboracioén propia’

En la Tabla 4 se observa que los factores que mas se repiten en la literatura revisada se
encuentran en el grupo correspondiente a la etapa de construccion, seguido por los
factores asociados con eventos naturales no previsibles, mientras que el resto de los
riesgos se distribuyen en factores Politicos, Econdémicos, Operativos, Legales, de
Mercado, de Relaciones y Finanzas. El grupo de factores técnicos asociados a la etapa de
disefio, construccion y operacion dominan la lista de riesgos con un 40%, si a esto le
sumamos los riesgos asociados con la decision de realizar el proyecto, la lista cubre el
45% del total de los riesgos encontrados, seguidos por los riesgos econdmicos, de
mercado y financieros con un 21%, mientras que los politicos y legales abarcan el 20%
de los riesgos y aquellos asociados a las relaciones entre los socios y su entorno cubren

el 12% del total.

Los 19 factores de riesgo principales, que coinciden en las publicaciones revisadas, son
los que se muestran en la Tabla 5. En este caso siguen prevaleciendo en la lista los factores
técnicos, mientras que aparecen como nuevo grupo importante aquel correspondiente a
los factores naturales. La diferencia de la distribucion de factores se aprecia en la Grafico

8.

" Referencias: [A] Bing, Akintoye, Edwards, & Hardcastle, (2005); [B] Ng & Loosemore, (2007); [C] Xu
et al., (2010); [D] Abd Karim, (2011); [E] Hwang, Zhao, & Gay, (2013); [F] Mazher, Chan, Zahoor, Khan,
& Ameyaw, (2018); [G] Khallaf, Naderpajouh, & Hastak, (2018); [H] Nguyen, Garvin, & Gonzalez, (2018)
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Tabla 5: Principales Factores de riesgos asociados a proyectos de APP.

Referencias
A B CD E F G H Total

N°  Factores de Riesgo

Politicos

1 Retraso en aprobacion y permisos del proyecto X X X X X X x x 8

2 Expropiacion y nacionalizacion de activos X X X X X X X x &
Construccion

3 Adquisicion de terrenos X X X X X X x x 8

4 Disponibilidad de materiales, mano de obra y tecnologia apropiada X X x x x x 7

5 Sobrecostos de construccion X X X X X x x 7

6  Retraso de construccion X X X X x x x 7

7  Variaciones de contratos excesivas / riesgo contractual X X X X X X x x 8

8  Condiciones de terreno / Condiciones geotécnicas X X X X X x x 8
Legal

9  Cambios legislativos / Inconsistencias X X X X X X x 7
Economicas

10  Fluctuacion de la tasa de interes X X X X X X x x 8

11 Fluctuacion de la tasa de inflacion X X X X X x x x 8
Operacion

12 Sobrecostos de operacion X X X X X X x x 8

13 Valor residual (después del periodo de concesion) X X X X X X x 7
Mercado

14  Demanda X X X X X X x x 8
Relaciones

15  Riesgo de organizacion y coordinacion X X X X X X x x 8
Finanzas del proyecto

16  Disponibilidad de financiacion X X X X X x x x &
Natural

17  Fuerza mayor X X X X X x x x 8

18  Ambientales X X X X X X x 7

19  Climaticos X X X X X X x 7

Fuente: Elaboracion propia.

Se identificaron 19 riesgos principales comunes en los contratos de concesion, de los
cuales seis corresponden a la fase de construccion. Entre los riesgos externos se
encuentran aquellos de indole politico, legislativo, econémicos, financieros y naturales o
de fuerza mayor. Mientras que los riesgos internos se relacionan con la demanda, retrasos

en la construccion y sobrecostes de construccion y operacion.
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Factores de riesgos en proyectos de APP
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Grafico 8: Grupos de riesgos asociados a proyectos de APP.
Fuente: Elaboracion propia

Enla Tabla 6 se han clasificado los principales factores de riesgo segun el ciclo de vida

de una concesion.
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Tabla 6: Clasificacion de factores de riesgo segun ciclo de vida de una concesion.

Etapa del Ciclo de Vida de Concesion

Factores de Riesgo - — — — — — -
Estudios Licitacion Inicio Disefio Construccion Explotacion  Fin

Retraso en aprobacion y permisos del proyecto v v v v

Expropiacion y nacionalizacion de activos v

Adquisicion de terrenos

NV AVAN
N ANEN

Disponibilidad de materiales, mano de obra y tecnologia apropiada

Sobrecostes de construccion

Retraso de construccion

AN

Variaciones de contratos excesivas / riesgo contractual v

Condiciones de terreno / Condiciones geotécnicas

Cambios legislativos / Inconsistencias v v v v

Fluctuacidn de la tasa de interés v v v

NANENENENANENANEANAN

Fluctuacion de la tasa de inflacion

Sobrecostes de operacion

<\

Valor residual (después del periodo de concesion)

Demanda

Riesgo de organizacidon y coordinacion

Disponibilidad de financiacion v

Fuerza mayor v

AN

Ambientales

AN N N NN N NN N N

NAYAYA
RN ENENEN

Climaticos

Fuente: Elaboracion propia.
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De acuerdo con el proceso de gestion de riesgos mencionado en laFigura 7, una vez
identificados los riesgos es necesario evaluar el potencial impacto que estos puedan tener
sobre el proyecto, para luego desarrollar la estrategia de asignacion y administracion de

estos.

Se pueden adoptar tres métodos comunes en el esquema de asignacion de riesgos, a través
de una lista de factores de riesgo, utilizando una matriz de riesgos o por medio de un

marco de referencia.
Segin Max Abrahamson (1984)® una de las partes debe asumir el riesgo cuando:

1. Elriesgo estd en su zona de control, riesgos asociados a las acciones u omisiones
de su parte;

2. Esaparte puede transferir el riesgo a través de un seguro y a su vez, puede trasladar
el valor de la pdliza a un tercero, siendo igualmente necesario que la
administracion de ese riesgo a través de un seguro sea la via mas econdmica para
las partes;

3. El manejo de ese riesgo beneficia econdmicamente a esa parte, mas que a otros;

4. Adjudicarle ese riesgo a la parte es mas eficiente para el proyecto (incluyendo
igualmente la planificacion, incentivos e innovacion);

5. Sielriesgo se materializa, la pérdida econdmica afecta a esa parte inicialmente, y
no es conducente, bajo los cuatro principios anteriores transferir el riesgo a un

tercero.

Mientras que Grove (1998) sefiala que las partes antes de adjudicar un determinado riesgo

en un contrato de construccion deberian responder las siguientes interrogantes:

e ;Cual parte podria controlar o administrar de mejor manera ese riesgo en el evento
de materializarse?

e /Cudl parte podria controlar de mejor manera los eventos que derivarian en la
materializacion de ese riesgo?

e Hasta qué punto es pertinente o conveniente para el empleador involucrarse de

manera directa en el manejo o administracion de ese riesgo?

8 Citado por Rodriguez Fernandez, (2007) en La Problematica del Riesgo en los Proyectos de

Infraestructura y en los Contratos Internacionales de Construccion.
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o /Qué parte deberd cargar con las consecuencias negativas de un riesgo en el
evento de que el mismo no sea controlable?

e Hasta qué punto la remuneracion otorgada a la parte que se le ha trasladado el
riesgo es razonable y aceptable?

e Hasta qué punto podra la persona a la cual le ha sido trasladado el riesgo soportar
sus consecuencias?

e Si el riesgo es trasladado al constructor, es posible trasladar al empleador un

riesgo de diferente naturaleza para compensar las cargas contractuales?

Grove senala que, si las anteriores consideraciones son aplicadas correctamente, sera
posible lograr una politica de riesgos aceptable para el empleador, y con la cual los
constructores podran preparar una propuesta econdémica que prevea de manera absoluta
las contingencias derivadas de la materializacion de unos determinados riesgos, asi como
una estimacion econdémica de aquellos riesgos que no fueron posibles de determinar o

cuya ocurrencia no es susceptible de presentarse (Rodriguez Fernandez, 2007).

Es importante destacar que en general, los proyectos de nueva construccion presentan
mayores riesgos que los proyectos existentes, principalmente debido a las mayores

incertidumbres que rodean las previsiones de demanda, los permisos y la construccion.

El objetivo del proceso de gestion de riesgos es que tanto el promotor del sector publico
y el socio del sector privado, seleccionado durante el proceso licitacion, logren un acuerdo
en lo que respecta al sistema de asignacion de riesgos. Esto se logra a través de una
adecuada identificacion y evaluacion de riesgos que considere la relevancia de estos, la
probabilidad de ocurrencia de cada evento y que estime las consecuencias financieras,
que permitan establecer el tipo y cantidad de riesgos que cada socio asumira, transferira
o compartird, logrando de esta forma asignar cada riesgo a la parte que mejor puede
gestionarlos o en su defecto a la que le resulte mas econémico asumirlo. El acuerdo final

de asignacion de riesgos debe incluirse en el contrato del proyecto.

En definitiva, se deben dirigir los esfuerzos en establecer estrategias efectivas de
asignacion de riesgos y desarrollar marcos de asignacion adecuados para proyectos de
APP, con el fin de lograr procesos de negociacion de contratos mas eficientes. Ademas,
se debe buscar establecer una politica de asignacion mas flexible y adecuada a la realidad

de cada pais y de cada proyecto de APP, con el fin de alcanzar una mejor relacion calidad-
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precio, donde los riesgos no sean asignados s6lo a una de las partes, sino que se evalue la

asignacion mas favorable para cada uno y para el proyecto en general.

La normativa chilena y en particular los contratos de APP, conocidos como contratos de
concesiones, traspasa los resultados econémicos al contratista a través del principio de
riesgo y ventura. La ley chilena contempla un preciso y amplio traspaso de riesgos a la
sociedad concesionaria. El articulo 22 N°2 de la ley de concesiones establece

especificamente lo siguiente.

“las obras se efectuaran a entero riesgo del concesionario, incumbiéndole hacer
frente a cuantos desembolsos fueren precisos hasta su total terminacion, ya procedan
de caso fortuito, fuerza mayor, o de cualquier otra causa. El Fisco no sera
responsable de las consecuencias derivadas de los contratos que celebre el
concesionario con los constructores o suministradores. No obstante, el Fisco
concurrira al pago de los perjuicios que irrogue el caso fortuito o la fuerza mayor, si

asi lo establecieren las bases de la licitacion”.

La practica general en Chile es que el Estado licite la concesion con un anteproyecto
referencial de ingenieria, por lo que el concesionario asume de forma exclusiva el costo
total y final del proyecto, considerando tanto las fases de construccion como de operacion
(CCOP-MOP, 2016). Sin embargo, Gatica, M. (2011) establece el siguiente reparto de
riesgos en la experiencia de APP de Chile, citado en (CCOP-MOP, 2016).

Tabla 7: Esquema de reparto de riesgos en la experiencia chilena.

Etapa Materia Piblico  Privado Compartido

Sobrecostos X
Expropiaciones X
Plazos X

Obras adicionales X

Construccion

Riesgos ambientales X
Riesgos de financiacion puente
Moneda

Tasas

. o Plazo
Financiacion . "
Riesgo Politico
Capacidad crediticia

Riesgo de refinanciacion

Trafico

Sobrecostos de explotacion
Operacion Mantenimiento diferido

Riesgos ambientales X

I Pl P Rl P

Revision de tarifas X

Fuente: Gatica, M. (2011), citado en (CCOP-MOP, 2016).
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Ademas, el sistema de concesiones chileno incorpora una serie de seguros para resguardar
no solo la responsabilidad civil o dafios a terceros, sino también las catastrofes a las cuales
se pueden ver expuestos los proyectos y su infraestructura, esto forma parte de las

obligaciones exigidas en las bases de licitacion de cada proyecto.

Finalmente, es importante mencionar que, en los proyectos de APP de autopistas con pago
a través de sistemas de telepeaje, se debe considerar otro riesgo adicional relacionado con

la evasion, como se ha visto en las autopistas urbanas en Chile.

3.8. Gestion por Nivel de Servicio en Proyectos de APP
Al igual que la gestion de riesgos, la calidad y su gestion se puede medir en las diferentes
etapas del ciclo de vida del proyecto. En los proyectos de infraestructura se puede medir
la calidad del servicio tanto del socio privado como de la administracion publica, no
obstante, los contratos por nivel de servicio se enfocan principalmente en la fase de

explotacion y al servicio que se entrega al usuario.

Los contratos por nivel de servicio evolucionaron de los contratos de Gestion Basados en
el Rendimiento y Mantenimiento de Carreteras (PMMR, por sus siglas en inglés),
enfocados principalmente en la gestion y mantenimiento de caminos existentes. Los
contratos por indicadores o también denominados Contratos Basados en Resultados y
Rendimiento (OPRC, por sus siglas en inglés), expandieron el enfoque de los contratos
PMMR abarcando adicionalmente, proyectos de rehabilitacion, mejoramiento, trabajos
de emergencia y nueva construccion. Ademas, este tipo de contratos puede implementarse

en contratos tipo Design-Build-Operate-Maintain (DBOM) (Baquero, 2007).

Cabe mencionar los diferentes nombres bajo los que se conocen estos contratos (Albrecht

Arquer, 2012):

e OPRC - “Output Performance Road Contracts”.

e PbC - “Performance based Contracts”.

e KPI Contracts — “Key Performance Indicators contracts”.

e PMMR - “Performance-based Management and Maintenance of Road Networks”.
* (NS - Contratos por Niveles de Servicios.

e Contratos de Gestion por indicadores.

e Otros.
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El nivel de servicio se define como la medida agregada que expresa el desempefio del
prestador sobre las funcionalidades y prestaciones definidas por el mandante, en un

periodo temporal (Ministerio de Obras Publicas de Chile, 2015).

Mientras que la calidad del servicio se define como la capacidad de un producto o servicio
para satisfacer las necesidades, expresas o potenciales, de sus beneficiarios. En el caso de
carreteras los beneficiarios son, usuarios, colindantes, propietarios, concesionarios y

contratistas (Borrajo, 2000).

Tradicionalmente, las expectativas sobre la infraestructura y su gestion han sido bastante
modestas, construir infraestructuras y entregar el mejor servicio posible al usuario a un
coste minimo. Si bien, esta definicion sigue siendo valida, ya no es suficiente para los
usuarios actuales, que son mas conscientes de sus derechos y demandan en forma
creciente mayores niveles de participacion, el cumplimiento de mayores estandares de
servicio, claros y medibles, asi como cargas tributarias o tarifas menores. Esto es
consistente con el concepto de APP, cuyo objetivo no es solo la construccion de
infraestructura sino su dptima operacion en el largo plazo, con mantenimientos y niveles

de servicio adecuados y actualizables.

En los contratos por nivel de servicio, los pagos no se vinculan a las cantidades de obra
ejecutadas o al volumen de trafico que utiliza la carretera, sino que al servicio que se
presta a los usuarios, ya sea de forma directa o indirecta. En este tipo de contratos el sector
privado recibe incentivos y/o penalizaciones de acuerdo con el nivel de servicio acordado
y exigido en el contrato. Por tanto, el pago se basa en las condiciones objetivo de la

carretera bajo contrato, expresadas a través de Niveles de servicio.

El rendimiento es un término utilizado en la vida cotidiana, en ingenieria, en economia y
en muchas otras éareas. Particularmente para las carreteras, el desempefio debe ser
medible. De hecho, esto es esencial para evaluar el estado actual y futuro de la
infraestructura vial, asi como la eficiencia de la agencia o institucion en la prestacion de
servicios y seguridad a los usuarios, productividad, rentabilidad, proteccion ambiental,

preservacion de la inversion, entre otras funciones (Haas, Felio, Lounis, & Falls, 2009).

La Organizacién para la Cooperacion y Desarrollo Economico (OECD por sus siglas en
inglés) tomd la iniciativa de analizar los indicadores de eficiencia en la gestion de
carreteras. En su informe del afio 1997 clasifican los indicadores de desempefio segin

tres prospectivas (partes interesadas): gobierno, concesionario y usuarios (Gajurel, 2014).
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En su informe, la OECD senala que existen diferentes tipos de indicadores de desempefio
y diferentes formas de usarlos. Este entendimiento es crucial en la seleccion de
indicadores para una administracion. Los diferentes indicadores deben seleccionarse en
funcion de si la intencidon es desarrollar o mejorar alguno de los siguientes aspectos

(Organization for Economic Co-operation and Development (OECD), 2001):

e La eficiencia interna de la concesionaria.

e La calidad de los productos y servicios de cada concesionaria.

e El rendimiento y resultados del sistema de transporte por carretera.
e Las consecuencias para la sociedad.

e Un proceso particular para una tarea especifica de ingenieria.

Asi también, es recomendable establecer indicadores de desempefio para cada activo del
contrato. La seleccion y definicion de los indicadores se basaran en (i) las necesidades de
los usuarios de la via, (ii) la expectativa de que el Estado recupere los activos al finalizar
el contrato al mismo o mejor nivel al que se contrataron, (iii) la asequibilidad o el nivel
de financiacion disponible. La administracion publica debe evitar establecer estandares
de desempeiio demasiado altos, ya que los objetivos ambiciosos podrian afectar
significativamente el precio de la oferta. Las definiciones de los indicadores de
desempetio deben ser simples, claras y faciles de entender y lograr por el contratista. Para
la definicion de las especificaciones de desempefio se puede aplicar un enfoque 'SMART'
sigla en inglés compuesta por las palabras Especifico (Specific), Medible (Mesurable),
Realizable (Achievable), Realista (Realistic) y Oportuno (Timely) (The World Bank,
2009). La Figura 8 ilustra el enfoque deseable para la definicion de indicadores de

desempefio.

Figura 8: Enfoque SMART para la definicion de indicadores de servicio.
Fuente: Elaboracion propia
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El objetivo final debe ser el establecimiento de un niimero acotado de indicadores que

sean capaces de medir la eficacia y eficiencia de la gestion vial.

Cabe sefialar, que se deben evitar indicadores de inspeccion visual o en su defecto, estos
se deben combinar con indices de inspeccidon objetivos y medibles. Si bien, los
indicadores de desempefio derivados de la condicion visual proporcionan una medida
simple de qué tan bien la concesionaria estd haciendo su tarea de mantener la red vial, los
indicadores basados en inspeccion visual son indicadores poco objetivos y como tal tienen
ciertas deficiencias, mas aun si estan destinados a usarse en una situacion de monitoreo
contractual. Como sefiala Horak et al. (2001), normalmente, el costo de mantener el
rendimiento y la apariencia de las carreteras en buenas condiciones suele ser mucho mas
bajo que cualquier trabajo estructural que pueda ser necesario. Sin embargo, la estructura
esta oculta al ojo publico y la tentacion para la autoridad vial puede ser facilmente reducir
los costos de mantenimiento al posponer el trabajo estructural y realizar solo el
mantenimiento visual superficial (Horak, Emery, & Agaienz, 2001). En el caso de los
proyectos de APP este riesgo se puede presentar principalmente en los ultimos afios de
explotacion, previo a la transferencia de la infraestructura al Estado, por lo que se hace
necesario asegurar el valor residual, de acuerdo con las condiciones contractuales, a través

de las garantias adecuadas.

De acuerdo con la literatura revisada, en la Tabla 8 se muestran los principales criterios
para definir indicadores de servicios. De cada criterio se pueden establecer una serie de
indicadores especificos, con los que se exige el cumplimiento de un determinado servicio
y/o requisito funcional, los que se pueden establecer, ya sea, como un valor o umbral de

un parametro o tipo de deterioro y/o exigiendo periodicidades fijas de accion.
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Tabla §8: Criterios de desemperio generales.

o . - Referencias
N°¢ Criterios de desempefio B C D E F G 0 Toul
1 Costo promedio de operacion vehiculos X X X X 4
2 Tiempo de viaje X X X X X X 6
3 Gestion del trafico (Congestion e interrupcion) X X X 5
4 Velocidad promedio X X 2
5 Confiabilidad y calidad de la informacion X X X X X 5
6  Accidentabilidad X X X X X X X X 8
7 Impacto ambiental X X X X X 6
8 Mecanismos de investigacion de satisfaccion X X X X 4
9 Planes a largo plazo construccion, M&O X X X 3
10 Sistema de administracion de recursos X X X 3
11 Auditorias de calidad de la gestion X X X X 4
12 Control de costes X X X 3
13 Valor del activo vial X X X X X 8
14 Estado funcional superficie rodadura X X X X X X X X 8
15 Estado de conservacion del equipamiento X X X X 4
16 Estado de obras de drenaje, puentes y tuneles X X X X X X 6
17 Estado elementos de seguridad vial X X X X 5
18 Grado de satisfaccion de los usuarios X X X X X X 7
19 Tiempo de respuesta a reclamos y consultas X X 2
20 Tiempo de respuesta a incidentes X X X X X 5
21 Tiempo de reparaciones X X 2
22 Disponibilidad de la via X X 4
23 Limpieza del area concesionada X X 4

Total 15 14 13 15 14 10 10 17

Fuente: Elaboracioén propia’
Los 7 criterios mas citados y que coinciden en las publicaciones revisadas son los que se

muestran en la Tabla 9.

Tabla 9: Principales criterios de desemperio.

o o 5 Referencias
N°  Criterios de desempeiio ~ B C D T F G 0 Toul
1 Tiempo de viaje X X X X X X 6
2 Accidentabilidad X X X X X X X X 8
3 Impacto ambiental X X X X X X 6
4 Valor del activo vial X X X X X X X X 8
5 Estado funcional superficie rodadura X X X X X X X X 8
6 Estado de obras de drenaje, puentes y tuneles X X X X X X 6
7 Grado de satisfaccion de los usuarios X X X X X X X 7

Fuente: Elaboracion propia

% Referencias: [A] Direccion Nacional de Vialidad de Uruguay, (1998); [B] Haas et al., (2009); [C]
Organization for Economic Co-operation and Development (OECD), (2001); [D] Colegio de Ingenieros de
Caminos Canales y Puertos, (2005); [E] Horak, Emery, & Agaienz, (2001); [F] (Sanchez Solifio, 2015);
[G] Gajurel, (2014); [H] Talvitie, (2001)
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En la tabla anterior se observa que prevalecen los criterios de accidentabilidad, valor del
activo vial (relacionados con el nivel de conservacion general), el estado funcional de la
superficie de rodado y el grado de satisfaccion de los usuarios. Otros criterios relevantes,
son aquellos que tienen relacion con el tiempo de viaje, medio ambiente y el estado de
obras de drenaje y estructuras, como puentes y tuneles. Si bien, en el caso de las autopistas
es dificil medir todos los aspectos que influyen en el nivel de servicio, se pueden
seleccionar aquellos indicadores relacionados a los criterios mas importantes, que den

una idea aproximada del nivel de servicio de la infraestructura.

Los datos obtenidos de este andlisis se pueden contrastar con la realidad espafiola, segiin
establece Delgado (2007), en Espaiia los indicadores que las administraciones utilizan
con mayor frecuencia son: indicadores ligados a la accidentalidad de la carretera,
indicadores ligados a la capacidad y al nivel de servicio de la carretera, e indicadores del
estado del firme (basicamente IRI y CRT). Ademas, sefiala que en algunos casos se han
introducido otros indicadores relacionados con la opinidon de los usuarios, aunque de
momento no hay una experiencia suficiente en cuanto a su aplicacion practica. También
son de reciente aplicacion los indicadores sociales, que remuneran al concesionario en
funcién del porcentaje laboral fijo y femenino durante la construccion y explotacion
(Delgado Quiralte, Vassallo, & Sanchez Solifio, 2007). Asi también, Albrecht Arquer
(2012) senala que los indicadores con mas influencia son los correspondientes a los
tiempos de atencion de incidentes y los que evaluan el estado del firme. Asi, los valores
de los indicadores establecidos en los contratos espafioles son de obligado cumplimiento,
teniendo repercusion en la remuneracion o en algunos casos su mejora puede aportar
beneficios traducidos en una prolongacion del periodo concesional (Albrecht Arquer,

2012).

Una vez que los indicadores son definidos surgen nuevos desafios para tener en cuenta,

algunos de ellos son:

e Establecer el método para su medicion o valoracion.

e Determinar la frecuencia de la medicion o inspeccion.

e Definir los rangos admisibles de cada indicador.

e Establecer las bonificaciones y multas correspondientes.

e Establecer los tiempos exigidos para la reparacion.
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De acuerdo con Pakkala (2005) la implementacion de contratos basados en desempefio o
nivel de servicio, en comparacion con los contratos tradicionales, genera importantes

ahorros. En la tabla siguiente se ilustran los ahorros de costes en diferentes paises.

Tabla 10: Ahorro de costes de diferentes paises bajo contratos basados en desemperio comparado
con contratos convencionales.

Pais Ahorro de Costes %

Noruega Alrededor del 20-40%

Suecia Alrededor del 40%

Finlandia Alrededor del 30-35%; Alrededor del 50%
menos del coste/km

Holanda Alrededor del 30-40%

Estonia Entre el 20-40%

Inglaterra 10% minimo

Australia Entre el 10-40%

Nueva Zelanda Alrededor del 20-30%

Estados Unidos Entre el 10-15%

Ontario, Canada Alrededor del 10%

Alberta, Canada Alrededor del 20%

Columbia Britanica, Canada Algunos, pero podrian estar en el orden del 10%.

Fuente: Pakkala, P. (2005), citado en (Gajurel, 2014).

Otras ventajas de este tipo de contratos estan asociadas a los siguientes resultados

(Direccion Nacional de Vialidad de Uruguay, 1998):

e Conocimiento y estabilidad de los gastos de gestion de las infraestructuras viales
asi contratadas, disminuyendo la necesidad de modificaciones presupuestarias
inesperadas.

e Mayor certeza en los plazos de ejecucion de las obras.

e Mayor efectividad en la mejora de las infraestructuras, alcanzando mayores
niveles de calidad en un intervalo menor de tiempo.

e Mayor satisfaccion de los usuarios.

e Se pueden fijar objetivos, cuantificarlos y retroalimentar el proceso de
planificacion, para corregir procesos o desviaciones.

e Se pueden comparar equipos de trabajo, regiones, administraciones, etc.

e Es posible la justificacion ante la opiniéon publica y legisladores de los
presupuestos.

e El mejoramiento continuo de las organizaciones y del servicio permite entrar en
un circulo virtuoso, en el que la gente que recibe mejores prestaciones estd

dispuesta a pagar mas, y si se recauda mas se puede hacer mas.
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Vistas las caracteristicas de este tipo de contratos y sus ventajas, es importante mencionar
los requerimientos que deben ser cumplidos para una adecuada implementacion. De la
publicacion de Albrecht Arquer, (2012) podemos identificar algunos de los

requerimientos que estos contratos exigen:

e El nuevo papel que cumple la Administraciéon Publica, orientado a ser un
organismo de control, requiere mejoras institucionales en su organizacion, en sus
procesos y ademas demanda personal mas especializado.

e La obtencion de informaciéon que permita medir el cumplimiento de los
indicadores o pardmetros establecidos. Esta informacion se puede obtener de
diferentes formas, mediante auditorias e inspecciones peridodicas u ocasionales,
por medio de auscultaciones visuales y/o con equipos especiales. Estas
inspecciones pueden ser o no programadas.

e Un adecuado registro y manejo de la informacion. Es imprescindible que esta
informacion sea fiable, objetiva y que esté actualizada. Por tanto, también se
requiere de una estandarizacion de la metodologia de evaluacion de cada
indicador.

e Un adecuado registro e inventario de las caracteristicas de los elementos y de los

recursos utilizados en su gestion.

Por todo lo anterior, dentro del ciclo de vida de las infraestructuras, cada vez cobra mas
importancia la gestion posterior a su ejecucion que permita una adecuada prestacion del
servicio al usuario de la manera mas eficiente y econdmica posible, siempre preservando

el valor patrimonial de las infraestructuras.

Como conclusion, para obtener el maximo aprovechamiento, la gestion no debe
restringirse a la conservacion y a la explotacion, sino que también debe aplicarse a las
fases de planeamiento, proyecto y construccion. La ingenieria integral espaciotemporal
aporta valor afiadido a los trabajos realizados de cualquiera de las otras fases. La
consideracion de las necesidades de conservacion y explotacion condiciona el correcto
disefio y, en definitiva, los costes totales a lo largo de la vida de una infraestructura. Por
tanto, este camino necesita de la participacion y colaboracidon de todos los agentes,
Administracion, consultoras, constructoras, empresas de conservacion y explotacion y
entidades financiadoras, quienes deben estar convencidos de la necesidad de optimizacién

de la gestion de las infraestructuras existentes y de nueva construccion.
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Ademas, la calidad y prestaciones que proporciona una infraestructura afecta
significativamente a la calidad de vida, a la actividad social, y a la continuidad y progreso
de la actividad econdmica relacionada con la misma. Mientras que su correcta gestion,
tanto a nivel técnico como econdmico, permite entregar un mejor servicio, mantener el
valor de los activos de una infraestructura y utilizar de forma mas eficiente los recursos,

reduciendo asi los gastos de operacién y mantenimiento.

En consecuencia, los principales desafios que se deben superar a la hora de aplicar este

tipo de contratos son:

e El cambio en el rol de la Administraciéon como organismo de fiscalizacion mas
amplio.

e (Cambio de perspectiva del Concesionario de la infraestructura enfocado a la
prestacion de un servicio integral y con mayores exigencias por parte de los
usuarios, mas alla del rol de contratista.

e Necesidad de personal de la Administracion mas especializado o la necesidad de
asesoramiento especializado externo.

e Enfocar la calidad del servicio en todo el ciclo de vida del proyecto, desde la fase
de disefio hasta la explotacion de la infraestructura.

e Establecer indicadores simples y adecuados a la realidad de cada pais y sus
instituciones, considerando los recursos y capacidades disponibles para el
posterior proceso de fiscalizacion.

e Establecer mecanismos de inspeccion objetivos y estandarizados, combinando los
métodos de inspeccion visual con mecanismos objetivos (equipos estandarizados
y certificados).

e Mejorar los mecanismos de control de los indicadores de servicio y establecer
periodos de inspeccion eficientes.

e Disefiar un mecanismo de pago adecuado, que contemple tanto penalizaciones
como bonificaciones, asociado a una adecuada asignacion de riesgos y a un nivel
de deterioro realista, correspondiente al nivel de demanda de la via.

e La necesidad de tener un registro e inventario completo y actualizado de los
elementos de la concesion, tanto de la via como de los elementos complementarios

y sus caracteristicas.
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El establecimiento de expectativas realistas y la dedicacion de los suficientes recursos
financieros, capacitar a operadores publicos y privados, recopilar datos de referencia
claros, definir indicadores de desempefio simples, establecer roles claros en el monitoreo
y abordar la sobrecarga de vehiculos puede ayudar a los gobiernos a utilizar con éxito los
contratos de mantenimiento basados en resultados para mejorar la calidad de sus activos

viales.

Un desafio global es la incorporacion de factores sostenibles en los contratos de APP, en
el caso particular de los contratos por nivel de servicio, la introduccion de incentivos
basados en el desempeio vinculados a objetivos sociales en los contratos es una forma de

alinear los esfuerzos privados y gubernamentales para lograr este objetivo.

Los contratos de Asociacion Publico-Privada en Chile han incorporado de forma
combinada, el pago por uso con bonificaciones o multas de acuerdo al nivel de servicio.
En parte, las tltimas modificaciones a la ley de concesiones efectuadas en Chile en el afio
2010 han apuntado en esa direccion, reforzando el concepto de nivel de servicio a través
de la incorporacion de nuevos estandares en las obras de infraestructura. Con esta
modificacion se exige en forma explicita dentro de los documentos de contratacion, los
estandares de servicio, sus indicadores, y las sanciones y bonificaciones asociadas a ellos.
Con esta iniciativa, el gobierno chileno busca incentivar la entrada de actores que provean
permanentemente servicios de calidad, entendiendo que su compromiso es de largo plazo
y sus beneficios estdn asociados a este compromiso (CCOP-MOP, 2016). Segun los
actuales contratos, los bonos o multas al contratista se basan en los resultados del control
mensual que realiza e informa la Sociedad Concesionaria. La bonificacion se hara efectiva
si el nivel de servicio general, calculado trimestralmente, es superior al 98%, en caso
contrario la Concesionaria debe pagar al MOP la sancidn correspondiente establecida en
el contrato. Hasta enero del 2019 existe s6lo un proyecto de autopista interurbana en
operacion que incluye gestion por nivel de servicio. En el caso de las autopistas urbanas,
en los ultimos tres contratos adjudicados se han incorporado controles por nivel de

servicio, sin embargo, todos estos se encuentran actualmente en fase de construccion.
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4. Evolucion del Sistema de Asociaciones Publico-Privadas en Chile.

4.1. Evolucion del modelo de concesiones en Chile
La nocion de APP que se maneja en Latinoamérica estd inspirada en el modelo inglés de
principios de la década del 90, denominado “Project Finance Initiative” (PFI), que
aprovecha la disposicion de capital privado para el financiamiento, provision y gestion de

infraestructura publica con sus servicios asociados mediante contratos de largo plazo.

A comienzos de la década del 90 era evidente el déficit de infraestructura en Chile, con
un crecimiento econdémico a un ritmo mucho mayor al de la oferta de carreteras. Ademas,
las vias existentes estaban en mal estado y ya eran demasiado pequefas, mientras que los
planes de desarrollo de infraestructura no daban abasto con el incremento de demanda.
Por estos motivos, a partir de 1993 el gobierno comenzo a desprenderse de las principales
carreteras para que fuesen construidas, financiadas y operadas por empresas privadas. A
cambio de esto, las empresas adquieren el derecho de cobrar peajes por un periodo
limitado, que normalmente oscilaba entre los 20 y 30 afios, sin embargo, la ley permite
que estos proyectos se extiendan por un periodo maximo de 50 afios. Estas concesiones

se realizan mediante contratos del tipo BOT.

La Ley de Concesiones de Obras Publicas fue dictada en 1991, siendo reformada en 1996
y luego en 2010 (la norma habilitante original fue dictada en 1981), y su aplicacion esta
a cargo del Ministerio de Obras Publicas (MOP). Los principales temas de las reformas a
la ley tienen relacién con, Exigencias de evaluacion econodmico-social; Factores de
adjudicacion; Poder de direccion contractual del Estado; Renegociaciones de contratos;
Resolucién de controversias (panel de expertos permanente y arbitros seleccionados por

concurso); y, Creacion de un cuerpo consejero (Abedrapo, 2013).

La primera concesion en Chile data de abril de 1993. Hasta fines del 2018 se habian
adjudicado 88 proyectos de un total de 92 procesos de licitacion, de los cuales solo 4 han
terminado anticipadamente en etapa de pre-construccion. Asi también, hasta fines del afio
2018, habia 4 proyectos en etapa de licitacion. En el Grafico 9 se observa como ha
evolucionado el nimero de proyectos adjudicados y los montos asociados a los
presupuestos de licitacion anuales. El resultado del sistema de concesiones chileno se
puede sintetizar en la cifra total de inversion materializada, que asciende a mas de USD
19.000 millones de dolares, en el periodo 1993-2018 (CCOP-MOP, 2018). El promedio

de concesiones adjudicadas es casi de 4 proyectos por afo.
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Presupuesto de licitacion y cantidad de licitaciones adjudicadas por afo
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Grafico 9: Evolucion de la cantidad de proyectos y presupuestos de licitacion adjudicados por ario.
Fuente: Elaboracion propia con datos del MOP

Se observa una primera ola de proyectos en el periodo comprendido entre los afios 1993
y 1998, correspondientes principalmente a proyectos de vialidad interurbana, entre los
que destacan los principales caminos de acceso a Santiago, los tramos de la Ruta 5 (Eje
vertebral de Chile) y los primeros aeropuertos concesionados. La segunda ola de
proyectos entre los afios 2000 y 2007 se ve marcada por los proyectos de autopistas
urbanas en Santiago y la incorporacion de infraestructura publica y penitenciaria al
sistema de concesion. Si bien se observa una caida de la inversion a partir del afio 2006,
en este ultimo periodo se demuestra la madurez y respaldo del sistema de concesiones
chileno, con los procesos de relicitacion de contratos finalizados, nuevos aeropuertos y
mayor infraestructura publica con la concesion de hospitales. Segiin un informe del
Ministerio de Obras Publicas, son diversos los hechos que tienen relacion con esta falta
de actividad. Primero, a contar del afio 2006 se detuvieron varios proyectos y también se
aumento el grado de exigencia en otros, estos factores generaron inquietud en la industria
e hicieron poco atractivos los proyectos para los inversionistas. Ademas, en el afo 2006
se inicid la discusion para llevar a cabo la nueva reforma del marco legal de concesiones,
proceso que finaliz6 con la entrada en vigor de la Ley 20.410, que aumentd los
requerimientos a los proyectos concesionados y reforzo aspectos relacionados con las
modificaciones contractuales, litigios y estandares en la provision del servicio (CCOP-

MOP, 2016).

La capacidad que ha tenido el sistema chileno para dinamizar la inversion en
infraestructura se aprecia en el Grafico 10, que muestra la cantidad de proyectos
concesionados por area de infraestructura, mientras que en el Grafico 11, se observa la

distribucion en términos porcentuales.
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N° de Concesiones Chile 1993-2018
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Grdfico 10: Cantidad de concesiones en chile por area de infraestructura
Fuente: Elaboracion propia con datos del MOP

Distribucion de Concesiones Chile 1993-2018
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Grdfico 11: Distribucion de concesiones en chile por drea de infraestructura
Fuente: Elaboracion propia con datos del MOP

Otro aspecto importante del sistema de concesiones chileno es la posibilidad que tiene
cualquier persona, natural o juridica, de proponer proyectos de iniciativa privada para ser
ejecutados por el sistema de concesiones, en caso que se declare que el proyecto es de
interés publico. Desde la creacion de este mecanismo en 1991, se han tramitado 452
proyectos de esta naturaleza. De acuerdo con un reportaje del diario La Tercera, de los 76
contratos de concesion que estaban operativos hasta el afio 2016, 19 correspondian a
proyectos que nacieron como iniciativa privada, es decir el 25%. Asi también, entre 2010
y 2015, se declararon de interés publico 11 de las 48 iniciativas privadas presentadas en

ese periodo (La Tercera, 2016).
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La experiencia alcanzada por Chile desde la primera concesion a la actualidad y el
constante trabajo realizado por parte del estado a través del Ministerio de Obras Publicas
ha permitido desarrollar un marco regulatorio sélido y bien definido, que facilita la
inversion y que es capaz de adaptarse a las nuevas exigencias y complejidades de este
tipo de contratos. Ademas, Chile destaca por el desarrollo en su institucionalidad, cuya
experiencia ha permitido establecer una organizacion solida y con las capacidades
técnicas necesarias para el desarrollo del modelo de APP, proporcionando un entorno
confiable, eficiente y sostenible para el mercado. Una prueba de esto se aprecia en el
Infrascope, indice elaborado por “The Economist Intelligence Unit” que evalua el entorno
para las APP en distintos paises. Desde el primer estudio realizado en 2009, Chile ha
liderado la region, alcanzando un peak en 2010 (Grafico 12), afio en que se efectud el
ultimo perfeccionamiento de la legislacion de concesiones. Actualmente, Chile se ubica
en el segundo lugar, a un punto de Colombia, pero sigue siendo un pais lider y referente

en la Region.

Infrascope Chile y LAC
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Gradfico 12: Evolucion Infrascope Chile y Latinoamérica.
Fuente: Elaboracion propia con datos de Economist Intelligence Unit (2018) y (CCOP-MOP,
2016)

Si bien el sistema de concesiones en Chile ha permitido reducir la brecha de
infraestructura, los desafios futuros se centran en seguir avanzando en esta materia,
reducir la brecha y mejorar la infraestructura existente para alcanzar los niveles de un pais

desarrollado.

Ademas, se debe procurar establecer planes a largo plazo bien estructurados, que
trasciendan los periodos de gobierno para que no se vean influenciados por decisiones

politicas, con un portafolio de proyectos solido, que genere el interés de los inversionistas
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privados e institucionales. El gran numero de proyectos que surgen a través de iniciativas
privadas da a entender una falta de capacidad técnica para estudiar y preparar proyectos

que concuerden con los planes de desarrollo nacional.

4.2. Evolucion del marco regulatorio
El sistema de Concesiones chileno cuenta con un marco legal claramente establecido, el
Estado y los inversionistas privados entablan relaciones destinadas a generar dos tipos de
proyectos de acuerdo con su origen: los de procedencia publica y los de origen privado,
ambos viables economicamente y dotados de una rentabilidad social razonable para el

Estado.

El escenario de las APP en Chile se ha desarrollado de forma acelerada, el pais ha ido
acumulando experiencia y conocimiento empirico, asi el estado y el marco regulatorio
especifico a tenido que adaptarse a medida que se impulsaban proyectos cada vez mas
complejos que demandaban nuevas regulaciones y ajustes al marco regulatorio, ya sea
para establecer nuevas reglas para las partes como para atraer nuevos inversionistas. De
esta forma, el marco regulatorio chileno ha incorporado los aprendizajes obtenidos con
cada proyecto a lo largo de los afios. A continuacion, se revisa la evolucién del marco

regulatorio de concesiones de obras publicas de Chile'’.

La Ley 18.060, publicada el afio 1981, es considerada el punto de partida del sistema de
concesiones de obras publicas en Chile, ya que previo a esta ley la construccion y
conservacion de obras publicas era realizada por el Ministerio de Obras Publicas con

recursos fiscales.

Posteriormente en el afio 1982, con el objetivo de conseguir nuevos recursos para invertir
en infraestructura, se publico el Decreto con Fuerza de Ley 591, en rigor el estatuto
juridico fundante en materia de concesiones de obras publicas, pero que nunca se utilizo
para adjudicar alguna obra, principalmente debido a un contexto politico y econdmico
complejo, ademéas de otros factores como, carencias institucionales, falta de capacidad
técnica y un marco juridico inmaduro, que no proporcionaba seguridad suficiente a los

actores involucrados.

10 Para mayor informacion respecto a los cambios incorporados en cada ley, revisar el documento
“Concesiones de Obras Publicas en Chile — 20 afios” (CCOP-MOP, 2016).
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Luego de un constante trabajo por parte del gobierno, se logré un respaldo legislativo
total que resultd con la publicacion de la Ley 19.068 en 1991, que modificé el anterior
Decreto con Fuerza de Ley 591 de 1982 y posteriormente en 1993, al dictarse la Ley
N°19.252, que introdujo modificaciones al sistema. Estds dos leyes sentaron las bases
definitivas para el funcionamiento del sistema de concesiones chileno, respaldado por la
licitacion del primer proyecto concesionado, el Tunel El Melon, al norte de Santiago,
cuyo monto de inversion ascendia a 42 millones de dolares y fue adjudicado en 1993.
Ademas, posterior a la dictacion de la Ley 19.068, mediante el DS MOP N°112, el afio
1992 se cred el Departamento de Concesiones, una unidad pequefia dependiente de la
Direccion General de Obras Publicas (DGOP) cuya finalidad era impulsar, supervisar y
controlar el sistema de ejecucidn, reparacion, conservacion y explotacion de obras

publicas a cambio de su concesion temporal.

Por otro lado, la Ley 19.252 de 1993, modifico el DFL N°164 de 1991 del Ministerio de
Obras Publicas, que ha permitido incorporar otros cambios al sistema de concesiones,
entre estos cambios destaca la incorporacion de obras de distinta naturaleza, el reembolso
de todo o parte de los costes de estudios de los proyectos de Iniciativa Privada
introducidos en la ley de 1991, coste que sera de cargo del adjudicatario de la concesion
a que d¢é lugar la idea. Las otras modificaciones tienen relacion con las expropiaciones,
se modificaron las causas de extincion del contrato y algunos temas relacionados con los

factores de licitacion.

En 1994 se crea un nuevo factor econdémico para incluir en el proceso de licitacion, que
flexibiliza los contratos de concesiones, este mecanismo denominado Minimo Valor
Presente de los Ingresos (MVPI) cubre el riesgo de demanda que enfrenta el
concesionario, atenuando el riesgo inherente a los errores de estimacion del trafico. Con
este mecanismo, el plazo de la concesion se extingue cuando se alcanza el valor presente
de los ingresos, definidos durante la licitacion. En otras palabras, la concesion se alarga

o0 acorta si la demanda es menor o mayor que la pronosticada.

A fin de atraer a un gran numero de oferentes, reducir los margenes de ambigiiedad de
los contratos de concesion y reducir los costes de participacion, en 1994 el MOP introdujo
un proceso de precalificacion que se realiza antes que las empresas presenten sus ofertas.
Este procedimiento también reduce la incertidumbre de los concesionarios, ya que si los

proyectos estan incompletos es probable que deban realizar inversiones inesperadas y
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cambios onerosos al proyecto original. Uno de los inconvenientes de este procedimiento
es que aumenta los plazos de licitacion y abre paso a una posible colusion entre los

precalificados.

La Ley 19.460 de 1996, modificé nuevamente el DFL N°164 del 1991 del Ministerio de
Obras Publicas, ademdas otras normas tributarias y de cardcter financiero fueron
modificadas para complementar el marco regulatorio de concesiones en Chile. Bajo esta
ley se licitaron la mayoria de los contratos de concesiones actualmente vigentes. Junto a
esto se modificaron otros cuerpos normativos, lo que permitié proporcionar mayor certeza
a los financistas e inversionistas en materia tributaria y financiera. Entre los cambios
impuestos por esta ley destaca la incorporacion del MVPI (Menor Valor Presente de los
Ingresos) o ITC (Ingresos Totales de la Concesion), esta modificacion proporciond mayor
flexibilidad a los contratos de concesiones. Esta normativa ademas incorporé mejoras
relativas a la modificacion de los contratos, estableciendo que el monto de las nuevas
inversiones generadas por las modificaciones incorporadas en el proyecto no debe superar
el 15% del monto total de la inversion inicial, si las bases de licitacion no fijan estos

limites.

Esta modificacion a la ley también cambi6 aspectos relacionados con la resolucion de
controversias, las que antes se resolvian en base a criterios de equidad y posterior a la ley

conforme a derecho.

Otras modificaciones incorporadas por esta ley fueron, la obligacion de relicitar, cambios
a las normas tributarias, modificando la Ley de Impuesto sobre las Ventas y Servicios
(Decreto Ley N°825 de 1974) y el Decreto Ley N°824 de 1974, Ley de Impuesto a la
Renta. También modifico la Ley General de Bancos, permitiendo que el monto del crédito
pueda ascender a un 15%, si el crédito es destinado al financiamiento de obras publicas
fiscales ejecutadas por el sistema de concesiones y, se dictdo el DS MOP N°900 de 1996
que fijo el texto refundido, coordinado y sistematizado del DFL N°164 de 1991 del

Ministerio de Obras Publicas y su Reglamento.

Con el proposito de expandir el financiamiento local para las concesiones, en 1996 se
llevo a cabo otra importante reforma a la Ley de Mercado de Capitales. En esencia, esta
modificacion apuntaba a flexibilizar las normas, permitiendo a los inversionistas
institucionales como, fondos de pensiones y compaiiias de seguro, participar de los

proyectos de infraestructura.
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También en 1996, luego de la dictacion de la ley 19.460, se creo la Coordinacion General
de Concesiones, que mejoraba la institucionalidad del sistema de concesiones chileno,
unificando las distintas unidades ejecutivas existentes hasta esa época y cuya finalidad

principal era establecer y desarrollar el sistema de concesiones.

Poco después, en julio de 1998, se realizo el lanzamiento formal del Bono de
Infraestructura en Nueva York, Estado Unidos, como estrategia del estado para atraer

mayor inversion.

Durante el ano 2000, el MOP gener6 el instrumento denominado Mecanismo de
Cobertura Cambiaria (MCC), que consistia en un convenio complementario de caracter
renunciable, al cual las sociedades concesionarias podian acogerse voluntariamente. Este
les permitia reducir el riesgo de fluctuaciones en el valor de la divisa, principalmente
producto de deudas en divisa extranjera frente a ingresos en moneda nacional. El
instrumento consistia basicamente en un umbral de cobertura, esto obligaba al estado a
compensar a la sociedad concesionaria frente a la depreciacion de la moneda local y en
contrapartida, si las variaciones eran favorables, la empresa pagaba por las ganancias
extraordinarias obtenidas a través de obras adicionales que otorgaren mayor seguridad

vial al contrato. Este mecanismo estuvo disponible hasta el afio 2005.

Luego, a partir del afio 2002 se creo y ofrecid otro instrumento financiero denominado
Mecanismo de Distribucion de Ingresos (MDI) como una opcién para todas las
concesiones viales, que cubria los riesgos asociados a un bajo crecimiento del trafico.
Aquellas sociedades que decidian acogerse al sistema lo hacian de manera irreversible.
Este instrumento fijaba unos ingresos totales garantizados, en base a una tasa de
crecimiento, a partir de los ingresos reales registrados en el afio 2002. Esto permitia a las
sociedades concesionarias reestructurar su financiamiento y, como contrapartida, el MOP
cobraria a quienes se acogieran al mecanismo un porcentaje de los Ingresos Totales
Garantizados, los que la sociedad concesionaria pagaria con obras adicionales en el
mismo proyecto, este mecanismo reestructuraba el régimen de la concesion de un contrato
a plazo fijo a uno de plazo variable, y al igual que el MVPI, permitia acortar o alargar el
plazo de la concesion. De esta forma, se acotaba el grado de riesgo asumido por el

concesionario durante el resto de vida del contrato.

La ultima modificacion a la ley de concesiones (Ley N°20.410) fue realizada en el afio

2010, esta modificacion entregd mayores facultades al Ministerio de Obras Publicas, con
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el objeto de resguardar debidamente los intereses publicos y fiscales, particularmente en
materia de modificaciones de contratos. Otorgd ademas a la Administracion la facultad
de poner término anticipado al contrato de manera unilateral, por razones de interés
publico debidamente fundadas. Ademas, crea el Consejo de Concesiones, organismo de
gran relevancia, porque es el primer intento de dotar de mayor institucionalidad al sistema
de concesiones de obras publicas. El concejo de Concesiones es una entidad de caracter
consultivo del Ministerio de Obras Publicas (MOP) encargado de informar acerca del tipo
de infraestructura que se desarrollara al amparo de la Ley de Concesiones, de los
proyectos y de las modalidades de régimen concesional. Ademas, la ley establece las
materias en que el MOP debera solicitar informe previo al Consejo de Concesiones y en

las que le sera facultativo.

Esta ley establece nuevas normas relacionadas con la modificacién de contratos, entre

estas destacan las siguientes:

e Se regula la hipotesis en la que el concesionario tendrd derecho a una
compensacion por acto sobreviniente de autoridad.

e Se incluye la obligacion del concesionario de mantener niveles de servicios y
estandares técnicos comprometidos en las bases de licitacion, sin derecho a
compensacion alguna por aquellas inversiones realizadas para mantenerlos, por
constituir aquello una obligaciéon asumida por el concesionario.

e Las bases de licitacién deberan establecer el monto y plazo maximo para exigir
nuevas inversiones. El monto méximo no podra ser superior al 15% del
presupuesto oficial de la obra, mientras que en la etapa de construccion no se
podran pactar nuevas inversiones por un monto superior al 25% del presupuesto
oficial de la obra.

e En el caso de modificaciones unilaterales del contrato en la etapa de explotacion
de la concesion, que superen el 5% del presupuesto oficial de la obra o las cien
mil UF, éstas deberan ser obligatoriamente licitadas por el concesionario bajo la
supervision del MOP.

e Se facultd al MOP para decidir si se realiza o no una nueva licitacion al término
de una concesion, ya sea por cumplimiento del plazo o porque se declara el

término anticipado de una concesion.

75



Master Universitario en Planificacion y Gestion en Ingenieria Civil
Diagnostico de las Concesiones de Carreteras Urbanas en Chile

e Se otorgo el derecho al Presidente de la Republica, previo informe del Consejo de
Concesiones, a poner término anticipado al contrato durante la etapa de
construccidon, por razones de interés publico fundadas y el derecho del
concesionario a percibir una indemnizacion por esta causa.

e Con relacion al sistema de resolucion de controversias, se eliminaron las
Comisiones Conciliadoras y se cre6 un Panel Técnico, estableciéndose que
deberan ser sometidas a esta nueva entidad todas aquellas discrepancias de
cardcter técnico o econdmico que se produzcan entre las partes durante la
ejecucion del contrato. El Panel Técnico no ejerce jurisdiccion y solamente puede
emitir una recomendacion no vinculante para las partes. El hecho que su
recomendacion sea no vinculante ha sido discutido en el pais debido a la poca
eficiencia del sistema al no ser una recomendacion obligatoria con lo que
cualquiera de las dos partes puede recurrir posteriormente a arbitraje o tribunales
ya que estos dictan sentencia en derecho. También se modificaron aspectos
relacionados con la comision arbitral y la forma de su nombramiento, ademas, con
anterioridad a la ley, sus integrantes poseian la calidad de arbitros arbitradores, es
decir, fallaban conforme a la prudencia y la equidad. La Ley 20.410, decret6 que
la Comision Arbitral mantuviera las facultades de arbitro arbitrador respecto del

procedimiento, pero de arbitro de derecho respecto a la dictacion de la sentencia.

En noviembre del afio 2017 se promulgo la Ley N°21.044 que crea la Direccion General
de Concesiones de Obras Publicas, la institucion encargada del desarrollo y gestion de
los proyectos hasta antes de la promulgacién de esta ley era la Coordinacion de
Concesiones de Obras Publicas (CCOP), este organismo fue creciendo y adaptandose a
medida que crecia el nimero de proyectos y la complejidad de los mismos, adecuando su
estructura en funcidon de los desafios de la industria, pero sin duda, debido al numero,
tamafio y complejidad de los actuales proyectos y desafios en materia de concesiones

requeria mejorar su institucionalidad.

En marzo del 2018, bajo el amparo de la Ley N°21.082 se crea la Sociedad Anonima del
Estado denominada “Fondo de Infraestructura S.A.”, esta iniciativa permitié crear una
empresa publica cuyos objetivos seran promover y estructurar el financiamiento para el
desarrollo de proyectos de inversion en infraestructura y transporte publico. Esta
iniciativa busca contar con una cartera robusta, planificada y de largo plazo, cuya

principal ventaja sera desacoplar la planificacién de proyectos de infraestructura de los
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ciclos politicos. Esta entidad gestionard un monto aproximado de 9.000 millones de
dolares para invertir en proyectos. Junto con aquello, un elemento insoslayable del Fondo
de Infraestructura sera la presentacion anual de un Plan de Inversiones a cinco afios.
Ademas, la empresa podré levantar financiamiento en el mercado para desarrollar nuevos
proyectos a través del Fondo con cargo a los retornos esperados de la explotacion de las
obras que éste administre, asi como de la explotacioén de aquellas rutas y carreteras cuya
explotacion se encuentre regulada por el decreto supremo N°900 de 1996 del Ministerio

de Obras Publicas, una vez finalizado el periodo de la respectiva concesion.

Finalmente, en junio del afio 2018 la comision para el mercado financiero modifico la
normativa de caracter general N°152 para que las compaifiias de seguros puedan invertir
de forma mas flexible en proyectos de infraestructura, a través de créditos sindicados. En

la Figura 9 se muestra una linea de tiempo que resume la evolucion del marco regulatorio.
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Figura 9: Evolucion del marco regulatorio.
Fuente: Elaboracion propia.

Como se ha visto, en Chile se han adaptado las normas que regulan el sistema de
concesiones a medida que los proyectos evolucionaron y se hicieron mas complejos,
ademas se modificaron otras normas para atraer mayor inversion. El primer instrumento
importante para atraer inversionistas y facilitar la estructuracion del financiamiento de
proyectos fue la garantia de Ingresos Minimos (IMG), utilizada a partir de adjudicaciones
efectuadas en el afio 1995, modificando los sistemas de garantia de demanda utilizados
previamente por garantias en los ingresos reales percibidos. Con ello, el Estado
garantizaba alrededor del 70% de la inversion total de la concesion. Por otra parte, el
disefio financiero contempl6d también la entrega de subsidios, como una manera de
rentabilizar los proyectos que no poseian un nivel suficiente de ingresos estimados. Un
segundo hito clave para el financiamiento de las concesiones fue la posibilidad de
constituir una garantia a través de la “prenda especial de concesion de obra publica”. Ello
fue factible mediante la aprobacion de la Ley 19.460 de 1996, cuyo objetivo fue dotar de

una estructura mas sélida al proceso de concesion.
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Un aspecto importante de la normativa de concesiones chilena es que se limita a regular
aspectos generales del proceso de concesion, dejando mayor flexibilidad al marco
regulatorio, el cual se complementa con el Reglamento de la Ley de Concesiones y en

cada proyecto a través de las bases de licitacion.

4.3. Institucionalidad del Modelo de Concesiones Chileno
Hasta antes de la creacion de la Coordinacion de Concesiones en 1996, el MOP soélo
contaba con un pequefio departamento de concesiones creado en 1992 cuya finalidad era
impulsar, supervisar y controlar el sistema de concesiones. En este periodo se inici6 el
sistema de concesiones con las primeras tres licitaciones, el Ttnel El Melon, el Camino
de la Madera y el Camino Nogales-Puchuncavi, luego debido a la necesidad de
materializar los proyectos de la Ruta 5, se cred la Unidad Ejecutiva de la Ruta 5, sin
embargo, Chile no tenia una organizacion bien establecida y tinica requerida para este
tipo de proyectos, por lo que el sistema carecia de institucionalidad. Estos primeros
grupos responsables de concesiones fueron creciendo y adaptdndose a medida que crecia
el namero de proyectos y la complejidad de estos, adecuando su estructura en funcion de

los desafios de la industria.

En el afio 1995 se creo el cargo de Coordinador General de Concesiones del MOP. En ese
mismo afio y durante 1996 se crearon las siguientes unidades ejecutivas: Vialidad Urbana,
Concesiones Interurbanas, Supervision, y Desarrollo y Concesiones de Carreteras (que
sustituy6 a la Unidad Ejecutiva Ruta 5), todas de caracter funcional y dependientes del
Coordinador General de Concesiones, dando paso a la que hasta hace poco era el principal
organismo de concesiones en Chile, la Coordinacion de Concesiones (CCOP-MOP,

2016).

Actualmente, el MOP cuenta con una unidad especializada y funcional para el desarrollo
de los proyectos concesionados, la que en noviembre del 2017 se actualiz6 y dot6 de una
mayor institucionalidad al organismo responsable de Concesiones en Chile. Con la
promulgacion de la Ley N°21.044 se crea la Direccion General de Concesiones de Obras
Publicas, este nuevo organismo cuenta con las funciones y atribuciones que le permiten
desarrollar todo el proceso de las infraestructuras concesionadas. El proceso completo de
los proyectos es in house (estudio, disefio, estructuracion, licitacion y supervision por
personal interno), sin perjuicio de la contratacion de asesorias especializadas como apoyo

en ciertos aspectos especificos. La Direccion General de Concesiones trabaja en forma
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paralela con el Ministerio de Hacienda, organismo que debe aprobar las bases de

licitacion y suscribir los contratos junto con el MOP.

En la Figura 10 se muestra el organigrama de la Direccion General de Concesiones de

Chile.
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Figura 10:Organigrama de la Direccion General de Concesiones.
Fuente: Direccion General de Concesiones — Ministerio de Obras Publicas de Chile.

Antes de licitarse, cada proyecto es objeto de estudios realizados por un equipo
multidisciplinario de profesionales de los Ministerios de Obras Publicas y Hacienda y de
otras reparticiones publicas. En esta etapa se pueden diferenciar cinco fases (Direccion

General de Concesiones, 2018):

e Estudio de Prefactibilidad.

e Estudio del Negocio.

e (Confeccion del Prospecto del Negocio.
e Proceso de Precalificacion.

e Confeccion de las Bases de Licitacion.

Si bien la institucionalidad del sistema ha presentado algunas falencias, gracias a la
cartera de proyectos desarrollados a la fecha se han superado las principales criticas al
sistema, las que tenian relacion con la falta de experiencia, influencias de los ciclos

politicos en las decisiones de proyectos, falta de anélisis de resultados y mejoras, falta de
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una cartera de proyectos a largo plazo, carencia de procesos estandarizados, entre otros.
Con la nueva institucionalidad se busca que la Direccion General de Concesiones tenga
una estructura adecuada a los proyectos que se desarrollan y con mayor independencia
para su desarrollo y gestion, ya que anteriormente la CCOP era dependiente de la
Direccién General de Obras Publicas y ahora es un organismo dependiente inicamente

del Ministerio de Obras Publicas.

La Direccion General de Concesiones tiene entre sus funciones proponer al Ministerio de

Obras Publicas (Direccion General de Concesiones, 2018):

e La aceptacion o el rechazo de las ideas de iniciativa privada de concesion
presentadas por particulares.

e La programacion de los procedimientos de licitacién para la contratacion de
estudios, proyectos y ejecucion de obras publicas a través del sistema de
concesiones.

e Las condiciones administrativas y econdmicas a las que se sujetaran los procesos
de licitacidn, para el otorgamiento a concesion de las obras publicas, de acuerdo
con la normativa vigente.

e Las normas de fiscalizacién de los contratos de concesion, segin la normativa
vigente.

e [Las modificaciones que sean necesarias incorporar a los contratos de concesion

en construccion u operacion, en virtud de lo establecido en la normativa vigente.

Asimismo, la Direccion General de Concesiones tiene la obligacion de elaborar y
mantener actualizado un Plan de Concesiones con una cartera futura de 5 afios, este plan
sera sometido a consulta del Consejo de Concesiones y enviado posteriormente al
Congreso Nacional. Este plan debe contener una vision territorial, de forma que los
proyectos contemplen infraestructura en diferentes zonas del pais, procurando un
desarrollo armonico entre ellas, el cual permitird entregar certeza sobre la continuidad de

posibles inversiones.

El organismo estd compuesto por 7 divisiones, 3 de ellas relacionadas con el ciclo de vida
del proyecto y las 4 restantes corresponden a divisiones de servicios complementarios y
transversales asociados al entorno de los proyectos de concesion y que dan soporte a las

3 divisiones principales (Direccion General de Concesiones, 2018).
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Las divisiones relacionadas al ciclo de vida del proyecto son:

e Division de Desarrollo y Licitacién de Proyectos
¢ Division de Construccion

e Division de Operaciones

Un aspecto importante es que la division de Desarrollo y Licitacién de Proyectos recibe
todas las iniciativas, publicas y privadas, y realiza sus analisis, estudios de factibilidad,
definicion técnica y definicion econdémico-financiera. Una vez definido el proyecto, se
precalifican los participantes (en caso de ser necesario), se desarrolla el proceso de

licitacion y se adjudica.
Las divisiones transversales son:

e Division Juridica
e Division de Estudios y Anélisis Financiero
e Divisiéon de Administracion y Finanzas

¢ Division de Participacion, Territorio y Medioambiente

La Division de Participacion, Territorio y Medioambiente se fue desarrollando
paulatinamente poniendo en marcha un esquema de gestion ambiental y territorial,
consistente con la envergadura de los proyectos y el ritmo de avance de éstos. En el afio
1995 se dieron los primeros pasos creando las unidades de Territorio y Medio Ambiente,
luego en el afio 2000 estas dos unidades se agrupan en una sola unidad. Su misién es
garantizar la incorporacion de los aspectos ambientales, territoriales e indigenas en los
proyectos de concesion, y hacer seguimiento del cumplimiento de las exigencias
establecidas sobre estas materias en los contratos, incluyendo las Resoluciones de

Calificacion Ambiental (RCA) y los planes de manejo ambiental, entre otros.

Lo anterior ha permitido abordar ambiental y territorialmente, todos los aspectos
involucrados en las etapas de disefio, licitacion, construccion y explotacion de los
contratos, logrando evaluar los impactos en el entorno, desarrollar metodologias,
procedimientos y modelos de trabajo para su insercion en el territorio, incorporando en el
proceso la participacion ciudadana. La unidad de medioambiente fue pionera al someter
por primera vez un proyecto vial al Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA),
mediante un Estudio de Impacto Ambiental (EIA) en el afio 1997. Si bien, inicialmente

la responsabilidad de someter los proyectos al Sistema de Evaluacion Ambiental recaia
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sobre el sector publico, con el paso de los afios y debido a la entrada en vigor de la Ley
19.300, la situacién ha cambiado. Actualmente el sector publico entrega un estudio
ambiental referencial y la responsabilidad final de los estudios y su gestion se ha
trasladado al sector privado. En las bases de licitacion de cada proyecto se considera un
plazo en la etapa de disefio necesario para la tramitacion de los permisos ambientales y
territoriales (expropiaciones), no obstante, en algunas ocasiones se ha visto que este plazo
no ha sido suficiente para lograr todas las autorizaciones, impactando en el inicio de las

obras.

En referencia a la participacion ciudadana en los proyectos concesionados, esta se ha
limitado s6lo a la etapa de consultas durante el proceso de evaluacion ambiental, siempre
que el proyecto ingrese al Sistema de Evaluacion Ambiental a través de un Estudio de
Impacto Ambiental, en caso contrario, se evitaba toda participacion de la comunidad en
las decisiones del proyecto y en los casos donde se daba esta instancia, mayoritariamente
era de caracter informativa y consultiva. Si bien, en los ultimos afios se han incorporado
iniciativas de participacion ciudadana, se hace necesario fortalecer la participacion de
todos los interesados y afectados por el proyecto en todo el ciclo de vida de éste, tanto de
la comunidad, empresa y otros organismos del estado que puedan aportar para lograr una
vision integral y una mejor concepcion de los planes de infraestructura y especificamente

de los proyectos urbanos.

Dentro del sistema de concesiones chileno existen otros actores, como, Ministerio de
hacienda, Contraloria general de la republica, Ministerio de Desarrollo Social y el
Servicio de Evaluaciéon Ambiental. Esto se explica porque todos los contratos de obras
concesionadas deben ir suscritos por el Ministro de Hacienda, lo que lo convierte en el
contrapeso institucional necesario para reducir el riesgo moral o de seleccion adversa
presente en los proyectos de infraestructura publica. Por su parte, el Ministerio de
Desarrollo Social (MDS), es la institucion que genera las metodologias de evaluacion de

proyectos y se encarga de verificar la rentabilidad social de estos.

Si bien este cambio institucional sigue la linea de las recomendaciones internacionales en
el campo de las APP, también exige la creacion de una nueva planta de personal,
incrementando la dotacion de profesionales dentro de la organizacion. Lo anterior ha sido
objeto de criticas por parte de la opinion publica, ya que, de acuerdo con un andlisis del

Instituto Libertad y Desarrollo, se estima que este cambio implica un gasto fiscal de
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aproximadamente USD 2,8 millones, lo que no garantiza una mejor gestion ni
planificacion, asi como el desarrollo de una cartera de proyectos sélida y permanente con
horizonte a mediano y largo plazo, que disminuya la brecha y que trascienda los periodos

politicos.

A pesar de los progresos alcanzados, aun quedan aspectos que mejorar, principalmente
en materia de gestion, que deben identificarse y controlarse ahora que entr6 en
funcionamiento la Direccion General de Concesiones. Estos problemas tienen relacion
con los ciclos politicos, tanto en la cartera de proyectos como en la correspondiente
renovacion de profesionales, ya que con los cambios de gobierno se genera una pérdida
de profesionales con experiencia, por lo que no existe la posibilidad de hacer carrera
dentro de las diferentes unidades del MOP. Otro aspecto importante por mejorar es la
gestion de la informacion, para sacar ventaja de cada proyecto para el aprendizaje y la

mejora continua de los procesos.

Por otra parte, el uso y abuso de las iniciativas privadas refleja una vulnerabilidad
institucional, atribuibles a una falta de recursos, capacidad técnica y presupuestaria en
materia de estudios, en la que el interés del sector privado ha permitido adelantar
proyectos no abordados por el MOP, promoviendo estudios sin cargo al presupuesto
publico. Sin embargo, se trata en general de proyectos de infraestructura mas alineados
con intereses privados que con las prioridades consideradas en los planes nacionales de
infraestructura. Es decir, apoyarse excesivamente en estudios privados, conlleva la
debilidad potencial de que algunos proyectos se sustenten sobre una mirada legitima pero
parcial, ajenos a una planificacion integral de una politica publica mayor. Esto deberia
mejorar con la creacion del Fondo de Infraestructura S.A., una vez que entre en operacion,
tendrd la capacidad de desarrollar proyectos propios que debiesen estar mas alineados con
los planes e intereses nacionales, que no logran ser desarrollados dentro del sector publico

por el organismo pertinente.

5. Analisis de las Concesiones de Autopistas Urbanas en Chile.

El ultimo estudio elaborado por la Camara chilena de la Construccion (CchC) establece
que la necesidad de inversion en infraestructura critica para el desarrollo de Chile alcanza
una cifra de USD 174.505 millones, considerando un horizonte temporal de 10 afios, entre
el ano 2018 y 2027, de los cuales USD 20.343 millones corresponden a vialidad

interurbana y USD 60.776 millones a vialidad urbana. Se observa que casi un 47% del
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total de inversion equivale a infraestructura vial y que la necesidad de infraestructura vial
urbana alcanza por si sola un 35% del total estimado a nivel agregado (Camara Chilena

de la Construccion, 2018).

De los 92 proyectos concesionados hasta el afio 2018, se observa que la infraestructura
vial abarca un 51% del total, de los cuales el 38% equivale a proyectos de autopistas
interurbanas y un 13% a proyectos de autopistas urbanas. Sin embargo, en términos de
inversion, en el  Grafico 13 se observa que los presupuestos asignados a proyectos de
infraestructura vial alcanzan un 77%, de los cuales el 51% equivale a proyectos de

autopistas interurbanas y un 26% a autopistas urbanas.

Distribucion de la inversion por tipo de
Infraestructura

B Aeropuertos

H Autopistas urbanas

m Autopistas interurbanas
Hospitales

M Penitenciarios

M Hidricos

M Infraestructura urbana

B Transantiago

Grafico 13: Distribucion de la inversion por tipo de infraestructura
Fuente: Elaboracion propia con datos del MOP

En el caso de los proyectos viales se pueden observar otros comportamientos interesantes
respecto a la inversion. Hasta el afio 2018 se han licitado un total de 47 proyectos viales,

en el Grafico 14 se observa la distribucion de estos segin fase de concesion.
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Distribucion por Fase Autopistas Concesionados en
Chile 1992 -2018

M Finalizadas

M En operacién

M En operacion y construccion
® En construccion

m En licitacion

Grdfico 14: Distribucion de la inversion por tipo de infraestructura
Fuente: Elaboracion propia con datos del MOP

Del total de 47 proyectos viales licitados hasta la fecha, en sus diferentes etapas de
concesion, se observa en el Grafico 15 que un 74% equivale a autopistas interurbanas,
mientras que un 26% corresponde a autopistas urbanas. Sin embargo, el Grafico 16
muestra que, si bien la cantidad de proyectos urbanos es casi un 25% del total, en términos
de inversion los proyectos urbanos equivalen a un tercio del total del presupuesto para

infraestructura vial.

Autopistas Concesionadas 1992-2018

M Autopistas
urbanas

M Autopistas
interurbanas

Grdfico 15: Distribucion de concesiones por tipo de autopistas
Fuente: Elaboracion propia con datos del MOP
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Distribucion de la inversidon de proyectos
viales

B Autopistas
urbanas

B Autopistas
interurbanas

Grafico 16: Distribucion de la inversion por tipo de autopista
Fuente: Elaboracion propia con datos del MOP

En la tabla siguiente se analiza el coste por kildmetro de cada tipo de autopista.

Tabla 11: Coste-kilometro por proyecto

. , . . Presupuesto o S(?bre
Tipologia Cantidad Longitud licitacién (€) €/Km longitud
total
Interurbana Ruta 5 14 2.241 3.701.391.172 1.651.787 52%
Interurbana transversal 21 1.888 4.025.735.640  2.132.219 43%
Urbana 12 222 3.876.485.737 17.469.517 5%
Total 47 4.351 11.603.612.549  2.667.013 100%

Fuente: Elaboracion propia con datos del MOP

Es interesante notar que las autopistas urbanas, si bien representan alrededor de un tercio
del presupuesto de licitacion de las concesiones viales, en términos de longitud, este tipo
de proyectos s6lo alcanzan un 5% del total. Esto ultimo deja a la vista otro dato
interesante, el coste por kildémetro. En la tabla se observa como el coste por kilémetro de
las autopistas urbanas es casi 10 veces superior al coste por kilometros de los proyectos
de autopistas interurbanas, esto se debe principalmente a los costes de expropiacion, las
interferencias con otros servicios, la necesidad de soterrar algunos proyectos urbanos y,

principalmente a que los primeros corresponden a infraestructura de nueva construccion.

En los siguientes capitulos se presentan los datos correspondientes a la revision de
antecedentes y el andlisis de los datos obtenidos de una serie de proyectos de autopistas
urbanas concesionadas en Chile. Este analisis se presenta considerando el ciclo de vida

de una concesion.
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5.1. Descripcion de Proyectos
En esta investigacion se ha realizado una completa revision de las bases de
precalificacion'!, bases de licitacion, circulares aclaratorias, Resoluciones y Decretos que
modifican los contratos y sus convenios correspondientes, asi como de los informes de
construccion y explotacion de 9 (nueve) proyectos de un total de 12 (doce) autopistas

urbanas que han sido concesionadas a la fecha.

Los 3 (tres) proyectos que se han descartado corresponden a la concesion Acceso Vial
Aeropuerto Arturo Merino Benitez que finaliz6 su primer periodo de licitacion en el afio
2008 y que se relicitd ese mismo afio, por lo que se ha contabilizado como un proyecto
diferente y el otro corresponde a la concesion Nuevo Puente Industrial sobre el Rio Bio-
Bio, que por sus caracteristicas se ha descartado con el fin de homogeneizar la muestra

de proyectos revisados.

Se debe senalar que las cifras que aparecen en este estudio han sido transformadas a Euro
para un mejor entendimiento, toda vez que los proyectos en Chile utilizan como unidad
de moneda la Unidad de Fomento (UF) que es una medida reajustable basada en la
variacion del Indice de Precios al Consumidor (IPC), por lo tanto, es una unidad de cuenta
indexada a la inflacion. Esta es elaborada por el Banco Central de Chile y se utiliza
principalmente para una serie de operaciones financieras y valoracion de bienes raices.
Para la conversion se ha utilizado la unidad de fomento y euro promedio del afio 2018,

obtenidos desde la web del Banco Central de Chile.

A continuacion, se describen cada uno de los proyectos revisados:

1 Se han revisado las bases de precalificacion y sus circulares correspondientes de los proyectos AVO 1y
AVO L. Las bases de precalificacion correspondientes a la primera generacion de autopistas urbanas fueron
solicitadas al MOP, sin embargo, no se tuvo acceso a ellas.
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Concesion Sistema Norte-Sur (Autopista Central)

RIO MAIPO

Fuente: www.autopistacentral.cl (09-04-2019) Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019)

Esta es la primera autopista urbana con modalidad de flujo libre construida en Chile, esta autopista tiene
una extension de 62,25 km dividida en dos ejes. El primero Norte-Sur con una longitud de 41,25 km, se
extiende desde Los Guindos por el sur hasta la circunvalacion Américo Vespucio por el norte, en el
sector de Quilicura. El otro corresponde a General Velasquez con 21 km de via que nace en la Ruta 5

Sur (Las Acacias) por el sur hasta su empalme con la Ruta 5 Norte.

Etapa: Operacion con obras de mejoramiento
Fecha de adjudicacion: 14-09-2000

Inicio concesion: 03-07-2001

Plazo concesion: 30 afios + 1 afio por DS 380/2014

Fin concesion: Julio 2032

Presupuesto Oficial: 15.190.000 UF / 546,02 MM€
Inversion materializada: 30.404.086 UF / 1.092,90 MM€
Inversion por ejecutar: 6.121.823 UF / 220,05 MM€
Configuracion: 2 calzadas / 3 pistas por calzada
Sistema de cobro: Free Flow / Telepeaje pago por uso
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Concesion Sistema Oriente — Poniente (Costanera Norte)

Valle Grande

Quilicura

Valle Lo
Campino

(68)...Pudahuel

Santiago
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Fuente: www.autopistacentral.cl (09-04-2019)

Pueb]
Barng

Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019)

Autopista urbana de 42,8 km de extension distribuida en dos ejes viales de alto estandar. Por un lado, el
Eje Costanera Norte, con una longitud de 35,4 km cuyo recorrido va desde el Puente La Dehesa hasta la
Ruta 68 y, por otro lado, el Eje Kennedy, con una longitud aproximada de 7,4 km el que se extiende
desde Avenida Tabancura (Nudo Estoril) hasta el Puente Lo Saldes, sobre el rio Mapocho, conectando
once comunas de la Region Metropolitana. La autopista permite ademas comunicar de manera rapida la
ruta 68 y el Aeropuerto Internacional de Santiago, mejorando asi la conectividad de la region.

Desde 2012 a 2017 se desarrollaron nuevas obras entre ellas la solucidn vial en el sector de la Rotonda

Pérez Zujovic, gracias al nuevo Tunel Kennedy.

Etapa: Operacion

Fecha de adjudicacion: 24-02-2000

Inicio concesion: 01-07-2003

Plazo concesion: 30 afios, ampliable hasta el 30-06-2036
Fin concesion: Junio 2036

Presupuesto Oficial: 9.482.776 UF / 340,86 MM€

Inversion materializada:

29.335.533 UF / 1.054,48 MM€

Inversion por ejecutar:

Configuracion:

2 calzadas / 3 pistas por calzada

Sistema de cobro:

Free Flow / Telepeaje pago por uso
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Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019) Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019)

Autopista que corresponde al anillo norte de la Circunvalacion Américo Vespucio, que constituye uno
de los ejes estructurantes del Plan Regulador Metropolitano de Santiago. La autopista, se extiende por
28,5 km. entre Av. El Salto por el oriente, y la Ruta 78, por el poniente, cruzando ocho comunas de la
Region Metropolitana. La ruta interactiia con vias expresas de importancia, como Ruta 5 Norte, Ruta 57-

CH, autopista Costanera Norte, Ruta 68, Ruta 78 y autopista Vespucio Sur.

Etapa: Operacion

Fecha de adjudicacion: 05-03-2002

Inicio concesion: 23-04-2003

Plazo concesion: 30 aflos

Fin concesion: Abril 2033

Presupuesto Oficial: 10.100.000 UF / 363,05 MM€
Inversion materializada: 21.794.860 UF / 783,43 MM€
Inversion por ejecutar: -

Configuracion: 2 calzadas / 3 pistas por calzada
Sistema de cobro: Free Flow / Telepeaje pago por uso
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Concesion Sistema Américo Vespucio Sur, Ruta 78 - Av. Grecia

Autopista Nororiente

Vespucio
Norte Express

Costanera Norte

Acceso Vial AMB

Ay, Americo Vespucio

Autopista del Sol Vespucio Sur

Accesa Sur
aSantiago

Ruta 5 Sur

Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019)

Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019)

Autopista que corresponde al anillo sur de la Circunvalacion Américo Vespucio, que constituye uno de

los ejes estructurantes del Plan Regulador Metropolitano. Tiene una longitud de 23,5 km. y se extiende

desde la Ruta 78 “Autopista del Sol” a la Rotonda de Avenida Grecia. La ruta cruza nueve comunas de

la region Metropolitana. La obra consta de dobles calzadas de tres pistas por sentido y calles locales a

los costados destinadas a la locomocion colectiva y particular.

Etapa: Operacion

Fecha de adjudicacion: 20-08-2001

Inicio concesion: 06-12-2002

Plazo concesion: 30 afios

Fin concesion: Diciembre 2032

Presupuesto Oficial: 10.350.000 UF / 372,04 MM€

Inversion materializada:

21.176.669 UF / 761,21 MME€

Inversion por ejecutar: -

Configuracion:

2 calzadas / 3 pistas por calzada

Sistema de cobro:

Free Flow / Telepeaje pago por uso
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Concesion Acceso Nororiente a Santiago
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Fuente: www.autopistanororiente.cl (09-04-2019) Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019)

Autopista de 21,5 km de extension que se inicia en el Enlace Centenario donde se conecta con la autopista
Costanera Norte y Av. Américo Vespucio. La autopista continta hacia el norte a través de un sistema de
viaductos y tineles para cruzar los cerros La Piramide, Manquehue y Montegordo hasta llegar a la zona
del valle de la comuna de Colina, donde el trazado toma direccion en sentido poniente, cruzando la Ruta
57 CH hasta conectarse con la Ruta 5 Norte. Hasta el afio 2018 1a autopista operaba con sistema de peaje

manual y a partir del 28 de julio de ese aflo comenzd a operar con sistema de cobro electronico via

telepeaje.

Etapa: Operacion

Fecha de adjudicacion: 30-10-2003

Inicio concesion: 07-01-2004

Plazo concesion: 40 afios o VPI >=ITC

Fin concesion: Enero 2044

Presupuesto Oficial: 5.468.000 UF / 196,55 MME€
Inversion materializada: 8.648.386 UF / 310,87TMME€
Inversion por ejecutar: -

Configuracion: 2 calzadas / 2 pistas por calzada
Sistema de cobro: Free Flow / Telepeaje pago por uso
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Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019) Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019)

Esta concesion tiene una longitud total de 4 km. compuesta por dos tuneles paralelos de dos pistas cada
uno, ubicados bajo el cerro San Cristobal, con una extension de 1,8 km. cada uno y la vialidad en
superficie con una extension de 2,2 km. para conectar los tineles con la vialidad existente.

Los thneles estan conformados por dos ejes principales que conectan Huechuraba con Providencia, dos
ejes secundarios que dan continuidad a Américo Vespucio hacia La Piramide, y otros dos ejes

secundarios que conectan con el sector del puente Lo Saldes.

Etapa: Operacion

Fecha de adjudicacion: 26-11-2004

Inicio concesion: 21-02-2005

Plazo concesion: 32 afios + 6 meses por Res. 1402/2006
Fin concesion: Agosto 2037

Presupuesto Oficial: 2.500.000 UF / 89,86MME€

Inversion materializada: 4.102.181 UF / 147,45 MM€
Inversion por ejecutar: -

Configuracion: 2 calzadas / 2 pistas por calzada
Sistema de cobro: Free Flow / Telepeaje pago por uso
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Concesion Conexion Vial Ruta 78 hasta Ruta 68

Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019)

1

Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019)

El proyecto considera la habilitacién de un corredor vial expreso de aproximadamente 9 kilometros de

longitud, que unira las autopistas interurbanas transversales Ruta 78 y Ruta 68. El corredor considera

dos pistas de 3,5 m por calzada, situadas sobre una plataforma que contempla la futura ampliacion a una

tercera pista por sentido. El trazado de esta via expresa esta disefiado principalmente para una velocidad

de 100 a 120 km/h. El proyecto complementa la incorporacion de calles de servicio al costado oriente

del trazado, permitiendo mantener la conectividad entre los predios del sector.

Etapa: Construccion

Fecha de adjudicacion: 21-04-2018

Inicio concesion: 21-04-2018

Plazo concesion: 45 afios o VPI>=ITC
Fin concesion: Abril 2063

Presupuesto Oficial:

6.100.000 UF / 219,26 MM€

Inversion materializada:

Inversion por ejecutar:

6.100.000 UF /219,26 MM€

Configuracion:

2 calzadas / 2 pistas por calzada (ampliable a 3 pistas)

Sistema de cobro:

Free Flow / Telepeaje pago por uso
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Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019) Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019)

El proyecto de concesion Américo Vespucio Oriente, Tramo Avda. El Salto-Principe de Gales, consiste
en la construccion y explotacion de una autopista urbana con una longitud aproximada de 9,1 Km, cuyo
trazado abarca 6 comunas. Su disefio contempla la ejecucion para toda su extension, de 2 calzadas
expresas de 3 pistas por sentido. En particular, desde el sector de Avda. El Salto hasta el Puente
Centenario, se contempla la ejecucion de un viaducto principal y secundario, un tinel de tres pistas bajo
el Cerro San Cristobal y bajo el rio Mapocho, como el mejoramiento de la vialidad preexistente en
superficie de la bajada de La Piramide. Respecto del resto del trazado, el cual se extiende desde el Puente
Centenario por el norte hasta inmediaciones de Avenida Principe de Gales por el sur, se proyectan 2

calzadas por sentido en solucidn subterranea con 3 pistas expresas cada una en trinchera cubierta de dos

niveles.

Etapa: Construccion

Fecha de adjudicacion: 31/01/2014

Inicio concesion: 13/03/2014

Plazo concesion: 45 afios 0 VPI>=1TC
Fin concesion: Marzo 2059

Presupuesto Oficial:

21.900.000 UF / 787,21 MME€

Inversion materializada:

2.558.261 UF / 91,95 MM€

Inversion por ejecutar:

22.390.885 UF / 804,86MM€

Configuracion:

2 calzadas / 3 pistas por calzada

Sistema de cobro:

Free Flow / Telepeaje pago por uso
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Fuente: www.diadro.com (09-04-2019) Fuente: www.concesiones.cl (09-04-2019)

AVO Il

El proyecto de Concesion Américo Vespucio Oriente (AVO) Tramo II, contempla la construccion y
explotacion de una autopista urbana subterranea de alto estandar, con una longitud de 5,2 kilometros,
abarca 4 comunas de la region Metropolitana. La solucion vial considera sistema de cobro free Flow y
la construccion de vias expresas de 3 pistas por sentido, que seran construidas mediante dos tuneles
mineros bajo la linea 4 del Metro de Santiago. Ademas, el proyecto contempla dispositivos de seguridad
vial, sefializaciéon variable, sistema de comunicacion y servicios de atencion a los usuarios.
Adicionalmente, la iniciativa considera una completa propuesta de remodelacion urbana en superficie y
la consolidacion de un corredor de Transporte Publico en el sector. Esta obra junto con el proyecto AVO

I permitira extender el nivel de servicio de alto estandar a todo el Anillo Américo Vespucio.

Etapa: Construccion

Fecha de adjudicacion: 15/11/2017

Inicio concesion: 04/04/2018

Plazo concesion: 45 afios o VPI>=ITC

Fin concesion: Abril 2063

Presupuesto Oficial: 19.670.000 UF / 707,05 MM€
Inversion materializada: -

Inversion por ejecutar: 19.670.000 UF / 707,05 MM€

Configuracion:

2 calzadas / 3 pistas por calzada

Sistema de cobro:

Free Flow / Telepeaje pago por uso
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5.2. Fase Estudios Previos
Como se ha visto anteriormente, antes de licitarse, cada proyecto es objeto de estudios
realizados por un equipo multidisciplinario de profesionales de los Ministerios de Obras
Publicas y Hacienda y de otras reparticiones publicas. En esta etapa se pueden diferenciar

cinco fases:

e Estudio de Prefactibilidad.

e Estudio del Negocio.

e Confeccion del Prospecto del Negocio.

e Proceso de Precalificacion (si corresponde).

e Confeccion de las Bases de Licitacion.

De acuerdo con esta informacién y a la revision de los antecedentes de cada proyecto se
han revisado los estudios y aspectos considerados en la etapa previa a la licitacion.
Respecto a las consideraciones comunes entre los distintos proyectos estas se presentan

en la siguiente tabla.

Tabla 12: Evaluaciones y criterios comunes en etapa de estudios previos

Tipo de estudio o consideracion

Evaluacion VIM No

Tipo de ingreso Pago por uso
Garantia de demanda Si
Estudio de prefactibilidad Si
Estudio de Ingenieria Si

Nivel de Ingenieria Basica'
Estudio Territorial y Urbanismo  Si
Estudio de Demanda Si
Estudio de Expropiaciones Si
Evaluacion Social Si
Estudio Econémico Si
Analisis de Riesgo Si

(1) Los primeros dos proyectos del primer programa de concesiones urbanas se licitaron con ingenieria a nivel de

detalle, sin embargo, algunos tramos de estos proyectos solo se habian desarrollado a nivel de anteproyecto.

Adicionalmente se encontraron evaluaciones y criterios diferentes entre los proyectos

revisados, estos se muestran en la Tabla 13.
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Tabla 13: Estudios y consideraciones en etapa de estudios previos.

Américo Américo
P ‘ Conexion Vespucio Vespucio Tunel San Acceso v oS Vespucio  Autopista  Costanera
royecto R78 con R68 Oriente Oriente Cristobal Nororiente espucto Sur Norte central Norte
Tramo I Tramo 11
Etapa Construccion Construccion  Construccion  Operacion Operacion Operacion Operacion ~ Operacion ~ Operacion
Tipo de iniciativa Privada Publica Publica Privada Ptublica Privada Privada Publica Publica
. 3% del puntaje 10% del 10% del 10% del
Premio al postulante - = . = . . =
final puntaje final puntaje final puntaje final

Precalificacion No Si Si No No Si Si Si Si
Estudio Ambiental Si Si Si Si Si Si Si Si Si
Nivel estudio ambiental Referencial Referencial Referencial ~ Referencial Definitivo Definitivo Definitivo Definitivo Definitivo
Participacién ciudadana'”’ Si Si Si No Si No No Si Si
Subsidio del Estado No Si Si No Si Si No No No
Mecanismo de cobertura No No No No No si si si si
cambiaria
Gestion por nivel de servicio Si Si Si No No No No No No
Sistema BIM Si gi® Si No No No No No No
Amrphacllon de mfra.e.structura Si No No No o No No G G
segiin nivel de servicio
Subsidio de terceros No No No No Si No No No No

(1) En los primeros proyectos concesionados el proceso de participacion ciudadana so6lo se daba si el proyecto ingresaba al Sistema de Evaluacion Ambiental a través de un Estudio de Impacto
Ambiental. Los nuevos proyectos han incorporado iniciativas de participacion en etapa previa a la licitacion como es el caso de AVO Iy AVO II.

(2) En este proyecto no se consider6 en los estudios previos el sistema BIM, sin embargo, se incorporo este sistema en etapa de licitacion durante el periodo de aclaraciones.

(3) Las obras de ampliacion de estos proyectos corresponden a obras que las bases de licitacion permitian postergar en funcion del nivel de servicio de la via.

(4) Se consideran obras opcionales de ampliacion del trazado y del numero de carriles de un tramo.
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En la etapa de estudios se analizan los aspectos econdémicos y financieros, asi como
técnicos, ambientales y de prevencion de riesgos laborales. Cada contrato incluye en los
antecedentes del proyecto un estudio de evaluacion de impacto ambiental y un plan de
manejo ambiental, este ultimo establece las medidas de mitigacion, reparacion,
compensacion y plan de seguimiento ambiental minimo del contrato. Asi también, los
antecedentes referenciales incluyen un plan de prevencidon de riesgos y de control de
accidentes para la etapa de construccion y explotacion considerando las principales
actividades de estas fases. No obstante, referente a la participacion ciudadana en los
proyectos, se ha observado que solo se considera cuando los proyectos ingresan al
Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental a través de un Estudio de Impacto
Ambiental, instancia en la que se permite que los interesados en el proyecto, tanto la

comunidad como otros organismos, presenten sus observaciones al proyecto.

En la tabla anterior se observa que seis de los nueve proyectos analizados se encuentran
actualmente en etapa de operacion y explotacion, mientras que en etapa de construccion

existen tres proyectos.

Se observa que el 44% de los proyectos han surgido por iniciativa privada, en cuyo caso,
el licitante que ha propuesto el proyecto tiene derecho a un premio para mejorar su puntaje
en la licitacion. En la primera generacion de proyectos este premio equivalia al 10% del
puntaje final, mientras que en los nuevos proyectos se ha establecido un premio del 3%

sobre el puntaje final.

De la tabla se concluye que no existe un criterio para definir si el proceso de licitacion
contara con una etapa de precalificacion. Segun la Ley de Concesiones chilena, el MOP
podra efectuar un llamado de precalificacion de licitantes para seleccionar a los
interesados que cumplan con los requisitos econdémicos-financieros y técnicos para la

licitacion, no obstante, la Ley no establece que este proceso sea obligatorio.

Respecto al mecanismo de cobertura cambiaria, se observa que esta garantia se ofrecio
solo en la primera generacion de proyectos y que en los ultimos contratos no se establece

ninguna garantia por este concepto.

La Tabla 13 también muestra que los ultimos tres contratos concesionados han incluido
metodologias de gestion por nivel de servicio y sistema BIM desde la etapa de

planificacion del proyecto. Sin embargo, se debe sefialar que en el caso del proyecto
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Américo Vespucio Tramo I, el sistema BIM fue incorporado en la etapa de licitacion a

través de una enmienda a las bases de licitacion durante este proceso.

Se observa que cuatro de los nueve proyectos consideran obras de ampliacioén en funcion
del nivel de servicio de la via, permitiendo postergar las obras e inversiones en base a la
evolucion de la demanda que presenta el proyecto. Sin embargo, en dos de estos cuatros
proyectos, las obras de ampliacion son obligatorias y se establece en el contrato un plazo

maximo para su construccion.

Finalmente, se observa que s6lo uno de estos proyectos, considera un subsidio de terceros
interesados en el proyecto, como es el caso de la Concesiéon Acceso Nororiente a
Santiago, donde las empresas inmobiliarias cercanas al proyecto debian pagar a la
Sociedad Concesionaria un subsidio por concepto de mejoras de la vialidad asociada a

los proyectos inmobiliarios.

5.3. Fase de Precalificacion
Como se ha mencionado anteriormente, el modelo de concesiones chileno en ocasiones
incluye una primera etapa de precalificacion cuando a juicio del MOP la obra reviste
caracteristicas de complejidad, magnitud y coste especiales. Esta etapa estd orientada a
que los precalificados puedan conocer los antecedentes y estudios elaborados por el MOP,
con el objetivo de generar un proceso interactivo entre el sector publico y el privado que
permita compartir opiniones y acotar las definiciones técnicas del proyecto. Ademas, se
busca definir la mejor solucidn técnica dentro de las posibilidades de financiamiento y
conocer el nivel de interés y la disponibilidad de financiamiento del mercado frente al

proyecto en estudio.

Los antecedentes que deben proporcionar las empresas interesadas en participar del

proceso de licitacion son los que se senalan en el siguiente listado.
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Tabla 14: Antecedentes a entregar en la fase de precalificacion.

Antecedentes a entregar en Precalificacion
Solicitud de inscripcion en RET*.

Identificacion de la empresa interesada.
Declaracion jurada de responsabilidad y ausencia de impedimentos.
Declaracion jurada de actuacion conjunta en caso de UTE.

Antecedentes econdmicos y financieros.

Designacion de representante legal.

Garantia de seriedad de la solicitud de precalificacion.

Compra de bases de precalificacion.
* REI: Registro Especial Internacional.

Respecto a los procesos de precalificacion se debe aclarar que estos fueron objeto de dos
programas de concesiones urbanas, el primero, aquel correspondiente al programa

aprobado en el afio 1997 y el segundo en el afio 2007.
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Tabla 15: Informacion en etapa de precalificacion.

Proyecto Conexi(;l;;US con A(l)nrf;ct(; }/::::::)Cilo %Tii::g _;; stﬂ::cli;, ](;ﬁ:il;loi:l; Acceso Nororiente  Vespucio Sur Vespucio Norte  Autopista central Costanera Norte
Tipo de Licitacion Internacional Internacional Internacional Internacional Intenacional Intenacional Internacional Intenacional Intenacional
Precalificacion No Si Si No No¥ Si Si Si gih
Plazo precalificacion (dias) - 82 82 - - - - - -
Ampliacién de plazo (afos) - 5,25 (7v) 8,5 (8v) - - - - - -
Patrimonio exigido (€) 52.928.256 145.552.703 145.552.703 7.542.276 24.479.318 10.585.651 10.585.651 10.585.651 10.585.651
Patrimonio segun POE (%) 24% 18% 21% 8% 12% 3% 3% 2% 3%
I;Ire(cizlicflircc;.lcl?;zs aclaratorias _ 3 9 _ _ 15 15 14 13
N° empresas inscritas - 39E 39E - - 9 UTEs (19 E) 9 UTEs (19 E) 9 UTEs (19 E) 9 UTEs (19 E)
N° empresas precalificadas - 10 UTEs (18 E) 10 UTEs (18 E) - - 5 UTEs (15 E) 5 UTEs (15 E) 5 UTEs (15 E) 5 UTEs (15 E)

POE: Presupuesto Oficial Estimado.

(1) Este proyecto fue declarado desierto en su primer proceso de licitacion.
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Observando la Tabla 15 podemos obtener las siguientes conclusiones del proceso de

precalificacion:

Como factor comun todas las licitaciones de autopistas urbanas son licitaciones
internacionales, esto permite tener mayor cantidad de interesados y mejora el nivel de

competencia en el proceso de licitacion.
Para participar de este proceso las empresas deben comprar las bases de precalificacion.
El 66,6% de los proyectos revisados han considerado un proceso de precalificacion.

Se observa que todos los procesos de precalificacion han incorporado varias circulares
aclaratorias durante el periodo de precalificacion, las que afectan de forma importante la

planificacion del proyecto.

En el segundo proceso de precalificacion se observa un aumento del plazo de
precalificacion superior a 5 afios en el caso del proyecto AVO Tramo [ y superior a 8 afios
en el proyecto AVO Tramo II, la principal causa de esta postergacion es la necesidad de
contar con un mayor numero de precalificados para asegurar la competencia durante la
fase de licitacion, es decir, la falta de interés por parte del sector privado en estos

proyectos.

Con respecto al patrimonio exigido para participar del proceso de licitacion se aprecia
que las exigencias han aumentado, requiriéndose un patrimonio medio 10 veces mayor

en la segunda generacion de proyectos respecto de la primera.

Finalmente, se observa que el numero de empresas precalificadas al término del periodo

de precalificacion cumple un criterio de competencia aceptable.

5.4. Fase de Licitacion
En relacion con el proceso de licitacion se revisan en primera instancia los documentos
que forman parte de la licitacién y que son proporcionados por el MOP a las empresas
licitantes. En la siguiente tabla se comparan los documentos proporcionados en la primera

generacion de proyectos con la segunda generacion.
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Tabla 16: Documentos que forman parte de la licitacion.

Documentos que forman parte de la licitacion

Primera Generacion Segunda Generacion
Llamado a licitacion Llamado a licitacioén
Bases administrativas Bases administrativas
Bases técnicas Bases técnicas
Bases economicas Bases economicas
Circulares aclaratorias Circulares aclaratorias

Estudio de impacto ambiental y RCA Estudio .de impacto ambiental
referencial

Proyectos y estudios referenciales. Proyectos y estudios referenciales.

Manual de manejo de areas verdes

para proyectos concesionados

Manual de planes de manejo ambiental

para obras concesionadas

Fuente: Elaboracion propia.
En la tabla anterior se observa que desde las primeras concesiones urbanas no se han
registrado mayores cambios en los documentos que forman parte de la licitacion. El
principal cambio tiene relacion con el Estudio o Declaracion de Impacto Ambiental, el
que en la primera generacion de proyectos era desarrollado y tramitado por el MOP y a
partir de los cambios introducidos a la ley 19.300 sobre Bases Generales del Medio

Ambiente, esta responsabilidad se ha trasladado a la Sociedad Concesionaria.

Los documentos que han sido incorporados a las bases de licitacion corresponden a
manuales desarrollados por el MOP para proporcionar directrices a las empresas
concesionarias en temas ambientales y de manejo de areas verdes. Ademas, el MOP
cuenta con otros documentos que permiten complementar los documentos de la licitacion
y que sirven de guia para las etapas de disefo, construcciéon y explotacion. A

continuacion, se sefialan los documentos que tiene a disposicion el MOP.

e Manual de Carreteras.

e Manual de Vialidad Urbana.

¢ Instructivo para el Ordenamiento y la Formulacién de los Planes y Programas de
Conservacion en Contratos de Concesion Vial.

¢ Instructivo de Inspeccion Visual de Caminos Pavimentados.

e Instructivo para la Revision del Estado de Puentes y Estructuras.

e Reglamento de Servicio de Obras Viales Concesionadas.

e Manual de Manejo de Areas Verdes para Proyectos Concesionados.
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Manual de Planes de Manejo Ambiental para Obras Concesionadas.

Manual de Sefalizacion de Tréansito del Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones.

Manual de Requerimientos Minimos para la Elaboracion de los Antecedentes de
Expropiaciones.

Instructivo de Disefio de Areas para Detencién de Emergencia para Teléfonos
S.0.S.

Manual de Vallas Camineras del MOP.

Documentos Técnicos asociados al Sistema Electronico de Cobro del MOP.
Catalogo de Deterioro de Pavimento del Manual de Carreteras.

Requerimientos Minimos para la Elaboracion de un Estudio de Expropiaciones a
Nivel de Proyecto Definitivo.

Requerimientos Minimos para una Estimacion de Costes de Expropiacion.

documentos permiten que los proyectos cumplan con la normativa y

recomendaciones de disefio exigida en Chile y ademas se logra una estandarizacion de

los proyectos junto con facilitar el desarrollo de documentos y procedimientos exigidos a

las concesionarias.

En relacion con los documentos que deben incorporar los licitantes en su oferta, la Tabla

17 muestra las diferencias entre la primera y segunda generacion de proyectos.
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Tabla 17: Documentos de la oferta.

Documentos de la oferta

Primera Generacion Segunda Generacion
Antecedentes generales:
Certificado de inscripcion en el REI* Certificado de inscripcion en el REI*
Designacion de representante legal Designacion de representante legal
Boleta de garantia Boleta de garantia

Escritura privada de promesa de constituir Escritura privada de promesa de
una S.A. en Chile constituir una S.A. en Chile
Declaracion jurada de responsabilidad

Oferta técnica:

Aceptacion de antecedentes
referenciales
Cronograma de obras Estrategia de trabajo (no vinculante)

Aceptacion de antecedentes referenciales

Presupuesto y cronograma de inversion
Sistema de cobro de tarifas propuesto
Regimen de explotacion

Estructura de financiamiento estimada

Oferta economica:
Formulario oferta econdmica Formulario oferta econdmica

Fuente: Elaboracion propia.
En la tabla anterior se observa que se han simplificado los requerimientos de
documentacion que se deben presentar en las ofertas. Ademas, se observo que existe una
estandarizacion en el contenido de las bases de licitacion. Lo anterior se alinea con las
recomendaciones internacionales que indican que se debe procurar simplificar los
procesos de licitacion y estandarizar las bases de licitacion para facilitar y reducir los
recursos utilizados en esta etapa. Sin embargo, los nuevos proyectos han incorporado
mayores exigencias tanto técnicas como de gestion y control, lo que finalmente resulta en
la necesidad de mayores recursos y capacidades técnicas en el sector publico y privado.
En el ANEXO 1 se adjunta una planilla con el resumen de los requerimientos exigidos en
las diferentes etapas del proyecto, de acuerdo con cada concesion revisada en esta

investigacion.

En la Tabla 18 se presenta un resumen con la informacion de interés relacionada a la

recepcion de ofertas en etapa de licitacion.
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Conexion R78 con A. Vespucio A. Vespucio Tinel San Acceso Nor- . . .
Proyecto R68 Oriente I Oriente 11 Cristobal Oriente Vespucio Sur Vespucio Norte  Autopista central Costanera Norte
Coste de ofertas Privado sin Privado sin Privado sin Privado sin Privado sin Privado sin Privado sin Privado sin Privado sin
reembolso reembolso reembolso reembolso reembolso reembolso reembolso reembolso reembolso
Pago por uso BD. Pago por uso BD
. Factor de Subsidio.
ITC Pago por uso BD.  Compromiso de Compromiso de
Criterios de adiudicacié ITe ITC. ITC. Pago por uso BD. C : o d Pago por uso BD.  Compromiso de riesgo de . pd
Tiierios de aqudicacion ’ Factor de subsidio. Factor de subsidio. ~Menor tarifa. ~ompromiso de Factor de subsidio. riesgo por construccion Tiesgo de .
riesgo por demanda. .. - construccion
expropiaciones. (postergacion de o
(postergacion de
obras).
obras).
Presupuesto Oficial Estimado (€) 219.269.380 787.213.020 707.053.886 89.864.500 196.551.634 372.039.030 363.052.580 546.016.702 340.865.970
Plazo de Concesion VPIZITC VPIZITC VPIZITC 30 afios VPIZITC 30 afios 30 afios 30 aflos 30 afios
Plazo max.(meses) 45 afos 45 afos 45 aflos 32 aflos 40 aflos 30 afios 30 afios 30 afios 30 afios
ITC max. (€) 502.162.826 1.165.183.107  1.540.996.446 N/A 413.376.700 N/A NA N/A N/A
Garantia de seriedad licitacion (€) 5.391.870 17.972.900 17.972.900 1.977.019 5.751.328 11.143.198 10.783.740 17.972.900 12.581.030
Garantia sobre POE (%) 2% 2% 3% 2% 3% 3% 3% 3% 4%
Plazo de licitacion (dias) 183 115 57 84 126 197 128 198 119
Ampliacion de plazo (dias) 0 55 235 42 154 92 30 59 18
Ampliacion de plazo (%) 0% 48% 412% 50% 122% 47% 23% 30% 15%
N° Ofertas Técnicas 1 2 5 2 1 4 4 3 4
N° Ofertas Economicas 1 2 5 2 1 4 4 3 3
Documentos sin nota 6 5 5 6 6 4 4 4 4
Documentos con nota 2 2 2 4 3 5 5 6 7
N° de circulares aclaratorias 3 6 3 7 7 6 5 3 6

Licitacion

N°de sobres técnicos
N°de sobres economicos
Mesa de contratacion

Comision de evaluacion

1 original + 8 copias 1 original + 8 copias 1 original + 8 copias 1 original + 5 copias 1 original + 5 copias 1 original + 8 copias 1 original + 8 copias 1 original + 8 copias 1 original + 8 copias

1 original + 8 copias 1 original + 8 copias 1 original + 8 copias 1 original + 5 copias 1 original + 5 copias 1 original + 8 copias 1 original + 8 copias 1 original + 8 copias 1 original + 8 copias

3

5

3

5

3

5

3

5

3

5

3

7

3

7

3

7

3

7

Fuente: Elaboracion propia.
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El coste de preparacion de ofertas en el modelo de concesiones chileno es privado y no

considera reembolso a la empresa privada.

Respecto a los a factores de licitacion, como se ha visto anteriormente, estos han
evolucionado en el tiempo, ajustdndose a la necesidad de cada proyecto y a la realidad
del mercado. En la primera generacion de proyectos se observa que la principal variable
es el pago por uso de los bienes y derechos utilizados en la concesion junto al subsidio
solicitado al Estado para la construccion de las obras, combinado con el nivel de
compromiso frente a alguna variable de riesgo. S6lo en el proyecto Ttnel San Cristdbal
se ha considerado como variable de licitacion la menor tarifa al usuario, mientras que en
la ultima generacion de concesiones la principal variable ha sido el menor Ingreso Total
de la Concesion (ITC) junto con el menor subsidio solicitado al Estado para la

construccion de las obras.

La principal ventaja de los proyectos que se adjudican por menor ITC es que el plazo de
la concesion es flexible, es decir, se alarga o acorta la duracion de la concesion segin los

ingresos obtenidos, por lo que practicamente se extingue el riesgo de demanda.

El presupuesto promedio estimado de las obras alcanza la cifra de 402 MME, del total de
proyectos revisados solo 3 han superado la media, esto se observa con mayor claridad en

el Grafico 17.
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Grafico 17: Presupuesto Oficial Estimado de ejecucion de las obras.
Fuente: Elaboracion propia.

El grafico anterior muestra claramente como los dos proyectos de Américo Vespucio

Oriente tienen un presupuesto mucho mayor en comparacion con los otros proyectos. En
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efecto, se muestran dos medias, la primera incluye todos los proyectos revisados y la
segunda deja fuera de la medicion los dos proyectos de Américo Vespucio Oriente (AVO
I y AVO II). Lo anterior permite mostrar como estos dos proyectos aumentan la media
del presupuesto en 100 MME, si se considera que estos son dos de los proyectos con
menor longitud que se han concesionado hasta la fecha, se observa el alza importante en
cuanto a coste de las obras de estas vias. Esta diferencia se debe a que estos proyectos
incluyen obras complementarias de urbanismo y principalmente a que se han proyectado
como solucion subterranea a diferencia de los proyectos anteriores que fueron disefiados
en superficie, salvo la concesion Variante Vespucio — El Salto — Kennedy (Ttnel San

Cristobal).
Otro factor interesante que se observa en la

Tabla 18 es como en la nueva generacion de concesiones urbanas se ha aumentado la
duracion maxima de la concesion, pasando de los 30 afios de duracion de los primeros
proyectos a los 45 afios de las Gltimas concesiones. Si bien los plazos de estas son flexibles
y la duracion dependera de la demanda, es importante destacar el importante aumento

generado, lo que asegura de cierta forma la inversion del sector privado.

Con respecto a la garantia de seriedad de la oferta exigida, esta se ha mantenido entre un

4% y un 2% del presupuesto oficial estimado de la obra.

El promedio de circulares aclaratorias por proyecto es de 6 circulares, en estas se realizan
enmiendas a las bases de licitacion originales y se responden a las consultas de los
licitantes, las causas que han motivado estas circulares aclaratorias se revisan mas

adelante.

El 89% de los proyectos han requerido un aumento del plazo de licitacion, mientras que
la menor ampliacién de plazo ha sido de 18 dias en la Concesion Costanera Norte, el
mayor plazo se observo en el proyecto Américo Vespucio Oriente Tramo II, que
experimentd una ampliacion de 235 dias respecto al plazo original de recepcion de

ofertas. Las causas de estos aumentos de plazos se revisan mas adelante.

El 44,4% de los proyectos revisados se adjudicaron sin cumplir con el estdndar minimo
de competencia, es decir un minimo de 3 ofertas, sin embargo, si se incluyen el resto de
las concesiones urbanas en operacion el porcentaje disminuye a 36,4%. Ademas, cabe

mencionar que, del total de concesiones urbanas vigentes, 2 fueron adjudicadas sélo con
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1 oferta recibida, aun cuando el MOP tiene la facultad de declarar la licitacion desierta.
La primera de ellas corresponde a una iniciativa publica y la segunda a la prolongacion
de esta misma que naci6 como iniciativa privada de la concesionaria que administra la

primera ruta.

La mesa de contratacion se ha compuesto siempre por 3 personas, estos son, el Director
General de Obras Publicas o su representante, el Director de Vialidad o su representante
y el Secretario General Ministerial de la Regién correspondiente al proyecto o su
representante. Mientras que la comision de evaluacion de las ofertas técnicas en la
primera generacion de proyectos estaba compuesta por 7 personas, en los Ultimos

proyectos, se ha reducido el nimero de integrantes a s6lo 5 personas.

En el caso de los sobres de oferta que debe entregar el licitante, con la excepcion de 2
proyectos, el licitante debe entregar 1 sobre con la oferta técnica original acompafiada de

8 copias y 1 sobre con la oferta econémica original acompafiada de 8 copias.

Se observa que se ha reducido el numero de documentos evaluados con nota, en
comparacion con los proyectos licitados en la primera generacion de concesiones urbanas.
Lo anterior permite dar mayor objetividad al proceso de evaluacion técnica, considerando

que es el factor de desempate en el caso de existir dos ofertas econémicas iguales.

En la Tabla 19 se revisan las variables econdémicas del proceso de licitacion de cada

proyecto revisado en esta investigacion.
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Provecto Conexion R78 con Américo Vespucio Américo Vespucio Tinel San Acceso Nor- v 0S Vv io Nort Autonist ral  Cost Nort
Y R68 Oriente Tramo I Oriente Tramo 11 Cristobal Oriente espucio sur espucio Norte utopista centra ostanera Rorte

E‘;f;ﬁzzzs(tg)c’ﬁml 219.269.380 787.213.020 707.053.886 89.864.500 196.551.634 372.039.030 363.052.580 546.016.702 340.865.970
Inversion oferta (€) 219.269.380 787.213.020 707.053.886 88.724.802 247.246.392 403.160.149 783.433.670 597.300.215 468.261.156
Porcentaje oferta sobre POE 100% 100% 100% 99% 126% 108% 216% 109% 137%
ITC adjudicacién (€) 421.816.774 1.165.183.107 1.000.106.945 N/A 412.424.208 N/A N/A N/A N/A
Porcentaje adjudicacién 84% 100% 65% N/A 99,8% N/A NA N/A N/A
sobre ITC max.
Subsidios No Si Si No Si Si No No Si
Valor méximo Subsidio (€) 0 727.902.450 269.593.500 0 65.639.906 115.709.530 0 0 16.175.610
i‘gg“taje subsidio sobre 0% 92% 38% 0% 33% 31% 0% 0% 5%
Subsidio solicitado (€) 0 374.869.762 0 0 34.784.104" 0 0 0 0
Porcentaje subsidio o 0 o ) o o o ) o
oliciinde cobm POE 0% 48% 0% 0% 17,7% 0% 0% 0% 0%
Pago al estado por uso de No No No Si No Si Si Si Si
Bienes y Derechos
Pago al estado por uso de NA N/A N/A 0 N/A 81.552.034 133.394.864 142.075.775 16.391.285
Bienes y Derechos (€)
Garantias del Estado IMG IMG IMG IMG IMG IMG IMG MG MG
Crecimiento demanda anual o g0, 5 g4, 3,50% 1,00% 4,80% 14,5% - 4,5% 4,50% 2,84% 1,93% 1,82% - 3,69%
garantizado
Ingresos minimos

_ o 525.707.105 1.081.442.118 1.460.032.276 324.646.506 722.308.816 897.582.226 944.909.401 1.592.390.133 1.064.642.704
garantizados totales "' (€)
gggemaje de IMG sobre 240% 137% 206% 361% 367% 241% 260% 292% 312%
Opcion de coparticipacion . . . . .
T No (pago) No (pago) No (pago) Si No Si Si Si Si
SC acepta coparticipacion de No No No No No No No No No
ingresos
LSl 2 No No No No No Si Si Si Si

cambiaria

(1) Subsidio pagado por empresas inmobiliarias beneficiadas por el proyecto por concepto de impacto vial.

(2) Los ingresos minimos garantizados totales consideran la suma total de los ingresos minimos garantizados anuales indicados en las BALI.
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En la tabla anterior se aprecia como en Chile las ofertas en su mayoria consideran un
coste de ejecucion igual o superior al presupuesto oficial estimado. Se observa como en
muchos proyectos se mantiene el presupuesto oficial, en otros el coste es ampliamente
superior, como es el caso del proyecto Concesion Américo Vespucio Norponiente Av. El
Salto - Ruta 78, en el cual la inversion de la oferta técnica duplico el presupuesto oficial
estimado en las Bases de Licitacion. Mientras en los proyectos Concesion Acceso
Nororiente a Santiago y Concesion Costanera Norte el presupuesto de inversion fue 26%

y 37% superior al presupuesto oficial estimado, respectivamente.

En el caso de los proyectos adjudicados por menor Ingresos Totales de la Concesion, de
los cuatro proyectos adjudicados bajo este criterio, el 50% se adjudic6 por un monto
menor al méximo aceptado en las Bases de Licitacion y el 50% se adjudico por un monto
igual al maximo permitido en las Bases de Licitacion. Esto se debe principalmente a las
clausulas complementarias de la oferta econdmica que relacionan el ITC de la oferta con
el subsidio solicitado, es decir, el ITC méaximo se asocia a que la empresa ha solicitado
subsidio del Estado en su oferta, mientras que un ITC menor implica que la empresa no

solicito subsidio del Estado en su oferta.

Se observa que de los 4 proyectos que consideran subsidio del Estado a la construccion,
solo 2 de ellos se adjudicaron con subsidio, mientras que en los otros 2 los adjudicatarios
no solicitaron subsidio a la construccion. Ademas, se debe mencionar que en el proyecto
Acceso Nororiente a Santiago, el subsidio que aparece en la tabla corresponde a un
subsidio pagado por empresas inmobiliarias que se beneficiarian con el proyecto. Sin
embargo, este proyecto ademas incluye un subsidio contingente dependiente de los
ingresos percibidos en los primeros 6 anos de explotacion. Interesante es observar como
el proyecto Américo Vespucio Oriente Tramo I, fue adjudicado con un subsidio del 48%
del coste estimado de construccion, con una duracion maxima de 45 afios y con s6lo dos

ofertas recibidas.

Se observa que de los cinco proyectos que se adjudicaron por pago por uso de los bienes
y derechos de la concesion, sodlo una de las ofertas adjudicadas no oferto un pago por el

uso de los bienes fiscales y se adjudico por ofrecer la menor tarifa a los usuarios.

En todas las licitaciones de concesiones de autopistas urbanas se ha considerado el
instrumento de ingresos minimos garantizados (IMG) para distribuir los riesgos de

demanda, sin embargo, de los proyectos en los que este instrumento era opcional, en
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ninguno fue acogido por la concesionaria que se adjudicod el proyecto, esto se debe
principalmente a que en la primera generacion de proyectos esto implicaba la obligacion
de compartir los ingresos de la concesion cuando estos superaban una banda méaxima
establecidas en las Bases de Licitacion. Mientras que, en la segunda generacion de
concesiones, la aceptacion de este instrumento solo obliga a la concesionaria a realizar
un pago por acogerse a este mecanismo. Solo el proyecto Concesion Acceso Nororiente
a Santiago incluye esta garantia sin coste para la concesionaria, proyecto en el cual el

Estado realizé durante los afios 2009 al 2014 un pago por este concepto!?.

Ademés, se observa como en el 100% de los proyectos los ingresos minimos garantizados
totales, aseguran el 100% de los costes estimados de construccion, mientras que en ocho
de los nueve proyectos revisados, los ingresos minimos garantizados totales, aseguran

mas del doble de los costes de construccion estimados en las Bases de Licitacion.

Finalmente, se observa como solo la primera generacion de proyectos considero el
mecanismo de cobertura cambiaria. Como se ha visto anteriormente, este mecanismo
estuvo disponible entre el afio 2000 al 2005 y se ofrecié como instrumento para proteger
a la Sociedad Concesionaria de las fluctuaciones en el tipo de cambio, debido a que estos

por lo general adquieren deuda en moneda extranjera.

En la tabla siguiente se muestran dos plazos considerados de interés para el proceso de
licitacion. El primero muestra el tiempo entre la aprobacion del proyecto mediante oficio
del Presidente de la Republica y el llamado a licitacion, mientras que el segundo plazo

indica el tiempo transcurrido entre la aprobacion del proyecto y el inicio de la concesion.

Tabla 20: Otros plazos de la etapa licitacion.

Américo Américo
P " Conexién Vespucio Vespucio Tunel San | Acceso Nor- V. S Vespucio | Autopista | Costanera
royecto R78 con R68 Oriente Oriente Cristobal Oriente espucio Sur Norte central Norte
Tramo 1 Tramo II
R ADCTHE 10-09-2007 | 10-09-2007 . . 01-04-1997 | 01-04-1997 | 01-04-1997 | 01-04-1997

precalificacion

Fecha de aprobacion del

proyecto 06-07-2017 08-04-2013 28-04-2016 | 05-04-2004 | 07-11-2002 17-10-2000 | 29-06-2001 | 12-11-1999 | 09-04-1997

Fecha de publicacion 12-09-2017 | 30-07-2013 | 12-08-2016 | 11-04-2004 | 31-10-2002 12-09-2000 | 26-06-2001 | 17-11-1999 | 02-07-1999

Plazo entre aprobacion del

L 68 113 106 6 -7 -35 -3 5 814
proyecto y licitacion (dias)
Fecha de adjudicacion 05-03-2018 | 31-01-2014 | 15-11-2017 | 26-11-2004 | 30-10-2003 | 20-08-2001 | 05-03-2002 | 14-09-2000 | 24-02-2000
Plazo entre aprobacion del 3 10 19 3 12 10 3 10 35

proyecto y adjudicacion (meses)

Fuente: Elaboracion propia.

12 Segtin datos de DIPRES referenciados en Serebrisky et al., (2017)
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Se observa que la primera concesion de autopistas urbanas requirié un extenso plazo
desde su aprobacion hasta que comenz6 el proceso de licitacion, con un plazo de 814 dias
el proyecto Costanera Norte ha sido el que ha requerido el mayor plazo dentro de las
concesiones viales urbanas. Posteriormente, se observa como este plazo se redujo
considerablemente en los siguientes proyectos de la primera generacion de autopistas
concesionadas. No obstante, se observa como en algunos de estos proyectos el plazo es
negativo, esto se debe a que el llamado a licitacion se realizé previamente a la publicacion
del oficio del Presidente de la Reptblica que autoriza la ejecucion de la obra, lo que indica
que en algunos procesos no se cumplid a cabalidad con el procedimiento de licitacion, lo
que implica una falta de claridad y transparencia en los primeros procesos de licitacion.
En el caso de la segunda generacion de proyectos, se observa que este plazo ha variado
entre 68 y 113 dias, plazo en el cual el Ministro de Hacienda aprueba las Bases de

Licitacion y el Prospecto de Inversion del proyecto.

En el caso del plazo entre la aprobacion del proyecto y su adjudicacion, en la tabla anterior
se muestra que, salvo el primer proyecto, este plazo se ha mantenido en los diferentes

contratos con una media de 11 meses.

5.4.1. Analisis de circulares aclaratorias de la etapa de licitacion.
Se han revisado las circulares aclaratorias de la etapa de licitacion, con la finalidad de
establecer las principales causas que originan las enmiendas a las Bases de Licitacion en

esta etapa.
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Tabla 21: Analisis de las causas de enmiendas a las Bases de Licitacion.

A. Vespucio  A. Vespucio

Causa de enmiendas Conexién Oriente Oriente Tul,lel San Acces.o Nor- Vespucio Sur Vespucio Autopista
R78 con R68 Cristobal Oriente Norte central
Tramo I Tramo I1
Rectlﬂ'cacmnes de ' v v v v v v v v
redaccion y referencias.
M?dlﬁca }os criterios de v v v
adjudicacion.
Modifica multas del v v v v v v v
contrato.
Aum_enta e_l Presupuesto v v v
Oficial Estimado de la obra.
Mleﬁca estructura v v v v v
tarifaria.
Aumenta subsidio del v v v
Estado.
Agmgnta el plazo de v v v v v v
licitacion.
Corrige o am_ITenta el plazo v v v v v v
de construccion.
Aumen't,a el plazo de v v v
concesion.
Corrige 0 aumenta el plazo v v v
de entrega de terrenos.
Incorpora nuevas obras al v v v v v v

proyecto.

Fuente: Elaboracion propia.

De la Tabla 21 se pueden extraer las siguientes observaciones:

e De los proyectos revisados, el 100% ha presentado circulares aclaratorias o
enmiendas debido a correcciones de redaccion o referencias en las Bases de
Licitacion.

e En tres de los ocho proyectos revisados, se han modificado los criterios de
adjudicacion durante el periodo de licitacion, esto corresponde al 38% de las
concesiones estudiadas.

e El 88% de los proyectos ha modificado, eliminado o incluido nuevas multas al
contrato de concesion, esto debido a cambios de exigencias técnicas o por errores
de referencia.

e En el 38% de los proyectos revisados, se ha aumentado el presupuesto estimado
de ejecucion de las obras antes de adjudicar el contrato.

e El163% de los proyectos ha modificado variables de la estructura tarifaria utilizada
para calcular el valor de los peajes.

* En el 38% de los proyectos se ha aumentado el valor maximo del subsidio que
puede solicitar el licitante al Estado para la ejecucion de las obras.

e En el 75% de los proyectos considerados en esta investigacion se ha prorrogado
la fecha de recepcion de las ofertas, es decir, han aumentado el plazo para la

preparacion de ofertas. Asi también, en el 75% de los proyectos se han corregido

115



Master Universitario en Planificacion y Gestion en Ingenieria Civil
Diagnostico de las Concesiones de Carreteras Urbanas en Chile

50

o aumentado los plazos de construccion. Mientras que en el 38% de los proyectos
se han aumentado la duracién maxima de la concesion.

e Por otro lado, se observa que, en dos de los ocho proyectos revisados, se corrigid
el plazo de entrega de los terrenos expropiados, mientras que en otro se especificd
el plazo para la entrega de terrenos fiscales que no estaba claro en las Bases de
Licitacion.

e Finalmente, se observa que en el 75% de los proyectos se han afiadido obras

adicionales a las consideradas en el anteproyecto, durante la fase de licitacion.

En el ANEXO 2 se adjunta una tabla con las principales aclaraciones de cada proyecto y

su clasificacion.

En la Tabla 22 se muestran los montos maximos establecidos en las Bases de Licitacion
para la modificacion de obras y nuevas inversiones que pueden incluirse en el contrato
una vez adjudicado. Ademas, se comparan las causas de extincion del contrato y de

incumplimiento grave por parte de la Sociedad Concesionaria.
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Tabla 22: Condiciones para modificaciones, nuevas obras y extincion del contrato.

Conexion R78 con Américo Vespucio Américo Vespucio Tinel San Acceso Nor- . . .

Proyecto R68 Oriente Tramo I Oriente Tramo TI Cristobal Oriente Vespucio Sur Vespucio Norte  Autopista central Costanera Norte
Sustitucion de ob: itid
fa‘i ! d‘f:;flstiu“cc‘igfl S 5% del POE 5% del POE 5% del POE 5% del POE 5% del POE 5% del POE 5% del POE 5% del POE 5% del POE
Ob dicional fase di
CO;;?;’CC‘EE";:)? e(‘é)ase ¢ 3.594.580 12.581.030 12.581.030 5.391.870 10.783.740 3.594.580 3.594.580 3.594.580 3.594.580
Obras adicionales en fase d
co;:;fcc‘f;fl“:ozi:‘; ;SSE ¢ 2% del POE 2% del POE 2% del POE 6% del POE 5% del POE 1% del POE 1% del POE 1% del POE 1% del POE
l 1 d 1 1 A . 0, 0, 0, 0, 0,
nversiones adicionales max 15% del POE 15% del POE 15% del POE 15% del coste 15% del POE 15% del coste 15% del coste 15% del coste 15% del coste
exigidas por el Estado final final final final final
Inversiones adicionales max.
exigidas por el Estado en fase de 15% del POE  15% del POE 15% del POE  10%del POE ~ 10% del POE  10%del POE  10% del POE  10% del POE  10% del POE
construccion
I i dicional id
ei:ffl;‘;“:;‘e;c“’“a ©S COMVEMAAS 1504, del POE 75% del POE  75% del POE  25%del POE  25%del POE  25%del POE  25%del POE  25%del POE  25% del POE
Inversiones adicionales mé
0113553355 :nlg(::ilzscﬁ?s?ruccién 25%del POE  25%del POE  25%del POE  25%del POE  25%del POE  25%del POE  25%del POE  25% del POE  25% del POE
Causas de extincion de la concesion 6 8 8 3 4 3 3 3 3
I limient de la SC al
cf)‘;‘g‘;ﬁ) R 17 17 17 13 14 13 13 9 8

Condiciones minimas para extincion
anticipada

12 afios desde
inicio /

12 anos desde
PSP/

12 afios desde
PSP/

Fuente: Elaboracion propia.
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En la Tabla 22 podemos observar que todos los contratos establecen que, para la fase de
construccion, ya sea por propuesta del MOP o de la Sociedad Concesionaria, se podran
sustituir obras del contrato por otras con un valor equivalente con un coste maximo del
5% del POE. Mientras que, en el caso de obras adicionales el limite varia entre 1% y 2%
en etapa de construccion, las Bases de Licitacion sefialan que estas pueden ser, pasarelas
peatonales, obras de drenaje, paradas de buses, obras de seguridad u otra que beneficie a
los usuarios o la comunidad. Se observa en la tabla anterior como el valor maximo
permitido para este tipo de obras adicionales ha aumentado en un 1%, con la excepcion
de dos proyectos en los que se establecié un valor del 5% y 6% como son la Concesion

Acceso Nororiente a Santiago y la Concesion del Tunel San Cristdbal, respectivamente.

En el caso de las inversiones maximas que puede exigir el Estado después de adjudicar el
contrato, en la primera generacion de proyectos el coste maximo se limitaba al 15% del
coste final de las obras, sin embargo, en la nueva generacion de proyectos este coste
adicional se ha limitado al 15% del POE. Si bien, en la fase de construccion, en la primera
generacion de proyectos se limitaba el valor de las inversiones adicionales al 10% del
POE, en la nueva generacion de proyectos se limita a lo establecido en la Ley de
concesiones que indica que las inversiones adicionales no pueden superar el 15% del POE
y que estas no se pueden requerir posteriormente al cumplimiento de las tres cuartas partes
del plazo total de la Concesion. Sin embargo, se han observado casos donde se han
modificado estas clausulas incorporado modificaciones de contrato que permiten

aumentar los limites establecidos en las bases de licitacion.

Para las inversiones adicionales convenidas entre las partes, la ley sefiala que este monto
se establecera en las Bases de Licitacion y que en la etapa de construccion dicho monto
no podra exceder el 25% del POE. Como se observa en la Tabla 22, en la gran mayoria
de proyectos se ha mantenido este limite, no obstante, en los proyectos de Américo
Vespucio Oriente Tramo I y II, se han establecido inversiones adicionales convenidas por
un valor méximo del 75% del POE, lo que es totalmente desproporcionado en
comparacion al valor establecido en los otros contratos, mas aun sabiendo que son los dos

proyectos de mayor presupuesto a la fecha.

Respecto a las causas de extincion de la concesion, la Ley chilena establece tres causales
obligatorias mas las adicionales que se sefialen en las Bases de Licitacion. Asi, en los

proyectos revisados, se ha pasado de 3 a 8 causas posibles entre la primera y la segunda
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generacion de proyectos. Asi como las causas de incumplimiento grave por parte de la
Sociedad Concesionaria, que han aumentado a medida que se han desarrollado nuevos
proyectos. En la Tabla 23 y 24 se indican las causas de extincion y de incumplimiento

consideradas en cada generacion.

Tabla 23: Causas de extincion de la concesion y causas de incumplimiento grave del contrato.

Primera Generacion Segunda Generacion

Causas de extincion de la concesion:

1. Cumplimiento del plazo de 1la 1. Cuando el VPI sea mayor o igual
Concesion. al ITC.

2. Incumplimiento grave por parte de la 2. Cumplimiento del plazo maximo
Sociedad Concesionaria. de la Concesion.

3. Mutuo acuerdo entre el MOP y la 3. Incumplimiento grave por parte de
Sociedad Concesionaria. la Sociedad Concesionaria.

4. Mutuo acuerdo entre el MOP y la
Sociedad Concesionaria.

5. Extincién anticipada por interés
publico durante la explotacion.

6. Extincién anticipada por interés
publico durante la construccion.

7. Extincidén anticipada durante la
etapa de  construcciéon  por
sobrecostes de medidas
ambientales.

8. Extincion anticipada durante la
etapa de construccion por no

obtencion de RCA.

Fuente: Elaboracion propia.

En la tabla anterior se observa que las nuevas causas de extincion de la concesion tienen
relacion con el cumplimiento del ITC, al ser la nueva variable de adjudicacion de estos
contratos y con la extincion anticipada del contrato por parte del MOP debido a causas de
interés publico o por problemas de indole ambiental. En el caso de la extincion anticipada
de la concesion, las Bases de Licitacion senalan las condiciones minimas que se deben

cumplir para aplicar esta clausula, las que se indican en la Tabla 24. Ademas, cuando se
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dé termino anticipado a la concesion, las Bases de Licitacion establecen las

indemnizaciones correspondientes a que tiene derecho el concesionario.

Tabla 24: Causas de extincion de la concesion y causas de incumplimiento grave del contrato.

Primera Generacion

Segunda Generacién

Causas de incumplimiento grave por parte de la SC:

1.

10.

1.

12.

13.

Disminucion del capital de la SC sin
autorizacion del MOP.

Demoras no autorizadas en la
construccion por mas de 60 dias.

No cumplimiento reiterado del nivel
minimo de servicio.

Cobranza reiterada de tarifas superiores
a las autorizadas.

Incumplimientos en tres veces de las
normas de conservacion.

No constitucion o renovacion de
garantias.

No enterar el capital inicial de la SC.
No cumplir dos veces con el porcentaje
de avance de las obras.

Demora en la entrega de las
declaraciones de avance superior a 60
dias.

Ceder la Concesion sin autorizacion del
MOP.

Demoras no autorizadas en la PSD de la
totalidad de las obras.

Entrega de informacion maliciosamente
falsa o  incompleta, en  dos
oportunidades.

Incumplimiento reiterado de las medidas

ambientales.

1.

10.

11.

12.

13.

Disminucion del capital de la SC sin
autorizacion del MOP.

Demoras no autorizadas en la
construccion por mas de 60 dias.

Fondo de Desempefio Operacional es
menor que cero (0) durante dos afios
consecutivos.

Cobranza reiterada de tarifas superiores
a las autorizadas.

Fondo de Desempefio Operacional
menor que cero (0) en 6 oportunidades
durante el periodo de explotacion.

No constitucion o renovacion de
garantias.

No enterar el capital inicial de la SC.
No cumplir dos veces con el porcentaje
de avance de las obras.

Demora en la entrega de las
declaraciones de avance superior a 60
dias.

Ceder la Concesion sin autorizacion del
MOP.

Demoras no autorizadas en la PSD de la
totalidad de las obras.

Entrega de informacién notoriamente
falsa o  incompleta, en  dos
oportunidades.

Incumplimiento reiterado de las medidas

ambientales.
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Primera Generaciéon Segunda Generacion

Causas de incumplimiento grave por parte de la SC:

14. Atraso injustificado de la PSP de las

obras.

15. Sien 2 afios desde autorizacion de cesion
de la concesion no se ha aprobado al
operador por causas imputables a la SC.

16. Acumulacion de multas por un valor
superior a 5.000 UTM (315.078 €) sin
considerar multas superiores a 2.000
UTM (126.031 €).

17. Incumplimiento de la SC por tercera vez
en disminucion de tarifa por nivel de

servicio.

Fuente: Elaboracion propia.

En la tabla anterior se puede ver que la nueva generacion de proyectos ha incluido causas
de incumplimiento del contrato por parte de la Sociedad Concesionaria relacionada con
la gestion por nivel de servicio, atraso de la Puesta en Servicio Provisoria de las obras, la
opcidn de cesion de la concesion, acumulacion de multas e incumplimiento de la gestion

tarifaria.

Finalmente, en la Tabla 25 se comparan los aspectos tarifarios de los diferentes proyectos

considerados en esta investigacion.
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Tabla 25: Factores tarifarios de la concesion.

Conexion R78 con Américo Vespucio Américo Vespucio Tunel San Acceso Nor- A ) .
Proyecto R68 Oriente Tramo I Oriente Tramo I Cristobal Oriente Vespucio Sur Vespucio Norte  Autopista central Costanera Norte
Estructura tarifaria TBP/TBFP TBP/TBFP TBP/TBFP TBP/TBFP/TS TBP/TBFP TBP/TBFP/TS TBP/TBFP/TS TBP/TBFP/TS TBP/TBFP/TS
Categorias de vehiculos 4 4 4 3 4 3 3 3 3
. . e Cada 3 meses segun Cada 3 meses segin Cada 3 meses segun Cada 3 meses segin Cada 3 meses segin Cada 3 meses segin Cada 3 meses segiin

Modifi tura tarif: N N

odificacion estructura tarifaria NS NS NS NS o NS NS NS o

. . Anual/Inflacién 1o ., o, AnuallInflacion Anual/Inflacion Anual/Inflacion Anual/Inflacion Anual/Inflacion Anual/Inflacion

Reajuste tarifas 15% Anual/Inflacion 15% Anual/Inflacién 15% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
Revision del sistema de reajuste A solicitud A solicitud

o L da 2 afi . da 2 afi da 2 afi da 2 afi da 2 afi
tarifario justificada de la SC cada 2 afos justificada de la SC cada 2 afios cada 2 afios cada 2 afios cada 2 afios

Peaje manual por
uso

Sistema de cobro Telepeaje poruso  Telepeaje por uso  Telepeaje por uso  Telepeaje por uso Telepeaje por uso  Telepeaje por uso

Permite Servicios complementarios Si Si Si Si Si Si Si

cada 2 afios cada 2 afios

Telepeaje por uso  Telepeaje por uso

Si Si

Fuente: Elaboracion propia.
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En la tabla anterior se observa como en los primeros proyectos se consideraron 3 tipos de
tarifas, esto es, tarifa base fuera de hora punta (TBFP), tarifa base de hora punta (TBP) y
tarifa de saturacion, mientras que en los nuevos contratos no se considera la tarifa de
saturacion, estableciéndose solo dos tipos de tarifa TBFP y TBP. Ademas, la
categorizacion vehicular ha cambiado de 3 a 4 categorias en los ultimos proyectos. Lo
anterior, debido a la necesidad de interoperabilidad de la red de concesiones urbanas.
Posteriormente se igualaron las categorias de todos los contratos de concesiones urbanas

vigentes.

Se observa como las Sociedades Concesionarias estan facultadas para modificar cada 3
meses la estructura tarifaria en funcion del nivel de servicio que presente la concesion, lo
que les permite subir las tarifas si se dan las condiciones de transito establecidas en las

Bases de Licitacion.

En relacion con el reajuste de tarifa se establece para todos los contratos un reajuste anual
de tarifas y de forma complementaria, cada vez que la inflaciéon acumulada sea superior
al 15%. Ademas, en 7 de los 9 proyectos vistos las Bases de Licitacion establecen que las
Sociedades Concesionarias podran proponer una revision del sistema de reajuste tarifario

y del sistema de cobro.

Se observa que salvo el contrato Concesion Acceso Nororiente a Santiago, todas las
concesiones consideran el pago con sistema de telepeaje por uso o free flow, sin embargo,
este proyecto fue modificado en el ano 2018 para incorporar el sistema de cobro con
telepeaje, por lo que actualmente todas las concesiones urbanas cuentan con este sistema

de cobro.

Finalmente, se observa como todos los contratos permiten que los licitantes incorporen
servicios complementarios al proyecto, algunos de los servicios posibles que pueden
proponer son servicios multiductos, estacionamientos subterrdneos, dareas para

gasolineras, otros compatibles con la concesion y las leyes correspondientes.

5.5. Fase de Construccion
En el modelo de concesiones chileno la fase de construccion por lo general inicia con la
publicacion en el Diario Oficial del Decreto Supremo de adjudicacion de la concesion,
salvo algunos proyectos que han establecido un inicio posterior para realizar previo al
inicio de la concesion el disefio y las gestiones territoriales y medio ambientales. En este

capitulo se revisan y comparan los requerimientos de la etapa inicial, es decir, una vez
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adjudicado el contrato. Luego, se revisan los requerimientos de la etapa de disefio y
construccion. En este caso se revisan los principales requerimientos econdomicos y

técnicos de cada proyecto que forma parte de esta investigacion.

5.5.1. Fase de Inicio
En la Tabla 26 se muestran las condiciones iniciales que debe cumplir el licitante una vez

adjudicado el contrato.
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Tabla 26: Condiciones del contrato en la etapa inicial.

Américo Vespucio Oriente Américo Vespucio Oriente

Proyecto Conexion R78 con R68 Tinel San Cristobal Acceso Nor-Oriente Vespucio Sur Vespucio Norte Autopista central Costanera Norte
Tramo 1 Tramo 11
20 meses despuies de
% a ; Publicacion en el DO de
iy g iein cn DOl Pisesiin cn el DOd  Bikitzstn g ¢l B0 dHlDS Hibisiin en 6l Do il Rt dpod o res (mdh -l mse il Gmessdsms el Cpe o0 e g
Inicio concesion o, ., ., R R Pblicacion en el DO del Publicacion en el DO del Publicacion en el DO del
DS adjudicacion DS adjudicacion adjudicacion DS adjudicacion DS adjudicacion P L TR 60d despues de la
DS adjudicacion DS adjudicacion DS adjudicacion
entrega del 100% de
terrenos.
Capital de la SC (€) 42.342.605 119.088.575 132.320.639 7.542.276 24.479.318 54.780.745 56.897.875 76.745.971 47.106.148
Capital de la SC sobre el POE 19% 15% 19% 8% 12% 15% 16% 14% 14%
Duracién de Ia S.A. 2 afos mas que el plazo 2 afios més que el plazo 2 afos mas que el plazo 2 anos mas que el plazo 2 afos mas que el plazo 3 afios mas que el plazo 2 afios mas que el plazo 2 afios mas que el plazo 2 afos mas que el plazo
o maéx. de Concesion maéx. de Concesion max. de Concesion max. de Concesion max. de Concesion méx. de Concesion max. de Concesion maéx. de Concesion méx. de Concesion
Garantia de construccion (€) 5.391.870 19.410.732 28.756.640 2.695.935 10.100.770 15.097.236 14.737.778 24.586.927 15.348.857
Garantia de construccion 2% 2% 4% 3% 59, 4% 4% 59 59,
sobre el POE
D Al D FTRELm, g 4.313.496 12.077.789 14.090.754 1.455.805 3.019.447 4.785.824 6.632.000 927.400 anuales No
control del contrato (€)
Pago al estado por adm. y 2% 2% 2% 2% 2% 1% 2% 0,17% No
control sobre el POE
Pago adicional a METRO
S.A. por obras de refuerzo L3 No No 9.101.477 No No No No No -
€
Pago por compensaciones
territoriales a personas No No No No No 1.617.561 1.437.832 2.156.748 No
reubicadas (€)
10 IO e No No No No 1.905.127 14.018.862 3.594.580 13.659.404 No
de estudios (€)
Pago a Consultores por
N N N N 1.909.728 N N N N
reembolso de estudios (€) ° ° © ° ° ° ° °
R AINIOR FeReimind: No No No No No 4.742.150 467.295 1.797.290 No
construccion de obras (€)
Pago al postulante por 1.258.103 No No 793.432 No No 1.175.428 No No
reembolso de estudios (€)
Pago por obras artisticas (€) 718.916 No No 89.865 71.892 233.648 233.648 No No

Fuente: Elaboracion propia.
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Una vez adjudicado el contrato de concesion, este se oficializa a través de la Publicacion
en el Diario Oficial del Decreto Supremo (DS) de adjudicacion, fecha desde la que se
establece el inicio de la concesion para todos los proyectos adjudicados desde el afio 2003
en adelante, sin embargo, se observa como en la primera generacion de proyectos, se
establecia un plazo inicial que variaba entre 6 y 20 meses, este periodo se consideraba
principalmente para realizar el disefo, las gestiones de expropiacion y permisos
ambientales, mientras que los Gltimos proyectos consideran este plazo dentro del periodo

de la concesion.

Una vez adjudicado el contrato el adjudicatario debe realizar una serie de gestiones

comunes para todos los contratos, estas son:

e Constitucion de la Sociedad Anonima chilena.
e Registro en la Superintendencia de Valores y Seguros.
e Suscripcion y protocolizacion ante notario del DS de adjudicacion (como senal de

aceptacion).

En relacion con el capital exigido a las sociedades concesionarias, s6lo se observa que
estas exigencias han variado entre un 8% y 19% del presupuesto oficial estimado de las

obras.

Con respecto a la duracion de la Sociedad Concesionaria constituida para los fines del
contrato de concesion, se ha exigido en todos los contratos una duraciéon minima del plazo
maximo de la concesion mas 2 afios, salvo el proyecto Concesiéon Américo Vespucio Sur,
en el que se exigid una duracion minima de 3 afios por sobre el plazo méximo de

concesion.

En la Tabla 26 se observa que las exigencias correspondientes a las garantias de
construccion disminuyeron en los ultimos dos contratos, sin embargo, no es un patron
comun de los ultimos contratos, ya que en la Concesion Américo Vespucio Oriente Tramo

I1, se han exigido las mismas condiciones del primer programa de concesiones urbanas.

Respecto al pago al Estado por concepto de administraciéon y control del contrato,
enfocado principalmente para cubrir los costes de la Inspeccion Técnica de Obra, estos
costes se han mantenido en el rango del 2% del POE. Sin embargo, la media de estos

pagos ha aumentado en un 160%, entre la primera y segunda generacion de contratos,
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pasando de un pago medio de 3,9 millones de euros a una media de 10,1 millones de

euros, principalmente por los altos costes de los tltimos proyectos.

Finalmente, en la Tabla 26 se observan diferentes tipos de pago que se han exigido a cada
contrato por concepto de reembolso de estudios previos, compensaciones territoriales,
adelanto de obras ejecutadas por el MOP y pago por obras artisticas. Siendo muchos de

estos pagos exigencias de la primera generacion de concesiones.

Los plazos establecidos para cumplir con los requerimientos de la fase inicial se presentan

en la tabla 1 del ANEXO 3.

La media del plazo entre la adjudicacion del proyecto hasta el inicio de la fase de
construccion era de 19 meses en los primeros contratos, sin embargo, en los ultimos se
ha reducido a tres meses. Esto debido a que los primeros contratos consideraban de forma
separada el plazo para el desarrollo de la ingenieria del plazo para la construccion,
mientras que los nuevos proyectos consideran ambas etapas dentro de la fase de

construccion.

5.5.2. Fase de Disefio
En el modelo de concesiones chileno la fase de disefio comienza junto con la fase de
construccion, sin embargo, no se puede iniciar la ejecucion de obras hasta no tener
aprobados los proyectos de ingenieria, permisos y otras obligaciones administrativas

correspondientes.

Como se ha visto anteriormente, la mayoria de los proyectos se licitan con ingenieria a
nivel de anteproyecto, por lo que el concesionario es el responsable del desarrollo de la

ingenieria a nivel de detalle.

En términos generales, la estructura del Proyecto de Ingenieria de Detalle se compone de

los siguientes documentos:

1. Memoria general.
Ingenieria bésica.
Especificaciones técnicas.
Planos del proyecto vial.
Estructuras.

Proyecto de seguridad vial y sefalizacion.

S A A o

Proyecto de saneamiento y drenaje.
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8. Cambios de servicios y/o instalaciones.
9. Tluminacion.

10. Paisajismo.

11. Desvios de transito.

12. Sistema de cobro de peaje.

13. Mediciones y cantidades de obra.

14. Sistema BIM

En cada uno de estos subproyectos se debe considerar como minimo memoria, estudios

base, justificacion, descripcion y los planos correspondientes.

En la Tabla 27 se muestran las caracteristicas de disefio de la calzada y los plazos

establecidos en la etapa de disefio de cada proyecto.
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Conexion R78 con Américo Vespucio Américo Vespucio Tinel San Acceso Nor- . . .
P t: V Vi Nort Aut t: tral t: Nort
royecto R68 Oriente Tramo I  Oriente Tramo 11 Cristobal Oriente espucio Sur espucio Norte utopista central - Costanera Norte
Ingenieria referencial Basica Basica Basica Basica Basica Basica Basica Detalle Detalle
Tipo de calzada Doble Doble Doble Doble Doble Doble Doble Doble Doble
Ancho de pistas 3,5m 3,5m 3,5m 3,5m 3,5m 3,5m 3,5m 3,5m 3,5m
N° de pistas por calzada 2 3 3 2 2 3 3 3 3
Vida util del pavimento 20 afios 20 anos 20 anos 20 afios 20 aflos 20 aflos 20 afios 20 afios 25 afios
IRI max. 1,5 m/km 2 m/km 2 m/km 2 m/km 2 m/km 2 m/km 2 m/km 2 m/km 2 m/km
Plazo de ingenieria vial 8 meses 9 meses 9 meses 6 meses 6 a 9 meses 10 meses 8 a 16 meses 25 meses 4 meses antes del
inicio de obras
Plazo de otros proyectos 12 meses 12 meses 12 meses 6 meses 9 a 13 meses - - - 4 .m.e.ses antes del
inicio de obras
Plazo i ferf
20 ingenieria ¥ prucbas - - - - - 790 dias 920 dias 790 dias 730 dias
del sistema de cobro
Plazo de ingenieria servicios
6 meses 6 meses 6 meses - - - - 12 meses -

complementarios

Fuente: Elaboracion propia.
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En la Tabla 27 se observa que solo las dos primeras concesiones urbanas fueron licitadas
con ingenieria a nivel de detalle, luego todos los proyectos han sido licitados con
ingenieria referencial. No obstante, los proyectos Concesion Autopista Central y
Costanera Norte, se licitaron con algunos de sus tramos con ingenieria a nivel de

anteproyecto.

Todos los proyectos consideran una via de doble calzada con pistas de 3,5 m. Se observa
que todos los proyectos que se desarrollan en la zona urbana consideran tres pistas por
sentido, con la Uinica excepcion de la concesion Tunel San Cristobal que s6lo cuenta con
dos pistas por sentido. En el caso de la Autopista Acceso Nororiente a Santiago y
Conexion Ruta 78 con Ruta 68 si bien se disefiaron con 2 pistas por sentido, ambas
consideran su ampliacidn a tres pistas por sentido en algunos tramos de la concesion en

funcion del nivel de servicio de la via.

Las Bases de Licitacion de todos los proyectos exigen como variable de disefio para los
pavimentos una vida util minima de 20 afios, con la tnica excepcion del proyecto
Costanera Norte, que exigia una vida util de 25 afios para las vias expresas y 20 afios para
las vias locales. Ademas, al momento de la puesta en servicio provisoria de las obras, a
todos los proyectos se les ha exigido que los pavimentos no presenten un IRI superior a
2 m/km, con la tnica excepcion del proyecto Conexion vial Ruta 78 con Ruta 68 al cual

se le ha exigido un IRI de 1,5 m/km.

Finalmente, con respecto a los plazos establecidos para el desarrollo de la ingenieria de
detalle, se observa que en la ultima generacion de proyectos se han reducido los plazos
disponibles para los estudios y desarrollo de ingenieria, los cuales se han establecido entre
6 y 9 meses para la ingenieria vial, mientras que para otros proyectos el plazo se ha fijado
en 12 meses y para la ingenieria de servicios complementario el plazo es de 6 meses. Se
observa que en la primera generacion de proyectos no se hacia diferencia en los plazos de
entrega de la ingenieria, ya sea por area o especialidad. Asi también, se observa que en
las primeras concesiones urbanas se establecian plazos para el desarrollo de la ingenieria
y pruebas del sistema de cobro, esto tiene sentido ya que fue en estos proyectos donde se

incorporo por primera vez la tecnologia de cobro por telepeaje.

Los plazos establecidos para cumplir con los requerimientos de la fase de disefio se

presentan en la tabla 2 del ANEXO 3.
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5.5.3. Fase de Construccion
En la Tabla 28 se muestran las principales condiciones establecidas en las Bases de

Licitacion para la etapa de construccion de cada proyecto.
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Tabla 28: Condiciones del contrato en etapa de construccion.

Conexion R78 con Américo Vespucio Américo Vespucio Tinel San Acceso Nor-

Proyecto R68 Oriente Tramo I Oriente Tramo II Cristobal Oriente Vespucio Sur Vespucio Norte  Autopista central Costanera Norte
Garantia de construccion (€) 5.391.870 19.410.732 28.756.640 2.695.935 10.100.770 15.097.236 14.737.778 24.586.927 15.348.857
I()}aorlgntia de construccién sobre el 2% 2% 4% 39 59 4% 4% 5% 594
Longitud (km) 9 9 5 4 22 24 29 62 43
Plazo de construccion (meses) 46 78 54 40 36 36 34 47 30

Valor de tasacion +
Pago de expropiaciones (€) 89.864.500 € 2157 por lote 59.490.299 5.104.304 42.416.044 39.540.380 35.047.155 55.176.803
(gastos administ.)

Valor de tasacion +
gastos administ.

Rango de multas graves (€) 22.055-315.078 22.055-315.078 22.055-315.078 22.055-315.078 22.055-315.078 22.055-315.078 22.055-315.078 22.055-315.078 22.055-315.078

Rango de multas menos graves (€) 3.781-22.055 3.781-22.055 3.781-22.055 7.562-18.905 7.562-18.905 7.562-18.905 7.562-18.905 7.562-18.905 7.562-18.905

Rango de multas leves (€) 756-3.781 756-5.041 756-3.781 1.260-6.302 630-6.302 1.260-6.302 1.260-6.302 1.260-6.302 630-6.302

Valor total de las Valor total de las Valor total de las Valor total de las  Valor total de las  Valor total de las~ Valor total de las ~ Valor total de las ~ Valor total de las

S tastrofe (€
eguro por catastrofe (€) obras obras obras obras obras obras obras obras obras

Fuente: Elaboracion propia.
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La garantia de construccion de los contratos de concesion de autopistas urbanas ha
variado entre un 2% y 5% del presupuesto oficial estimado de la obra, observandose que
en los ultimos contratos se han exigido las menores garantias desde que se lanzé el

programa de concesiones viales urbanas.

Respecto a los plazos construccion se observa como en la primera generacion de contratos
el plazo medio de construccion era de 37 meses, mientras que en la segunda generacion
de contratos el promedio es de 59 meses, no obstante, se observa que los ultimos
proyectos son los de menor longitud, por lo que el plazo promedio a razén de la longitud
de la via ha aumentado de 1,2 meses por kilémetro a 8,5 meses por kilometro. Lo anterior
se debe principalmente a que dos de los tres proyectos de la segunda generacioén son

soterrados.

Se observa que cuatro de los nueve proyectos revisados consideran plazos adicionales

para obras de ampliacion.

En la tabla se muestra que, salvo dos contratos, todas las concesiones consideran un coste
fijo por concepto de expropiaciones, mientras que los proyecto Américo Vespucio
Oriente tramo [ y Costanera Norte consideraron el coste de tasacion de cada terreno mas
los gastos administrativos. El hecho de establecer un coste fijo por expropiaciones implica
un riesgo importante para el sector publico, ya que los costes adicionales son compartidos

con el Estado o en algunos casos asumidos en su totalidad por este.

Se han clasificado las multas establecidas en cada contrato como multas graves, menos
graves y leves en funcion del valor de la multa. Se observa que la cantidad media de
multas graves por contrato en etapa de construccion, han aumentado de 22 a 29 multas
entre la primera y la segunda generacion. En el caso de las multas menos graves, estas
han aumentado de una media de 23 a 86 multas, mientras que la media de multas leves

ha disminuido de 19 a 11 multas.

Ademas, la media de los seguros de responsabilidad civil en fase de construccion ha
aumentado en un 88%, entre la primera y segunda generacion de contratos, pasando de
una media de 719 mil euros a una media de 1,35 millones de euros. En el caso del seguro
de catéstrofe, en todos los proyectos se establece que este seguro debe cubrir el coste total
de reposicion de las obras. No obstante, en caso de siniestro, en la primera generacion de
contratos se establece que el coste adicional de reposicion de las obras, no cubierto por el

seguro de catastrofe, serd compartido entre el sector publico y el privado, mientras que
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en la segunda generacion se define que este coste sera de entero cargo de la Sociedad

Concesionaria.

Finalmente, se observa que solo uno de los contratos de la primera generacion sefala un
coste fijo por cambios de servicios, mientras que todos los contratos de la segunda
generacion han indicado explicitamente el coste méximo por concepto de cambios de
servicios que asumira el socio privado. Lo anterior se debe a que en la primera generacion
de proyectos el coste por cambios de servicios era traspasado totalmente al socio privado
(exceptuando aquellos no identificados en el anteproyecto), con la tnica excepcion del
proyecto Costanera Norte, donde los cambios de servicios fueron responsabilidad del
Estado. En el caso de la segunda generacion de concesiones urbanas, los costes
adicionales son compartidos entre el socio publico y privado en funcion de los limites que

establecen las Bases de Licitacion.

Los plazos establecidos para cumplir con los requerimientos de la fase de construccion se

presentan en la tabla 3 del ANEXO 3.

5.6. Fase de Explotacion
En la Tabla 29 se muestran las principales condiciones establecidas en las Bases de

Licitacion para la etapa de explotacion de cada proyecto.
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Conexion R78 con Américo Vespucio Ameérico Vespucio Tinel San . . A .
Proyecto R68 Oriente Tramo I Oriente Tramo I Cristobal Acceso Nor-Oriente Vespucio Sur Vespucio Norte Autopista central  Costanera Norte
Garantia de explotacion (€) 3.235.122 12.581.030 12.581.030 1.977.019 8.267.534 8.986.450 8.986.450 11.358.873 8.896.586
Garantia de explotacion sobre 1% 2% 2% 2% 4% 2% 2% 2% 3%
el POE
Multas graves 34 32 32 19 18 15 19 18 19

Rango de multas graves (€)

22.055-315.078

12.603-315.078

22.055-315.078

25.206-315.078

Multas menos graves 96 85 101 38
Rango de multas menos 3.781-18.905 3.781-30.878 3.781-31.508 6.302-18.905
graves (€)

Multas leves 21 23 24 13
Rango de multas leves (€) 63-3.781 189-3.781 63-3.781 630-6.302
Seguro RC por dafios a 467.295 1.078.374 1.078.374 359.458

terceros (€)

Valor total de las Valor total de las Valor total de las Valor total de las

Seguro por catastrofe

obras obras obras obras
Plazo max. Puesta en servicio
46 78 54 40
provisoria (PSP)
Pago al estado por adm. y 431.350 1.006.482 1.222.445 107.837
control del contrato (€/afio)
, Segiin TBFP
Pago por garantia IMG (UF) 210.000 507.000 180.000 ofertada

28.357-315.078

39
6.302-18.905

13

630-6.302

718.916

Valor total de las
obras

38

222.864

Coparticion de
ingresos

28.357-315.078

12
6.302-18.905

29

630-6.302

898.645

Valor total de las
obras

36

472.687

Coparticion de
ingresos

28.357-315.078

33
6.302-18.905

12
630-6.302

898.645

Valor total de las
obras

36

431.350

Coparticion de
ingresos

28.357-315.078

11
6.302-18.905

32

315-6.302

898.645

Valor total de las
obras

47

196.264

Coparticion de
ingresos

28.357-315.078

6
6.302-18.905
29
315-6.302

898.645

Valor total de las
obras

30

N/A

Coparticion de
ingresos

Fuente: Elaboracion propia.
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La garantia de explotacion de los contratos de concesion de autopistas urbanas ha variado
entre un 1% y 4% del presupuesto oficial estimado de la obra, observandose que en

general se han mantenido las garantias exigidas en esta fase.

En la fase de explotacion también se han clasificado las multas establecidas en cada
contrato. Se observa que la cantidad media de multas graves por contrato en etapa de
explotacion, han aumentado de 18 a 32 multas entre la primera y la segunda generacion.
En el caso de las multas menos graves, al igual que en la fase de construccion, estas han
aumentado de una media de 23 a 94 multas, mientras que la media de multas leves se ha

mantenido en 22 multas por proyecto.

En este caso, la media de los seguros de responsabilidad civil s6lo ha aumentado en un
12%, entre la primera y segunda generacion de contratos, pasando de una media de 778
mil euros a una media de 874 mil euros. En el caso del seguro de catastrofe, en todos los
proyectos se establece que este seguro debe cubrir el coste total de reposicion de las obras.
No obstante, al igual que en la fase de construccion, en caso de siniestro, la primera
generacion de contratos establece que el coste adicional de reposicion de las obras, no
cubierto por el seguro de catéstrofe, serd compartido entre el sector publico y el privado,
mientras que en la segunda generacion de proyectos se define que este coste sera de entero

cargo de la Sociedad Concesionaria.

Cabe sefialar que los proyectos que consideran obras de ampliacioén exigen seguros de
responsabilidad civil y catastrofe adicionales tanto para la etapa de construccion como
para la etapa de explotacion. Ademads, se exigen boletas de garantia de construccion y
explotacién correspondientes a las nuevas obras. El inicio de estas obras esta
condicionado al nivel de servicio durante la etapa de operacion, sin embargo, se

establecen plazos maximos para su construccion y puesta en servicio.

Respecto a los plazos para la Puesta en Servicio Provisoria (PSP) se observa que en la
primera generacion de contratos el plazo medio para la PSP era de 38 meses, mientras

que en la segunda generacion el promedio es de 59 meses.

Ademas, la media de los pagos al Estado por concepto de administracion y control del
contrato ha aumentado en un 210%, entre la primera y segunda generacion de contratos,
pasando de un pago medio de 286 mil euros anuales a una media de 886 mil euros anuales.
Este pago se destina principalmente para cubrir el coste de la Inspeccion Técnica de

Explotacion.
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Finalmente, respecto al pago por garantia de Ingresos Minimos Garantizados, se observa
que en los primeros contratos se exigia como contraprestacion de esta garantia la
coparticion de los ingresos de la Concesion cuando se supera el umbral de ingresos
establecidos en el contrato. En el caso de los ultimos contratos, se establece un pago fijo
por este concepto. Sin embargo, este mecanismo se ha ofrecido de manera opcional para
la Sociedad Concesionaria, por lo que en caso que esta no acepte esta garantia, se anulan

las obligaciones respecto al pago y la garantia sefalada.

Los plazos establecidos para cumplir con los requerimientos de la fase de explotacion se

presentan en la tabla 4 del ANEXO 3.

5.7. Fin de la Concesion
Previamente a que se cumpla el plazo de la concesion, ya sea por cumplimiento del plazo
maximo establecido en las Bases de Licitacion o por que se cumpli6 la igualdad entre el
valor presente de los ingresos (VPI) y los ingresos totales de la concesion (ITC), segun la
oferta del adjudicatario, se deben cumplir ciertos requerimientos previos para poner fin a
la concesion. A continuacion, se indican los pasos a seguir por el Concesionario y el MOP

para el traspaso de las obras e instalaciones afectas a la concesion.

Al'menos 12 meses antes del término de la concesion por cumplimiento de plazo o cuando
el valor del VPI supere el 98% del ITC, el inspector fiscal levantara un acta con los
trabajos que debe realizar la Sociedad Concesionaria para cumplir con las condiciones de

entrega exigidas en las Bases de Licitacion, indicando los plazos de ejecucion.

Adicionalmente, la Sociedad Concesionaria debe hacer entrega de una garantia de
explotacion adicional, que tiene por finalidad asegurar el cumplimiento de las condiciones
en las que el Estado recibe la Concesion. En la tabla siguiente se muestran los montos de

estas garantias para cada concesion.

Tabla 30: Garantias de explotacion adicional.

P " Conexion v AnTergo. e V Am.ergo. ¢ Tinel San Acceso Nor- Vespucio  Vespucio  Autopista Costanera
royecto R78 con R68 espucio Oriente Vespucio Oriente Cristobal Oriente Sur Norte central Norte
Tramo 1 Tramo 11
o aroucky 2.156.748 17.253.984 12.581.030  1.977.019 8.267.534  8.986.450 8.986.450 11.358.873 7.908.076
adicional (€)
Garantia de explotacion 1,0% 22% 1,8% 22% 42% 2,4% 2,5% 2,1% 2,3%

adicional sobre el POE

Fuente: Elaboracion propia.

Antes de la extincion de la concesion el Inspector fiscal solicitara al Director General de

Obras Publicas (DGOP) el nombramiento de la Comision de Recepcion de la Concesion,
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integrada por tres profesionales, un representante del DGOP, otro del Director de Vialidad

y uno designado por el Ministro de Obras Publicas.

Una vez verificado el cumplimiento de todas las exigencias del contrato, se suscribe el

documento de recepcion y término de la concesion.

Adicionalmente, una vez extinguida la concesion, la Sociedad Concesionaria debera
realizar todos los tramites correspondientes para el traspaso de Titularidad de la
Resolucion de Calificacion Ambiental (RCA) obtenidas para el proyecto, a quien le
indique el Inspector Fiscal. Lo anterior, para las Gltimas concesiones donde el titular ante

el Sistema de Evaluacion Ambiental es la Sociedad Concesionaria.

5.8. Modificaciones de Contrato
De acuerdo con la revision bibliografica, el mayor problema de las concesiones viales en
Chile son las renegociaciones de contrato, en este capitulo se presenta una revision y
posterior analisis de los cambios contractuales que han experimentado cada uno de los

proyectos de concesiones urbanas que forman parte de esta investigacion.

El procedimiento legal para modificar las caracteristicas de la obra y las condiciones
econdmicas del contrato en los proyectos concesionados requiere que se tramite un
Decreto Supremo fundado expedido por el MOP el que ademés debe llevar la firma del
Ministro de Hacienda, no obstante, por razones de urgencia es comuin que se emita una
primera Resolucion que establece las causas, modificaciones y condiciones generales que
generan el cambio en el contrato. Una vez aprobada la Resolucion se procede a la
tramitacion del Decreto Supremo correspondiente, el cual requiere de mayores plazos de
tramitacion, de esta forma no se afecta el avance del proyecto. Ademas, es a través de los
Decretos Supremos que se aprueban los convenios complementarios, los cuales sefialan

el valor y la forma de pago de las compensaciones definitivas.

Luego de revisar los documentos que regulan y establecen las modificaciones de contrato
y los informes de operacion de las diferentes Sociedades Concesionarias, se logrd
establecer y clasificar las causas que generan estos cambios. Estas causas se han
clasificado en cuatro grupos principales, tal como muestra la Tabla 31 , la que ademas
muestra los proyectos donde se han evidenciado estos cambios de contrato. Para un mayor
detalle de las causas revisar la tabla adjunta en el ANEXO 4. Ademas, se debe sefialar
que en este andlisis no se ha incluido la Concesion Sistema Oriente-Poniente (Costanera

Norte).
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Tabla 31: Proyectos afectados por cambios de contrato y sus causas principales.

A. Vespucio A. Vespucio

C ion R78 Ac Vi io Vi io Autopist
Clasificacion onexion con Oriente Oriente Tramo Tuanel San Cristobal cessn espucio espucio Autopista
R68 Nororiente Sur Norte Central
Tramo 1 11
Retraso de permisos y v v v v v v

gestion de terceros.

Solicitud de nuevas obras.
Modificaciones de disefio.

Rectificaciones al contrato.

Fuente: Elaboracion propia.

En la tabla anterior se observa como en seis de los ochos proyectos se han presentado
modificaciones o renegociaciones al contrato. Las principales causas establecidas tienen
relacion con retrasos en permisos y gestion de terceros, ya sea, administracion publica o
empresas de servicios, la solicitud de nuevas obras realizadas por el MOP, las
modificaciones de disefio acordadas entre el Concesionario y el MOP y finalmente por

rectificaciones al contrato.

En la Tabla 32 se clasifican las principales causas que han inducido alguna modificacion,
considerando los grupos antes indicados. Ademas, se indica el nimero de proyectos en
los que se han presentado cada una de estas causas, estableciendo un criterio de colores

para identificar aquellas mas frecuentes.
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Tabla 32: Causas de modificacion contractual.

Clasificaciéon Causa N° Proyectos

2

Estudio de impacto ambiental

Interferencia entre concesiones

Retraso de permisos y ~ Entrega de terreno
gestion de terceros.

N A

Aprobacion de ingenieria
Ejecucion cambios de servicios

Falta de recursos del LNV.

Interaccion del proyecto con su entorno
Mitigacion ambiental
Reposicion de obras danadas
o Actualizacion de tecnologia de cobro
Solicitud de nuevas obras. )
Capacidad de la via superada
Capacidad estructural obras anexas

Obras de saneamiento

Obras de interferencia con Metro

) ] ) Interaccion del proyecto con su entorno
Modificaciones de disefio
Mitigacion ambiental

000000000000 00O000

0000000000

Modifica plazo de construccion

Posterga obras de ampliacion

Aumenta el plazo de la concesion

Autoriza uso de Transponder en otros servicios
Posterga operacion

Cambios de contrato Aprueba convenios complementarios

wm N

Aumenta costes de construccion
Autoriza operacion con obras pendientes
Modifica limites de la concesion

Pase diario usuarios poco frecuentes

AN AN

Otros cambios administrativos

Fuente: Elaboracion propia.

De la tabla anterior podemos concluir que existen seis causas principales que afectan las
condiciones contractuales de las concesiones viales urbanas, siendo la mas importante y
frecuente, la interaccion del proyecto con su entorno y como este se integra con la realidad
vial y urbana en su area de influencia. A lo largo de esta investigacion se ha observado
como los principales problemas que enfrentan las concesiones viales urbanas tienen
relacion con la forma de planificar el proyecto, donde queda la impresién que son

analizados como un proyecto aislado que no interactiia con otras infraestructuras ni afecta
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a otros planes de desarrollo urbano, como la red de transporte publico, Metro y red de

saneamiento.

Las otras causas frecuentes que se observan en la tabla anterior son, el retraso en la entrega
de terrenos, la necesidad de contar con un pase diario interoperable para usuarios poco
frecuentes, la modificacion de los plazos de construccion y la aprobacion de convenios
complementarios, estos ultimos establecen las condiciones economicas y de plazo que

regiran las modificaciones de disefio y nuevas inversiones incorporadas al contrato.

Otra causa importante que considerar son los cambios motivados por aspectos
ambientales, ya que este factor es causal de retrasos de obra por la necesidad de contar
con la Resolucion de Calificacion Ambiental, asi como de cambios de disefio y nuevas

obras necesarias para mitigar el impacto del proyecto.

En cuanto a los otros cambios administrativos, las causas son variadas, entre las que se

pueden mencionar las siguientes:

e Suspension del contrato por problemas de disefio.

e Postergar obras por indefiniciones.

e Postergacion del cobro de peaje.

e Acuerdo de operacion diferenciada por obras pendientes e impacto vial.

e Autorizacion de operacion con obras pendientes.

e Desafectacion y afectacion de areas de la concesion.

e Establece tarifas a cobrar a infractores.

e Aclaraciones de imprecisiones de calculo de la tarifa de peaje.

e Establece condiciones de alquiler del transponder (TAG).

e Autoriza uso del transponder para otros servicios (sistema de cobro para
estacionamientos).

e Ajuste de exigencias de acuerdo con cambio de tecnologia de cobro.

e Restricciones del mercado de seguros que impiden cumplir exigencias del

contrato.

En la Tabla 33 se presenta informacion de interés relacionada con las modificaciones de

contrato y sus impactos en el coste del proyecto.
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Tabla 33: Datos asociados a las modificaciones de contrato.

Tiempo primera ., . Inversion
Proyecto modificacién”’ Ccoil:lte' n(::; s POE (€) Inversml(lea)ndlcmnal adicional sobre
(afios) POE (%)
Conexion R78 con R68 - - 219.269.380 - =
A. Vespucio Oriente Tramo [ 1,5 - 787.213.020 - -
A. Vespucio Oriente Tramo II - - 707.053.886 = =
Tanel San Cristobal 1.4 5 89.864.500 52.642.004 59%
Acceso Nor-Oriente 2,7 1 196.551.634 32.317.251% 16%
Vespucio Sur 42 2 372.039.030 358.052.159 96%
Vespucio Norte 33 3 363.052.580 143.863.882% 40%
Autopista Central 2,7 7 546.016.702 899.735. 166(2) 165%
Costanera Norte 1,2 6 340.865.970 355.907.094 104%
Promedio / Total 24 4 3.621.926.702  1.842.517.556 80% /51%

(1) Los plazos se cuentan a partir de la publicacion del Decreto Supremo de adjudicacion del contrato.

(2) No se obtuvo el valor definitivo por lo que se consideran los gastos maximos indicados en los convenios
complementarios.

En la tabla anterior se observa que el tiempo promedio entre que se adjudica una

concesion y la primera modificacion contractual es de 2,4 afios. Considerando que en los

primeros proyectos la fecha de inicio de la concesion comenzaba varios meses después

de su adjudicacion, si consideramos el plazo entre el inicio efectivo de la concesion y la

primera modificacion contractual, el plazo se reduce a 1,7 afios.

Se observa que el promedio de convenios complementarios es de 4 convenios por

proyecto.

Al evaluar el impacto econdmico de las nuevas inversiones, se observa que el promedio
de los aumentos de contrato alcanza un 80% sobre el presupuesto oficial estimado de
ejecucion de las obras, donde el menor aumento es de 16% y el mayor de 165%,
correspondientes a los proyectos Concesion Acceso Nororiente y Autopista Central,
respectivamente. Si comparamos el valor total de modificaciones e inversiones
adicionales, se puede concluir que este equivale al 51% del presupuesto total estimado de

todas las concesiones urbanas considerados en esta investigacion.

Se han identificado las principales causas que generan estos cambios, siendo la principal
de ellas, la falta de planificacion y vision integral del proyecto con su area de influencia,
asi como la participacion tardia de otros organismos del estado con influencia en la
planificacion urbana. Sin embargo, no se le debe restar importancia a los continuos

retrasos en la entrega de terrenos por parte del Estado, asi como a los retrasos producto
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de la tramitacion ambiental correspondiente o nuevas obras de mitigacion exigidas por la

entidad de evaluacién ambiental.

Al observar el impacto economico de las nuevas inversiones, surge las siguientes
preguntas. ;Qué pasaria si se revisa la evaluacion social de cada proyecto con los costes
definitivos de ejecucion? y ;Cudl seria el real beneficio social que alcanzaron estos

proyectos? Este tema se plantea como recomendacion o linea futura del estudio.

Finalmente, es importante destacar que si bien en el sistema de concesiones chileno, el
modelo de negocio esta orientado a que el proyecto sea pagado por los usuarios, estos
gastos adicionales por lo general se tratan como gastos fiscales, ya que los concesionarios
prefieren una compensacion en forma de pago directo del estado en lugar de aumentar el
plazo de la concesion o modificar las tarifas de esta. Por tanto, estos gastos que se
comprometen finalmente terminan afectando los presupuestos futuros y siendo pagados
con dinero fiscal en lugar de que lo paguen los usuarios de la via. Lo anterior permite
concluir que, debido a los altos montos negociados y que proyectos cada vez mas
complejos tienen alta probabilidad de requerir subsidios del Estado, se hace cada vez mas
necesaria la implementacion de una evaluacion de la relacion calidad-precio en la etapa

previa a la licitacion.

Con lo visto anteriormente, se demuestra lo sefialado por Engel, Fisher, Galetovic, &
Hermosilla, (2009), quienes indican que las renegociaciones son el principal problema
que enfrenta el modelo de concesiones chileno. Ademas, como sefiala Bitran & Villena,
(2010) estas modificaciones se negociaron de comun acuerdo entre el Concesionario y el
MOP, sin licitacién ni una revision y evaluacion independiente, considerando ademas que
posterior a la adjudicacién del contrato ya no existe competencia que obligue al
Concesionario a ajustar sus precios a la baja. En este estudio se ha visto que estos
problemas persisten y que, si bien los cambios legislativos han mejorado la transparencia
del proceso de renegociacion, aun quedan aspectos que mejorar en cuanto a la
planificacion y disefio de las obras, asi como a la transparencia del proceso de

renegociacion.

Ademas, se observa como en todos los proyectos se ha superado el presupuesto estimado
de la obra, por lo que se hace necesario revisar la metodologia o la informacion utilizada

para esta estimacion.
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5.9. Resultados por Proyecto
Finalmente, en este capitulo se analizaran los resultados de cada proyecto, comparando
los presupuestos y plazos estimados con los datos reales una vez ejecutado el proyecto

(cuando corresponda).
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Tabla 34: Comparacion de Variables Economicas por Proyecto

Proyecto Conexion R78  A. V'espucio A. Yespucio Tl’ll.lel San Acces'o Nor- Vespucio Sur  Vespucio Norte Autopista Costanera
con R68 Oriente I Oriente 11 Cristobal Oriente central Norte
Etapa Construccion Construccion Construccion Operacion Operacion Operacion Operacion Operacion Operacion
Presupuesto Licitacion (€) 219.269.380 787.213.020 707.053.886 89.864.500 196.551.634 372.039.030 363.052.580 546.016.702 340.865.970
ITC max. (€) 502.164.140 1.165.186.157  1.541.000.480 N/A 413.377.782 N/A N/A N/A N/A
ITC max. sobre el POE 229% 148% 218% N/A 210% N/A N/A N/A N/A
Subsidio maximo del estado (€) 0 727.904.355 269.594.206 0 65.640.078 115.709.833 0 0 16.175.652
Subsidio solicitado al estado (€) 0 374.870.743 0 0 34.784.195 0 0 0 0
Subsidio del estado sobre POE (%) 0% 48% 0% 0% 18% 0% 0% 0% 0%

Ingresos Minimos Garantizados (UF) 525.708.481 1.081.444.949  1.460.036.097 324.647.355 722.310.707 897.584.576 944.911.875 1.592.394.301  1.064.642.704
Ingresos Minimos Garantizados (%) 240% 137% 206% 361% 367% 241% 260% 292% 312%

Presupuesto ejecucion adjudicacion (€)  219.269.380 787.213.020 707.053.886 88.724.802 247.246.392 403.160.149 783.433.670 597.300.215 468.261.156

Diferencia (€) 0 0 0 -1.139.698 50.694.757 31.121.119 420.381.090 51.283.513 127.395.186
Diferencia (%) 0% 0% 0% -1,3% 26% 8% 116% 9% 37%
Aumentos por Convenios (€) - - - 52.642.004 32.317.251 358.052.159 143.863.882 899.735.166 355.907.094
Coste con C.C. (€) 219.269.380 787.213.020 707.053.886 142.506.504 228.868.885 730.091.189 506.916.462  1.445.751.868  696.773.064
Aumentos Modificaciones (%) 0% 0% 0% 59% 16% 96% 40% 165% 104%
Inversion materializada a término (€) N/A N/A N/A 147.456.564 310.873.967 761.214.301 783.435.729  1.312.956.456  1.054.491.962
Inversion materializada sobre POE (%) N/A N/A N/A 64% 58% 105% 116% 140% 209%
Longitud (km) 9 9 5,2 4 21,5 23,5 28,5 62,25 42,8
Tipo de calzada Doble Doble Doble Doble Doble Doble Doble Doble Doble
N° de pistas 2 3 3 2 2 3 3 3 3
Coste-km (€) 24.363.264 87.468.113 135.971.901 36.864.141 14.459.254 32.392.098 27.488.973 21.091.670 24.637.663
Coste-km-pista (€) 12.181.632 29.156.038 45.323.967 18.432.070 7.229.627 10.797.366 9.162.991 7.030.557 8.212.554

Fuente: Elaboracion propia.
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La media de presupuestos de ejecucion ha aumentado en un 80% entre la primera y la
segunda generacion de concesiones urbanas, pasando de una media de 318 MME€ a una

media de 571 MME€.

En los proyectos adjudicados por Ingresos Totales de la Concesion, el promedio de

ingresos maximos alcanza el 201% del presupuesto oficial de ejecucion estimado.

Se observa que de los cinco proyectos en los que el Estado ha ofrecido subsidios al
proyecto, s6lo en dos oportunidades el adjudicatario ha solicitado un subsidio a la
construccion, en la Concesion Acceso Nororiente el adjudicatario solicitd un subsidio
equivalente al 18% del POE, mientras que en la Concesion Américo Vespucio Oriente
Tramo I, el subsidio entregado por el Estado equivale al 48% del presupuesto de
licitacion. Llama la atencion porqué sélo en uno de los tramos del proyecto Américo
Vespucio Oriente se ha solicitado subsidio del Estado y en el otro no, considerando que

estos proyectos tienen naturaleza semejante.

Respecto a los ingresos minimos garantizados, independiente de si el mecanismo fue
aceptado por las Sociedades Concesionarias, se observa que si bien el porcentaje de
cobertura respecto al presupuesto estimado de la obra se ha reducido entre la primera y
segunda generacion de proyectos, pasando de un promedio de 306% a una media del
195% sobre el POE, se evidencia que el valor que cubre esta garantia respecto al
presupuesto de licitacion sigue siendo alto, mas aun si se considera que el sistema
contempla un plazo de concesion variable en funcion de la demanda. Esto quiere decir,
que el Estado esta ofreciendo una doble garantia para cubrir el riesgo de demanda en estos

proyectos.

Al revisar el presupuesto de ejecucion de adjudicacion, se observa que en cinco de los
nueve proyectos la oferta fue superior al presupuesto oficial estimado (POE), con un
aumento medio del 39%. En el caso de las ofertas superiores al POE, la menor diferencia
fue un 8% superior y la mayor un 116% superior. S6lo en un proyecto la oferta de

ejecucion fue inferior al POE, con una baja equivalente al 1,3%.

En la tabla también se puede observar como los convenios contractuales posteriores a la
adjudicacion significan un aumento considerable respecto al presupuesto original. Como
se ha visto anteriormente, las modificaciones de contrato significan un aumento promedio
de los costes del proyecto de un 80% y a su vez equivalen al 51% del presupuesto total

de las autopistas urbanas concesionadas.
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Asi también, la inversion materializada total de los proyectos en operacion ha sido muy
superior a los presupuestos estimados, siendo en promedio un 115% superior al POE,
donde la menor diferencia corresponde al proyecto Acceso Nororiente, con un aumento
del 58% sobre el presupuesto inicial, mientras que la mayor diferencia se observa en el
proyecto Costanera Norte, con un aumento del 209% superior al presupuesto oficial

estimado.

Si se revisa el coste unitario de cada proyecto, se observa que tanto el coste por kildémetro
como el coste por kilometro-pista son similares entre todos ellos, salvo en los dos
proyectos de Américo Vespucio Oriente (AVO). El coste medio de los proyectos es de
44,9 MM€-km y de 16,3 MM€-km-pista, sin embargo, si se descartan los proyectos AVO
tramo [ y II, estos costes disminuyen a 25,8 MM€-km y a 10,4 MM¢€-km-pista. El
siguiente grafico muestra los costes unitarios de cada proyecto y permite apreciar la gran

diferencia de los proyectos AVO tramo [ y II.

Costes unitarios por proyecto

Costanera Norte
Autopista central
Vespucio Norte
Vespucio Sur
Acceso Nororiente
Tunel San Cristobal
AVOII

AVO1

Conexion R78-R68

H‘”"‘\'\'rr

50.000.000 100.000.000 150.000.000

o

B Coste-km-pista (€) B Coste-km (€)

Grafico 18: Costes unitarios por proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

En la Tabla 35 se comparan los plazos de cada proyecto.
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Tabla 35: Comparacion de Plazos por Proyecto

P ¢ Conexiéon R78  A. Vespucio A. Vespucio Tuanel San Acceso Nor- V. oS V. i0 Nort Autopista Costanera
royecto con R68 Oriente 1 Oriente 11 Cristobal Oriente espucio sur espucio fvorte central Norte
Plazo real Concesion VPIZITC VPIZITC VPIZITC 360 meses VPIZITC 360 meses 360 meses 360 meses 360 meses
Plazo max. Concesion (afios) 45 afios 45 afios 45 afios 32 afios 40 afios 30 afios 30 afios 30 afios 30 afios
Plazo de construccion (meses) 46 meses 78 meses 54 meses 40 meses 36 meses 36 meses 34 meses 47 meses 30 meses
Fecha de adjudicacion 05-03-2018 31-01-2014 15-11-2017 26-11-2004 30-10-2003 20-08-2001 05-03-2002 14-09-2000 19-04-2000
Fecha inicio concesion 21-04-2018 13-03-2014 05-04-2018 21-02-2005 07-01-2004 06-12-2002 23-04-2003 03-07-2001 01-07-2003
Plazo e{ltre adjudicacion e inicio de 15 13 46 2.9 23 15.6 13.6 9.6 38.4
concesion (meses)
Fecha inicio construccion 21-04-2018 13-03-2014 05-04-2018 21-02-2005 07-01-2006 06-12-2002 23-03-2003 03-07-2001 01-07-2003
Fecha de Puesta en Servicio Provisoria en construccion en construccion en construccion ~ 03-07-2008 07-03-2009 27-04-2006 04-01-2006 08-05-2006 04-10-2007
Plazo real de construccion (meses) en construcciéon en construccion en construccion 40 meses 38 meses 41 meses 34 meses 58 meses 51 meses
.. 5 meses 11 meses 21 meses
Ret Puest 0 0 0 0 0 0
etraso en Puesta en Servicio (meses) (Real 1,5 meses) (Real 0 meses) (Real 0 meses)
Fecha primer cambio o renegociacion - 07-08-2015 - 02-05-2006 17-07-2006 15-11-2005 30-06-2005 30-05-2003 13-07-2001
Tiempo entre adjudicacion y primera
- 1,5 - 1.4 2,7 4,2 3,3 2,7 1,2

modificacion (anos)

Fuente: Elaboracion propia.
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En la tabla se observa como en la primera generaciéon de proyectos, las concesiones
establecian un plazo fijo de 30 afios, mientras que en la Gltima generacion de proyectos
se ha establecido una duracion variable en base a los ingresos devengados de la concesion.
Con la entrada del VPI se ha permitido dar mayor flexibilidad a los contratos de concesion
de autopistas y practicamente eliminar el riesgo de demanda que afecta a este tipo de
proyectos. Sin embargo, en la tabla también se observa como el plazo maximo de las
concesiones aumentd considerablemente, pasando de 30 afios en la primera generacion a

45 afios en la segunda generacion de concesiones.

Respecto a los plazos de construccion se observa que el plazo es variable para cada
proyecto, sin embargo, el plazo medio ha aumentado considerablemente desde la primera
a la segunda generacion de concesiones, ya que en la primera el plazo de construccion
medio era de 37 meses mientras que en los ultimos proyectos este plazo aument6 a 59
meses. No obstante, se observa que los tltimos proyectos son los de menor longitud, por
lo que el plazo promedio a razén de la longitud de la via ha aumentado de 1,2 meses por
kilometro a 8,5 meses por kilometro. Esto permite inferir que los proyectos son cada vez

mas complejos.

Si se revisa el plazo entre la fecha de adjudicacion y el inicio de concesion, se observa
que este plazo a disminuido con el tiempo, con un plazo maximo de 38 meses en el caso
del primer proyecto adjudicado al actual promedio de 2,5 meses. Lo anterior se debe
principalmente a que en los primeros proyectos se establecia un plazo previo al inicio de
la concesion que consideraban los plazos de ingenieria y de gestion ambiental y
expropiacion. Sin embargo en los actuales proyectos, estas actividades se incluyen dentro

del plazo de la concesion.

Respecto al plazo real de construccion, al revisar los resultados de los proyectos que se
encuentran en operacion, se observa que en tres de los seis proyectos se ha cumplido con
el plazo de construccion inicial, mientras que el otro 50% presento atrasos en la puesta en
servicio provisoria. No obstante, estos atrasos son causados por las modificaciones y
nuevas obras incorporadas al proyecto, las cuales también incluyen aumentos de plazos,
por tanto s6lo uno de los proyectos ha presentado un retraso real de construccion, el cual
solo fue de 1,5 meses. Lo anterior tiene sentido, ya que es la Sociedad Concesionaria la
principal interesada en terminar la obra y poner en operacion la concesion para comenzar

a percibir ingresos.
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Finalmente, la tabla muestra como los contratos se ven afectados por cambios

contractuales en promedio antes de los tres afios desde su adjudicacion.

5.10. Gestion de Riesgos
Como se ha indicado anteriormente el sistema de concesiones chileno considera un
proceso de evaluacién de riesgos en la etapa previa a la licitacion donde se realizan
analisis y estudios para asignar los riesgos de cada proyecto al agente que este mejor
preparado para asumirlo. En funcion de estos andlisis se define que riesgos son
traspasados al concesionario, cudles seran retenidos por el Estado y cudles seran

compartidos.

Ademas, como se ha indicado anteriormente, la ley chilena contempla un preciso y amplio
traspaso de riesgos a la sociedad concesionaria. El articulo 22 N°2 de la ley de

concesiones establece especificamente lo siguiente.

“las obras se efectuaran a entero riesgo del concesionario, incumbiéndole hacer
frente a cuantos desembolsos fueren precisos hasta su total terminacion, ya procedan
de caso fortuito, fuerza mayor, o de cualquier otra causa. El Fisco no serd
responsable de las consecuencias derivadas de los contratos que celebre el
concesionario con los constructores o suministradores. No obstante, el Fisco
concurrira al pago de los perjuicios que irrogue el caso fortuito o la fuerza mayor, si

asi lo establecieren las bases de la licitacion”.

La practica general en Chile es que el Estado licite la concesion con un anteproyecto
referencial de ingenieria, por lo que el concesionario asume la responsabilidad de la
ingenieria de detalle de forma exclusiva y por tanto el costo total y final del proyecto,
incluyendo las fases de construccion y operacion. Si bien la ley contempla un amplio
traspaso de los riesgos, este estudio ha permitido identificar que existe un gran niimero

de riesgos que son compartidos entre el Estado y el concesionario.

Enla Tabla 36 se muestran 25 factores de riesgos y como estos se distribuyen entre
el sector publico y privado en los contratos de concesiones viales urbanas en Chile. Para
esto, se han considerado los 19 factores mas relevantes identificados en la revision
bibliografica y se han incorporado seis factores que a criterio del autor son importantes
analizar en la realidad chilena. Esta tabla ha sido preparada en base al analisis de las bases
de licitacion de los contratos de concesiones viales urbanas que forman parte de esta

investigacion y sus clausulas correspondientes. En el ANEXO 5 se adjunta una tabla con
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las diferentes clausulas de las bases de licitacion que respaldan la distribucion de riesgos

definida en la tabla siguiente.

Tabla 36: Distribucion de Riesgos en Concesiones Viales en Chile.

Distribucion de Riesgos en Concesiones Viales Urbanas

Id Factores de Riesgo Publico Privado Compartido
1  Retraso en aprobacion de permisos v
2 Expropiacion y nacionalizacion de activos v

3 Adquisicion de terrenos y expropiaciones v
4 Disponibilidad de materiales, mano de obra v

y tecnologia apropiada

5  Sobrecostes de construccion

6  Retraso de construccion v

7  Variaciones de contrato v
8  Condiciones geoldgicas y geotécnicas v

9  Cambios legislativos v

10  Fluctuacion tasas de interes v

11 Inflacion v
12 Sobrecostes de operacion v

13 Valor residual v

14 Demanda 4 v
15 Riesgo de organizacion y coordinacion v

16 Financiamiento v v
17  Caso fortuito o fuerza mayor v
18 Riesgos ambientales v
19 Riesgos climaticos v
20 Ingenieria v
21 Interferencias con otros servicios v
22 Modificaciones de disefio y nuevas obras. v
23 Riesgo de evasion del pago v

24  Cambio tecnologico v

25 Disponibilidad de la concesion

Fuente: Elaboracion propia.
En la tabla anterior se observan como ha sido la distribucion de riesgos en los proyectos
de concesiones viales urbanas en Chile. Se observa que 11 de los 25 factores de riesgo
son compartidos, esto equivale al 48,2% de los riesgos identificados. Ademas, 12 riesgos
son asumidos exclusivamente por el sector privado, es decir, el 44,4% del total de riesgos,
mientras que solo 2 de los 25 factores son retenidos por el sector publico, lo que equivale

al 7,4% del total.
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En este sentido, se observa que la distribucién de riesgos que son de exclusiva
responsabilidad del sector privado, son facilmente controlables por la concesionaria, estos
riesgos enddgenos, como sobrecostes de construccion y operacion, retrasos en
construccion, condiciones geoldgicas, disponibilidad de la via, valor residual y riesgos
organizacionales, dependen principalmente del desarrollo de un adecuado nivel de
ingenieria y de un buen plan de gestion durante la etapa de construccion y explotacion.
Mientras que el riesgo de fluctuacion de la tasa de interés es un riesgo macro o exogeno

que, sin duda, es el sector privado quien puede soportarlo mejor que el Estado.

Por otra parte, los riesgos que son de exclusiva responsabilidad del Estado, sin duda es
este quien debe asumirlos, ya que la nacionalizacion de activos y los cambios legislativos,
son factores externos al proyecto y de caracter politico que, si afectan al proyecto, es
razonable desde el punto de vista del modelo de Asociacion Publico-Privada y sus

objetivos, que el sector publico entregue seguridad al socio privado frente a estos eventos.

Las Bases de Licitacion establecen claramente como se distribuiran los riesgos en cada
concesion, no obstante, durante la revision de los documentos contractuales realizada a
lo largo de esta investigacion, se ha visto que aunque los riesgos son analizados y
distribuidos a la parte que mejor puede gestionarlos, se observa que muchos de los riesgos
que terminan materializandose pueden ser reducidos e incluso eliminados con una

adecuada gestion de riesgos y la correcta planificacion del proyecto en etapas previas.

Uno de los riesgos mas comunes que enfrentan los contratos de concesiones viales
urbanas, es el riesgo de adquisicion y expropiacion de terreno, debido a los retrasos en la
entrega de estos para la ejecucion de las obras. Este riesgo es compartido entre las partes,
asumiendo la responsabilidad que le compete a cada uno durante el proceso de

expropiacion.

Respecto al riesgo financiero, si bien este es asumido por el sector privado, el Estado ha
desarrollado mecanismos que permiten mejorar las condiciones economicas de los
contratos para reducir los riesgos que asume el socio privado, entregando garantias y
subsidios al concesionario. Lo mismo sucede con los riesgos de inflacion y fluctuaciones
de las tasas de intereses, los cuales son asumidos por el socio privado con ciertos
mecanismos que permiten mejorar las condiciones del contrato o incluso compartir el
riesgo entre el sector publico y privado, como ocurre con la inflacion y el reajuste de las

tarifas de peaje.
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Se ha visto también, como en los primeros contratos se compartia el riesgo de disefo
debido a errores u omisiones en los anteproyectos y antecedentes referenciales, sin
embargo, en las ultimas concesiones se ha traspasado la responsabilidad y el riesgo
exclusivamente al socio privado. Por tanto, se hace necesario realizar un seguimiento al
desarrollo de los nuevos proyectos para evaluar la efectividad de esta distribucion de

riesgos y del real alcance que tendran estas limitaciones.

Producto del alto nivel de incertidumbre de los proyectos, principalmente debido a la falta
de detalle de los antecedentes referenciales, se generan importantes modificaciones al
proyecto original y la necesidad de nuevas inversiones, costes que son asumidos por el

Estado a menos que estas modificaciones sean propuestas por el socio privado.

Se observa que el riesgo de variaciones de contrato y el riesgo de modificaciones de
disefio y nuevas obras, estdn directamente vinculados y se encuentran bien definidos y
distribuidos en los contratos. En este estudio se ha visto como estos son unos de los
principales riesgos materializados, los cuales se repiten en la totalidad de los contratos

revisados y los que generan importantes aumentos en los costes del proyecto.

El mayor cambio entre la primera y segunda generacion de proyectos se da con los riesgos
ambientales y por cambios de servicios, se ha visto que su distribucion ha ido cambiando
a medida que se licitan nuevos proyectos. En los primeros contratos estos eran asumidos
en su totalidad por el Estado, mientras que en la actualidad estos son compartidos con el
socio Privado. Estos dos factores de riesgo, al igual a los mencionados anteriormente, son
de los riesgos mas frecuentes que han afectado a los contratos de concesiones, afectando
directamente el coste y el plazo de las obras, razon por la que el Estado ha optado por
modificar su forma de distribucion, incluso considerando el riesgo ambiental como causal

de extincion anticipada de la Concesion en los ultimos contratos.

Del analisis realizado con anterioridad a las modificaciones de contrato, en conjunto con
los analisis de este capitulo, se concluye que, de los tres principales riesgos de una
concesion vial, esto es, construccion, demanda y disponibilidad, el Estado traspasa al
socio privado el riesgo de construccion y disponibilidad. El riesgo de demanda es
compartido entre el sector Publico y Privado a través del mecanismo de Ingresos Minimos
Garantizados por el Estado, no obstante, como se ha visto anteriormente, las Sociedades
Concesionarias han optado por no suscribir dicho convenio, ya que les obliga a la

coparticioén de sus ingresos o a un pago al estado como contrapartida de la garantia, por
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lo que deciden asumir el riesgo en su totalidad, salvo en la Concesion Acceso Nororiente,
donde este beneficio fue ofrecido sin contrapartida alguna y donde entre el afio 2009 al
2014 el MOP pagé 324.303 euros'>. En el caso del riesgo de construccion, si bien es el
sector privado quien asume el riesgo de sobrecostes y retrasos de la obra, se observa que
el estado ofrece algunas garantias para reducir este riesgo, ya sea a través de subsidios a
la construccién o permitiendo la postergacion de algunas obras del contrato. Sin embargo,
al igual que sucede con el riesgo de demanda, dependera del socio privado si acepta o no

estas garantias, en cuyo caso debera senalarlo en su oferta.

Es importante sefialar que, no basta con identificar y distribuir el riesgo, sino que, para
realizar una adecuada gestion de estos, se deben evaluar sus efectos y hacer los esfuerzos
necesarios para eliminarlo o reducirlo, tarea pendiente en el caso de las concesiones viales

chilenas con sus constantes modificaciones y aumentos en los costes de construccion.

Si bien las bases de licitacion establecen que el riesgo de sobrecostes de construccion es
asumido por el socio privado, se ha visto como en algunos proyectos se han acordado
convenios y modificaciones al contrato, otorgando compensaciones al concesionario
sobre la base que estos sobrecostes ponen en riesgo el equilibrio econdémico y financiero

de la concesion y comprometen su buen desarrollo y término.

Lo anterior también se ha visto con los costes asociados a cambios de servicios y
modificaciones de canales donde si bien el concesionario asume la responsabilidad de los
Antecedentes Referenciales y Anteproyectos Alternativos, en algunos proyectos se han
acordados convenios que otorgan compensaciones al concesionario. Lo anterior se ha
restringido en los ultimos contratos, sin embargo, se hace necesario realizar un

seguimiento a futuro para ver la efectividad de estas restricciones.

5.11. Gestion por Nivel de Servicio
Si bien los primeros contratos de concesiones en Chile han incorporado algunas
exigencias de servicio y conservacion, principalmente relacionadas con el estado de los
pavimentos, tiempos de atencion de incidentes y calidad del aire en tuneles, recién los
ultimos contratos de concesiones adjudicados en Chile han incorporado de forma
explicita un sistema de constatacion y control de los niveles de servicio de la via. Lo

anterior, en parte debido a las ultimas modificaciones a la ley de concesiones efectuadas

13 Seglin datos obtenidos de Serebrisky et al., (2017)
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nivel de servicio a través de la incorporacion de nuevos estdndares en las obras de

infraestructura.

De acuerdo con lo que se senala en el parrafo anterior, en las bases de licitacion, las cuales
forman parte integra del contrato de concesion, se exigen estandares de servicio y se
establecen los indicadores que seran controlados, asi como las sanciones y bonificaciones
asociadas al nivel de servicio. Seglin los actuales contratos, los bonos o multas al
contratista se basan en los resultados del control mensual que realiza e informa la

Sociedad Concesionaria.

En el caso de las autopistas urbanas, los primeros contrato sdlo consideraban el control
de conservacion programada, por lo que se fiscalizaba el cumplimiento de la frecuencia
y cantidades de obra ejecutadas, incluyendo algunas exigencias especificas asociadas a la
integridad del pavimentos. Actualmente, en los ultimos tres contratos adjudicados, se han
incorporado controles por nivel de servicio en combinacion con el control de
conservacion programada, sin embargo, todos estos proyectos se encuentran actualmente
en fase de construccion, por lo que no se puede evaluar la efectividad y los beneficios que

proporciona la gestion por nivel de servicio al sistema de concesiones.

Para poder implementar un sistema de constatacion del nivel de servicio, el primer
requisito es contar con un inventario detallado de la infraestructura y elementos que
integran la concesion. En el caso chileno, el Concesionario debe elaborar un inventario
georreferenciado de todos los elementos viales el cual debe estar incorporado en el

Sistema BIM de la concesion.

El método de célculo del nivel de servicio requiere el calculo previo del nivel de
desempefio de una serie de prestacion especificas, las cuales agrupan otras componentes
de servicios y estas a su vez incluyen las exigencias individuales para cada variable. Para

una mayor claridad se adjunta un esquema de composicion del nivel de servicio.
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Nivel de Servicio
de la Concesion

NP Servicios NP Servicios
Basicos Especiales
Obligatorios

* NP: Nivel de Prestacion.

Figura 11: Esquema de composicion del nivel de servicio.
Fuente: Elaboracion propia.

Como se indic6 anteriormente, cada uno de los Niveles de Prestaciones, esta compuesto
por exigencias a indicadores especificos de la Concesion, que son los que deberan
controlarse de acuerdo con las condiciones que establecen las bases de licitacion. El
listado de estas exigencias, junto con los umbrales permitidos se presenta en el ANEXO
6. Este anexo incluye las exigencias de todos los proyectos revisados en esta
investigacion, tanto de los que incorporan el sistema de constatacion del nivel de servicio
como de aquellos que no lo consideran pero cuyos contratos establecian exigencias para

el control de ciertas variables de conservacion y operacion.
Enla

Tabla 37 se muestran los datos asociados a los componentes e indicadores de servicio y
los estandares exigidos para cada uno de ellos y en cada uno de los contratos. Siendo el
indicador una subvariable para el calculo del nivel de prestacion de los componentes y
este ultimo una subvariable para estimar el nivel de servicio de la concesion, tal como se
ha sefalado anteriormente. La Figura 12 esquematiza la forma de célculo del nivel de

servicio y de la correspondiente bonificacion o multa.
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Vaior de la
Exigencia de

Figura 12: Diagrama de flujo para el calculo del nivel de servicio.
Fuente: Elaboracion propia.

En la figura anterior se observa que la bonificacion por Cumplimiento del Nivel de
Servicio se hara efectiva si el nivel de servicio general de la Concesion, calculado
trimestralmente, es superior al 98%, en caso contrario la Concesionaria debe pagar al

MOP la sancidn establecida en el contrato.

Las bases de licitacion establecen las ponderaciones de cada indicador y componente para

el célculo tanto del estandar de servicio como de los niveles de prestacion de servicio.
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Tabla 37: Indicadores y estandares de desempernio para el nivel de servicio.

Nivel de Servicio Conexion R78 con Américo Vespucio Américo Vespucio
R68 Oriente Tramo I Oriente Tramo 11
Componente Indicador Estandar Estandar Estandar
Pavi t Integridad d. - . .
avimentos " efgrt ad ae 99,9% de Cumplimiento  99,9% de Cumplimiento ~ 99,9% de Cumplimiento
pavimentos
Sistema de iluminacién Funcionalidad de
iluminacion en tinel y - 99,9% de Cumplimiento ~ 99,9% de Cumplimiento
trincheras

Integridad iluminacion

. 99,9% de Cumplimiento  99,9% de Cumplimiento
exterior

99,9% de Cumplimiento

Sistema de ventilacion

Funcionalidad del

. o - 99,7% de Cumplimiento
sistema de ventilacion

99,7% de Cumplimiento

Elementos de seguridad Integridad y

Sfuncionalidad de 99,8% de Cumplimiento  99,8% de Cumplimiento  99,8% de Cumplimiento
sefializacion vertical

Integridad y 99,8% para

f unctonaltf{ad de demarcacion plana; 99,8% de Cumplimiento  99,2% de Cumplimiento
demarcacion planas y 99,2% para

elevadas demarcacion elevada

Integridad y

Sfuncionalidad de los 99,9% de Cumplimiento  99,9% de Cumplimiento
sistemas de contencion

99,9% de Cumplimiento

Integridad y
funcionalidad de los

. 3 ) 99,3% de Cumplimiento 99,97% de Cumplimiento
sistemas de citofonia

99,97% de Cumplimiento

de emergencia S.0.S.

3 ihili 0, . 0, 0, . 0, 0, . 0,
D'lspombllldad dela Disponibildad de la via 95% por km; 97 % para  95% por km; 97 % para  95% por km; 97 % para
via toda la via toda la via toda la via
Seiializacién variable  Disponibilidad y

] idad d 9 .. .
futtcu‘mal't' “ e. 99’85. A]. de 99,95% de Cumplimiento 99,95% de Cumplimiento
sefializacion variable Cumplimiento

de via expresa

Disponibilidad y
funcionalidad de
sehalizacion variable
de acceso a via expresa

- 99,6% de Cumplimiento

99,6% de Cumplimiento

Control de accesos Disponibilidad de
dispositivo de control - 99,7% de Cumplimiento  99,7% de Cumplimiento
de accesos
Asistencia en ruta . . . . . .
98% de Asistencias 98% de Asistencias 98% de Asistencias
Asistencias oportunas  atendidas en menos de atendidas en menos de 12 atendidas en menos de 12
12 min. min. min.
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Nivel de Servicio Conexion R78 con Américo Vespucio Américo Vespucio
R68 Oriente Tramo I Oriente Tramo 11
Componente Indicador Estandar Estandar Estandar
Atencién a usuarios L. . 90% de Atencion de 90% de Atencion de 90% de Atencion de
Atencion telefonica
llamadas llamadas llamadas
. . 90% de Atencion con 90% de Atencion con 90% de Atencion con
Atencion telefonica . . .
tiempo de espera menor tiempo de espera menor a tiempo de espera menor a
oportuna
a 20 seg. 20 seg. 20 seg.
L. . 98% de Atencion con 98% de Atencion con 98% de Atencion con
Atencion presencial . . .
tiempo de espera menor tiempo de espera menor a tiempo de espera menor a
oportuna . . .
a 10 min. 10 min. 10 min.
Respuestas emitidas 99% de Respuestas en  99% de Respuestas en un  99% de Respuestas en un
oportunamente un plazo max. de 5 dias  plazo méx. de 5 dias plazo max. de 5 dias
o -
. 98% de Coherencia 98% de Coherencia entre  98% de Coherencia entre
Coherencia de la entre las respuestas de
. ., las respuestas de los las respuestas de los
informacion entregada los canales de N .,
. canales de comunicacion canales de comunicacion
comunicacion
Disponibilidad de la 99,5% de Disponibilidad 99,5% de Disponibilidad  99,5% de Disponibilidad
pdgina web de la pagina web de la pagina web de la pagina web

Disponibilidad de las 100% de Cumplimiento  100% de Cumplimiento ~ 100% de Cumplimiento
oficinas de atencién de horarios de atenciéon  de horarios de atencion  de horarios de atencion

Disponibilidad del 99,5% de Disponibilidad 99,5% de Disponibilidad  99,5% de Disponibilidad

canal telefonico del canal telefonico del canal telefonico del canal telefonico
. . . 0 0
Servicio de gestn(.)fl de Facturas emitidas 100% d'e 'facturas 100% de facturas emitidas 100% df: ‘facturas
cobro y facturacion emitidas emitidas

99,9% de facturas 99,9% de facturas

99,9% de facturas

emitidas sean .. emitidas sean
Facturas despachadas emitidas sean despachadas
. . despachadas despachadas
por medios fisicos oportunamentos por
oportunamentos por . . oportunamentos por
. . medios fisicos . .
medios fisicos medios fisicos

99,8% de facturas o 99,8% de facturas
.. 99,8% de facturas ..
Facturas despachadas emitidas sean L emitidas sean
, emitidas sean despachadas
por medios despachadas despachadas

, . oportunamentos por
electronicos oportunamentos por . . oportunamentos por
. . medios fisicos . .
medios fisicos medios fisicos

Fuente: Elaboracion propia.

Se observa que el estandar de servicio exigido en los contratos por constatacion del nivel
de servicio es muy alto, ya que se exigen niveles superiores al 98%, con la excepcion de
los indicadores de atencion telefonica y de disponibilidad de la via por kildémetro, donde
se exige un 90% y 95%, respectivamente. Si bien establecer altos estandares asegura un
servicio de alta calidad para los usuarios, también exige mayores recursos tanto de gestion
y conservacion por parte del sector privado, como de fiscalizacion para el sector publico.
Ademas, como se ha visto, establecer objetivos muy ambiciosos afecta significativamente

el precio de las ofertas.

El listado muestra 10 componentes que se dividen en 24 indicadores, sin embargo,
aquellos asociados al servicio de conservacion a la vez se componen de otras exigencias
especificas, estas se presentan en la Tabla 38. En verde se indican las exigencias que se
han requerido tanto en proyectos con nivel de servicio como en aquellos que no lo

incluyen, en amarillo aquellas exigidas sélo a los tres proyectos que incluyen constatacion
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por nivel de servicios y en rojo aquellas exigencias presentes en menos de tres proyectos,

que se consideran exigencias aisladas.
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Exigencias
Pavimentos asfalticos Pavimentos de hormigon Tluminacion Ventilacién Elementos de seguridad Disponibilidad de la via Seiializacion variable  Control de accesos  Asistencia enruta  Atencién a usuarios Gestion de cobro y facturacion
. . Uniformidad co pz?ra velocidad Deterioro sefiales .~ Disponibilidad dela .~ Sen.allzaclyon ~ Control de Asistencias Atencion - L Y
IRI promedio @ IRIpromedio Q | superior a 40 kph [+] . L! NI () |variable via ) L (0 Facturas emitidas L]
general tanel . verticales accesos oportunas telefonica
max. expresa
Uniformidad CO para velocidad . Sefalizacion .
Lo Py P Py - o Retrorreflexio Py . Atenci6 ~  Facturas d had: ,-‘
IRT individual (0 IRI'individual () longitudinal inferior a 40 kph e~ orre e)gon L! ] variable de los [x) en(y:u.m ! ac. s ?Spac acas por L! )
. . sefiales verticales telefonica oportuna medios fisicos
tinel mAax. accesos
Funcionalidad Lo o Atenci6
L, . L, . unc.lor.]a 1a Funcionalidad senales - enclo.n ~ Facturas despachadas por o
Friccion por pista @ Friccion por pista @ | de cicuitos NO2 max. . L! ] presencial L ! . L. L! )
. verticales medios electronicos
eléctricos oportuna
. . . Respuestas
Fi lidad . Integridad d | Py
Macrotextura o Macrotextura o unciona l, 2 . Opacidad max. ntegridal ., N () emitidas ()
de las luminarias demarcacion plana
oportunamente
Separacion de berma -, Separacion de berma lr»negndad Retrorreflexion N »Coherenc.lya dela -
i L ! N () |sistema de nocturna demarcacion ) informacion Q
max. mAax. R
iluminacién plana entregada
Descenso de berma o Descenso de berma Y Uniformidad Retrorreflexion diurna Disponibilidad de
max. max. general exterior demarcacion plana - la pagina web -
. . Uniformidad . Disponibilidad d
Desniveles de berma ~, Desniveles de berma  ~ nrormica Integridad ) isponibriidacide

max.

mAax.

) longitudinal

exterior

demarcacién elevada

las oficinas de @

atencion

Escalonamiento en
aceras o pasillos

Escalonamiento en -
aceras o pasillos

Retrorreflexion
nocturna demarcacion ()
clevada

Disponibilidad del .

canal telefonico

Pérdida de material
en aceras o pasillos

Pérdida de material en
aceras o pasillos

Sistema de contencion ()

N° de trozos en P
aceras o pasillos

y |N°de trozos enaceras
" o pasillos -

Barreras de contencion ()

Desnivel enaceraso

Integridad sistema de

Desnivel enaceras o . . )
. L) . @ citofonia de @
pasillos pasillos .
emergencia
. . Funcionalidad sistema
Ancho de grietas en -, Ancho de grietas en —~ . B e
& () e @ de citofonia de ()

aceras o pasillos

aceras o pasillos

emergencia

Ancho de juntasen
aceras o pasillos

Ancho de juntas en ey
aceras o pasillos

Baches cerrados en
pavimento asfaltico

Baches cerrados en

= pavimento de hormigén

Ahuellamiento max. @

N° de losas agrietadas o

Agrietamiento mixto ()

Escalonamiento max. o

Ondulaciones max. ()

Fuente: Elaboracion propia.
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De la clasificacion por colores de la tabla anterior se observa claramente como las
exigencias de las componentes de integridad de pavimentos, calidad del aire y asistencia
en ruta, se han controlado tanto en los nuevos contratos que incluyen constatacion del
nivel de servicio, como en los anteriores contratos que no lo consideraban (contrato por

conservacion programada).

La Tabla 38 permite identificar que, a partir de los 24 indicadores antes sefialados resultan
59 exigencias especificas'4, lo cual podria considerarse un niimero elevado de indicadores
que podria dificultar las tareas de control. No obstante, de estas 59 exigencias, 24 se
controlan automaticamente a través del software de gestion de la concesion, mientras que

las 35 restantes requieren de tareas de inspeccion en terreno.

Ademas, se ha identificado que, de las 59 exigencias incluidas en los contratos, 35
corresponden a indicadores totalmente objetivos, medibles con instrumentos o equipos
calibrados y certificados, mientras que 24 corresponden a indicadores subjetivos que son
identificados a través de inspeccion visual, no obstante, muchos cuentan con
procedimientos normalizados de constatacion. De estas 24 exigencias de identificacion
visual, 17 deben ser medidas con cinta métrica, odometro o regla, mientras que las 7
restantes se definen so6lo con inspeccion visual, estas corresponden principalmente a
variables de integridad y funcionalidad de los elementos. En la tabla siguiente se muestran

las variables que son detectadas a través de inspeccion visual.

14 Aquellas exigencias que coinciden para pavimentos asfalticos y de hormigén han sido contabilizadas
so6lo una vez.
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Tabla 39: Indicadores de inspeccion visual.

Componente Indicador

Pavimentos Agrietamiento en pavimentos flexibles
Baches cerrados en pavimentos asfaltico
Ondulaciones max.
Separacion de berma max.
Descenso de berma max.
Desniveles de berma méx.
Escalonamiento en aceras o pasillos
Pérdida de material en aceras o pasillos
N° de trozos en aceras o pasillos
Desnivel en aceras o pasillos
Ancho de grietas en aceras o pasillos
Ancho de juntas en aceras o pasillos
N° de losas agrietadas
Escalonamiento de losas

Baches cerrados en pavimentos de hormigon
Iluminacion Integridad sistema de iluminacion
Elementos de seguridad Deterioro sefiales verticales

Funcionalidad sefales verticales

Integridad de demarcacion plana

Integridad demarcacion elevada
Retrorreflexion nocturna demarcacion elevada
Integridad sistema de contencion

Integridad barreras de contencion

Integridad sistema de citofonia de emergencia

Fuente: Elaboracion propia.
Otro factor importante que considerar es que se establece un célculo mensual de los
niveles de servicio, sin embargo, para algunos elementos los contratos consideran
frecuencias de constatacion mayores, debido al coste y recursos necesarios para su
medicion. En estos casos, se mantiene durante todo el periodo el valor medido en la fecha
de control y se actualizard sdlo en caso de detectarse alguna anomalia que requiera una
nueva medicion. Cada valor obtenido durante la medicion sera registrado en la bitacora
del sistema de constatacion informatico, desde donde se obtendran los datos
mensualmente para el calculo del nivel de servicio. En las bases de licitacion se establece
el procedimiento de constatacion de cada exigencia y la periodicidad de medicion. En la
tabla siguiente se muestran la frecuencia de medicidon exigida en los contratos que

incluyen constatacion por nivel de servicio.
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Tabla 40: Frecuencia de medicion de los componentes del Servicio de Conservacion.

Frecuencia de

Componente Descripcion medicién
Pavimentos Integridad de pavimentos Anual
Sistema de iluminacion ?nteg.rlda'c’i y funcionalidad de la Trimestral

iluminacion
IntNeg‘rldafl’y func.lonahdad de la Trimestral
sefializacion vertical
Integrldaq y funcionalidad de las Trimestral
. demarcaciones planas y elevadas
Elementos de seguridad . L
Integridad y funcionalidad de los .
. . Trimestral
sistemas de contencion
Integridad y funcionalidad de I .
ntegridad y funcionalidad de los Trimestral

sistemas de citofonia de emergencia

Fuente: Elaboracion propia.
Como se observa en la tabla anterior, las exigencias correspondientes al servicio de
conservacion son las nicas que no se actualizan mensualmente, todas las otras variables
deben ser controladas, actualizadas y registradas cada mes en la bitacora del sistema de

constatacion del nivel de servicio.

De este analisis se concluye que el sistema de gestion por nivel de servicio implementado
en los contratos de concesiones urbanas en Chile no estd totalmente alineado con las
recomendaciones de la literatura, en cuanto a que se debe establecer un nimero acotado
de indicadores en combinacion con un enfoque SMART, esto es, Especifico, Medible,
Alcanzable, Realista y Oportuno (por sus siglas inglés). Primero, los contratos establecen
un gran numero de indicadores, aunque muchos de estos son faciles de constatar y
actualizar gracias a los sistemas de gestion y operacion que incluyen estos contratos. Se
cumple con el requisito de que estos indicadores deben ser especificos y medibles, ya que
se establece claramente la variable a ser controlada, siendo todas estas medibles, ya sea
con instrumentacion especializada o por inspeccion visual. No obstante, se observan que
los estandares exigidos son muy altos, por lo que no se cumple con el objetivo de
incentivar a mejorar el servicio, sino que por el contrario, el enfoque esta en evitar las
multas establecidas en los contratos por incumplimiento de las exigencias individuales y
la penalizacion adicional por no alcanzar el nivel de servicio exigido. Finalmente, no
todos los indicadores cumplen con la caracteristica de ser oportunos, dada las

periodicidades de medicion.

Se ha observado que los componentes que tienen una mayor periodicidad de control

coinciden con aquellos que albergan las variables de constatacion visual, por lo que se
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Explotacion establezcan un programa de control que permita asegurar el estado de
conservacion y el nivel de servicio de la via, complementario a los controles realizados

por el concesionario.

El sistema de control y fiscalizacion implementado por el MOP debe enfocarse tanto en
las variables de nivel de servicio como en aquellas controladas a través de la conservacion
programada, ya que estas Ultimas también afectan la calidad y seguridad del servicio

prestado y por tanto el grado de satisfaccion de los usuarios.

Un aspecto importante que incluyen los contratos de concesiones en Chile es la exigencia
de realizar a partir del quinto afio de explotacion y cada cinco anos, una mediciéon de
deflectometria de impacto (FWD), que permite evaluar el estado estructural de los
pavimentos. Ademas, se exige una ultima medicion cuando restan dos afios para el
término de la concesion. Lo anterior permite reducir las malas practicas de conservacion,
enfocadas solo en reparaciones de caracter superficial que buscan mantener la apariencia
de la via y asi cumplir con las exigencias de conservacion al menor coste posible.
Adicionalmente, el Estado exige una garantia de explotacion adicional para asegurar el
cumplimiento de las condiciones en las que recibe la concesion una vez extinguido el
contrato. De todas formas, lo anterior no asegura que la politica de conservacion sea la
adecuada, ya que no se elimina el riesgo de que la concesionaria realice actividades de
conservacion superficial para mejorar solo la apariencia de la via y reducir los costes de

mantenimiento, especialmente en los ultimos afios de explotacion.

Debido a que todos los proyectos que han incorporado el sistema de gestion por nivel de
servicio se encuentran actualmente en fase de construccion, se hace necesario hacer un
seguimiento cuando estos contratos entren en fase de operacion, para evaluar la
efectividad y los beneficios que proporciona la gestion por nivel de servicio al sistema de

concesiones.

Finalmente, el MOP deberia hacer los esfuerzos necesarios para incorporar como variable
de desempefio la opinion de los usuarios, asi como factores de sostenibilidad, ya que esto

permite mejorar la percepcion de la sociedad frente a los proyectos concesionados.

5.12. Control y Fiscalizacion de los Contratos
En las concesiones chilenas, la funcion de control de las obras concesionadas ha operado

desde la l6gica de la construccion mas que de la gestion del contrato durante su operacion.
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cada una de las Direcciones del MOP tiene su propio cuerpo de fiscalizadores, estos
cuentan con el apoyo en sus tareas de fiscalizacion de las correspondientes Asesorias de
Inspeccion Fiscal (AIF), empresas consultoras subcontratadas en cada proyecto,
responsables del control y fiscalizacion del contrato en su etapa de construccion y
explotacion. Entonces, tanto el IF como la AIF son los responsables directos de exigir y
asegurar que cada concesionaria cumpla con los plazos de la obra, la calidad constructiva,
las exigencias medioambientales, requerimientos operativos y con todas las exigencias

establecidas y comprometidas en las bases de licitacion.

De acuerdo con articulo 39 del Reglamento de Concesiones Obras Publicas, las funciones
y atribuciones del Inspector Fiscal en etapa de construccion seran las indicadas en las

bases de licitacion, con al menos las siguientes:
a) Inspeccionar y aprobar los disefios, planos, estudios y especificaciones del proyecto;

b) Fiscalizar el cumplimiento de las especificaciones y normas técnicas sobre la

construccion de las obras;

c) Fiscalizar el cumplimiento del plan de trabajo propuesto por la sociedad concesionaria;
d) Fiscalizar el cumplimiento de las normas de seguridad,

e) Fiscalizar el cumplimiento de las normas de calidad;

) Entregar a la DGOP los reportes que esta Direccion solicite en relacion a la gestion de

la concesion durante la etapa de construccion;
g) Revisar la Informacion estadistica entregada por la sociedad concesionaria;

h) Proponer al director respectivo compensaciones o realizacion de obras adicionales en

la forma indicada en el articulo 68 del Reglamento de Concesiones.

1) Entregar los terrenos necesarios para la construccion de las obras, previstos en las bases

de licitacion, con la debida anotacion en el Libro de Obra.

j) Proponer la aplicacion de las multas que correspondan, en virtud del contrato de

concesion.
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AN

k) Fiscalizar y velar por el cumplimiento de los aspectos juridicos, contables y
administrativos y, en general, cualesquiera otros que emanen de los documentos del

contrato.
1) Dictar 6rdenes e instrucciones para el cumplimiento del contrato de concesion.

m) Revisar y proponer al director respectivo la aprobacion del Reglamento de Servicio

de la Obra.
n) Cualesquiera otras establecidas en las bases de licitacion.

En el caso de la etapa de explotacion, el reglamento sefala que las funciones y
atribuciones del Inspector Fiscal seran las indicadas en las bases de licitacion,

considerando como minimo las siguientes:

a) Entregar a la DGOP los reportes que esta Direccion solicite relativos a la gestion de la

concesion;

b) Realizar los andlisis pertinentes de los antecedentes que debe entregar la sociedad

concesionaria;

¢) Fiscalizar el cumplimiento de las normas técnicas sobre la conservacion de las obras;
d) Fiscalizar el cumplimiento del plan de trabajo;

e) Fiscalizar el cumplimiento de las normas técnicas sobre la operacion de las obras;

f) Fiscalizar el cumplimiento del reglamento de servicio de la obra;

g) Fiscalizar el cumplimiento del cobro de tarifas;

h) Fiscalizar el cumplimiento de las condiciones econdmicas de la licitacion;

1) Proponer la aplicacion de multas;

j) Fiscalizar y velar por el cumplimiento de los aspectos juridicos, contables,
administrativos y, en general, de cualesquiera otros que emanen de los documentos del

contrato.

k) Todas las que corresponden al inspector fiscal de la etapa de construccion relacionadas
con la ingenieria de los proyectos y la construccién cuando se realicen obras durante la

fase de explotacion.
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1) Fiscalizar el cumplimiento de las exigencias ambientales del proyecto.
m) Dictar érdenes e instrucciones para el cumplimiento del contrato de concesion.
n) Cualesquiera otras establecidas por las bases de licitacion.

La fiscalizacion durante la explotacion de los proyectos sigue siendo un desafio para la
institucionalidad, ya que mejorar la relacion y la objetividad de quien vela por el
cumplimiento del contrato est4 relacionado con la concepcion misma de la APP. Por otra
parte, como fue indicado anteriormente, la modificacion legal de 2010 también explicito
por primera vez la necesidad de establecer niveles de servicios, lo que reflejé un cambio
en la dptica de concesion desde una vision de obra a una de servicio de infraestructura, lo
que ha exigido mayores recursos y capacidades técnicas de los profesionales que
desempefian las labores de fiscalizacion. Como consecuencia, los gastos en estas
asesorias han aumentado a medida que avanzan las adjudicaciones del programa de

concesiones.

Respecto a la administracion y control del contrato, el adjudicatario de una concesion esta
obligado a pagar al MOP las cantidades estipuladas en las bases de licitacion por este
concepto, tanto durante la etapa de construccion como de explotacion, las que ingresan
en su presupuesto. No obstante, en algunas ocasiones estas cantidades han sido
insuficientes, por lo que el ministerio ha tenido que financiar parte de los gastos asociados
a las AIF encargadas de fiscalizar la construccion u operacion de las obras (CCOP-MOP,
2016). Dicho lo anterior, es necesario revisar los costes asociados a las AIF de los ultimos
contratos para evaluar si los presupuestos asignados a estas actividades son los adecuados

para cumplir con los objetivos de fiscalizacion sin necesidad de utilizar recursos fiscales.

En el caso de los mecanismos de inspeccion utilizados en las concesiones viales en Chile,
la AIF realiza tres tipos de inspecciones: (i) inspecciones visuales semanales donde se
observa la infraestructura general de la autopista revisando tramos al azar; (ii)
inspecciones no programadas para responder a los reclamos de los usuarios de la
carretera; e (iii) inspecciones de seguimiento para verificar que el contratista ha tomado

las medidas adecuadas para corregir algin incumplimiento en los niveles de servicio.

Adicionalmente, junto con la implementacion de la gestion por nivel de servicio, en los
ultimos proyectos licitados en Chile se ha incorporado el Sistema de Informacion para la

Constatacion de los Niveles de Servicio (SIC-NS) y el sistema BIM para mantener
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elementos que componen la concesion. El sistema SIC-NS, corresponde a un sistema
informatico que debe proporcionar el concesionario al MOP y que opera desde un
navegador WEB. Este sistema permite registrar en linea y en tiempo real las actividades
de operacion de los servicios prestados por la concesionaria, por lo que sera la herramienta
principal para controlar, constatar, verificar y fiscalizar el nivel de servicio prestado por
la Sociedad Concesionaria. Esta herramienta es la que utilizara el concesionario durante
la explotacion de la obra para calcular todos los indicadores del nivel de prestacion del
servicio, en base a los algoritmos de calculo establecidos en las bases de licitacion y a las
mediciones y datos que registre la Sociedad Concesionaria en la bitdcora del SIC-NS.
Este sistema debera estar integrado con todos los sistemas de control y el sistema BIM

utilizado en cada contrato.

Por otro lado, también se consulté a la Direccion de Vialidad y a la Direccién General de
Concesiones sobre los mecanismos de control utilizados, quienes informaron que en las
autopistas concesionadas, ya sean urbanas o interurbanas, de acuerdo a lo que indican los
contratos de concesiones, ‘“seran las Sociedades Concesionarias quienes deben
conservar las obras en las condiciones contempladas en el contrato, estableciendo que
estas deben realizar todas las mediciones pertinentes y necesarias durante todo el

periodo de concesion”.

De acuerdo con lo indicado en el parrafo anterior, las Sociedades Concesionarias cuentan
con un programa de conservacion y control de acuerdo con las bases de licitacion de cada
contrato, en ¢l se exigen controles mensuales, trimestrales, semestrales y anuales. Asi, las
empresas concesionarias deben presentar los informes asociados a cada control indicando
el estado de conservacion de pavimentos e infraestructura complementaria. Entre los
parametros que se miden estan IRI, friccion, macrotextura, deflectometria, deterioro de
carpeta de rodadura, retrorreflectancia de sefializacion vertical y horizontal y estado de
conservacion de elementos complementarios. De acuerdo con el procedimiento habitual,
las empresas concesionarias deben realizar autocontroles de los parametros exigidos y
entregar los resultados al Inspector Fiscal, quien puede solicitar una medicion adicional
de estos parametros al Laboratorio Nacional de Vialidad a través del Subdepartamento de
Auscultaciones. Los informes de las mediciones realizadas por el Laboratorio Nacional
de Vialidad son enviados posteriormente al Inspector Fiscal de la Concesion, para que de

acuerdo con los procedimientos y exigencias establecidas en las bases de licitacion realice
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las acciones pertinentes. Adicionalmente, las empresas concesionarias deben enviar un
programa de conservacion e informes semanales y mensuales de mantenimiento, que son

controlados por la AIF.

Actualmente, la provision de informacién sobre el cumplimiento de los niveles de
servicio corre por cuenta del concesionario, la que es verificada por el Inspector Fiscal o
su asesoria. La informacioén sélo se contrasta en los casos que estos lo determinen
necesario, no existiendo criterios estandarizados para todos los proyectos. Se observa
ademas que lo que se controla es el cumplimiento del programa de conservacion mas alla

del estado de la infraestructura.

5.13. Caso: Analisis a la vista del informe del Tribunal de Cuentas Europeo
sobre APP en la UE.

En el afio 2018 el Tribunal de Cuentas Europeo publicé un informe denominado,
Asociaciones publico-privadas en la UE: Deficiencias generalizadas y beneficios
limitados. El Tribunal examin6 12 APP cofinanciadas por la UE en Francia, Grecia,
Irlanda y Espafia, seis en el ambito del transporte por carretera y seis en tecnologias de la
informacion y la comunicacion (TIC). Los Estados miembros visitados representaban
alrededor del 70 % del gasto total (29.200 millones de euros) destinado a APP respaldadas
por la UE. El tribunal evalué si los proyectos fiscalizados eran capaces de explotar los
beneficios que se espera que ofrezcan las APP, si se fundamentaron en anélisis solidos y
en enfoques adecuados y si los marcos institucionales y juridicos generales dentro de los
Estados miembros visitados resultaron adecuados para la ejecucion satisfactoria de las

APP.

El objetivo principal de la fiscalizacion fue examinar si los proyectos de APP financiados
por la UE se habian gestionado eficazmente y ofrecido una buena relacion calidad-precio,
teniendo en cuenta la tendencia hacia un efecto de palanca mas intensivo de fondos

publicos con fondos privados mediante las APP.

En este capitulo se comparan las observaciones del informe del Tribunal de Cuentas
Europeo (en negrita) con la realidad chilena, basandose en los resultados de los proyectos

estudiados y al diagndstico realizado en esta investigacion.
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La contratacion de grandes proyectos de APP aumento el riesgo de una competencia
insuficiente y en algunos casos sufrio demoras considerables. Dos de las razones mas
comunes de retrasos son los procedimientos judiciales y los estudios preparatorios

incompletos.

En los proyectos de autopistas urbanas en Chile se observd que existe el riesgo de
competencia insuficiente, esto se ha dado tanto en proyectos concebidos a partir de
iniciativas privadas como publicas, ya que cuatro de los nueve proyectos donde se revisd
este factor, fueron adjudicados con menos de 3 ofertas y en dos de estos s6lo se recibid

una oferta.

También se detectaron demoras importantes de los procesos de precalificacion y de
contratacion, entre las causas identificadas estdn, la complejidad del proyecto,
modificaciones y nuevas obras incorporadas en el proceso de licitacion y la falta de interés
del sector privado en el proyecto. Incluso en dos de los nueve proyectos revisados, el
primer proceso de licitacion fue declarado desierto, uno de ellos fue adjudicado en

segunda instancia con s6lo una oferta.

Los proyectos viales urbanos en Chile requirieron una media de 1,1 afos desde la
aprobacion del proyecto por parte del Presidente de la Republica hasta su adjudicacion,
sin embargo, si se considera la fecha desde que se aprobaron las bases de precalificacion
para aquellos proyectos que incluyeron esta etapa, la media aumenta a 3,8 afos. Se
observo que estos retrasos se atribuyen principalmente a los plazos de precalificacion y
licitacion, mientras que los plazos de gestion y aprobacion institucionales no significan

mayores demoras en el proceso.

Respecto a la preparacion de estudios previos, se observd que existe un importante
historial de renegociaciones y cambios contractuales debido, principalmente, a
modificaciones de disefio y nuevas obras exigidas por el Estado, lo que permite cuestionar
el nivel de preparacion de los proyectos previo a su licitacion y si su contratacion se
gestiond debidamente. En promedio cada uno de los proyectos revisados fue renegociado
4 veces y en un tiempo promedio menor a tres afios contados desde la fecha de

adjudicacion de la concesion.
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La mayoria de los proyectos fiscalizados sufrieron retrasos de construccion

importantes y excesos de costes

En el caso de las autopistas analizadas se observé que no han presentado retrasos
considerables durante la fase de construccion y en aquellos proyectos donde se
presentaron, la causa raiz fueron las obras adicionales o modificaciones incorporadas al
proyecto, razones por las cuales el MOP compenso estos atrasos con aumentos en el plazo
de construccion y puesta en servicio de la obra, ademds de las indemnizaciones
correspondientes por el retraso en la puesta en servicio y cobro de peaje. Lo anterior tiene
sentido ya que en el modelo de APP el socio privado es el principal interesado en poner

en servicio la obra con el fin de percibir ingresos lo antes posible.

De los nueve proyectos revisados, seis se encuentran en fase de explotacion y totalmente
construidos. De estos, tres presentaron retrasos en la construccién que oscilaron entre
cinco y 21 meses. Ademads, se identificd que los costes adicionales alcanzaron un 51%
del presupuesto oficial estimado del total de proyectos, mientras que la media de los
aumentos de contrato alcanz6 un 80% del coste estimado inicial, costes que termina
asumiendo el Estado y comprometiendo fondos publicos futuros y reduciendo los

beneficios del modelo de APP.

En este ambito, se observa nuevamente como una inadecuada gestion de contratacion en
conjunto con un proyecto con deficiencias de disefio y planificacion afectan los resultados

del proyecto.

La mayoria de los proyectos fiscalizados tienen la posibilidad de mantener un buen

nivel de servicio y mantenimiento

Si bien en Chile las autopistas concesionadas que incorporan constatacion del nivel de
servicio ain no estan en operacion, en aquellas que estdn operando actualmente se
observa un buen nivel de servicio y mantenimiento, considerando por ejemplo, integridad
de pavimentos, elementos de seguridad, iluminacién, limpieza y asistencia a usuarios. Lo
anterior es atribuible a las multas que establecen los respectivos contratos. No obstante,
en algunos proyectos se ha visto que los flujos actuales superan la capacidad de la via,

por lo que han requerido impulsar proyectos de ampliacion.

Sin duda, en Chile existe una gran diferencia entre el nivel de mantenimiento de una

autopista concesionada con una administrada por la entidad publica.
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Las APP no han protegido al socio del sector publico del optimismo excesivo en lo

que respecta a la demanda y utilizacion futura de la infraestructura prevista.

Se concluye que el problema de optimismo excesivo no se ha visto reflejado hasta el
momento en las concesiones viales urbanas de Chile, esto se debe a que todos los
proyectos consideran estudios de transito y demanda y los usuarios no cuentan con
alternativas reales que compitan con las autopistas concesionadas. Ademas, el actual
modelo contempla contratos con plazo variable en funcidn de los ingresos que devenga
la concesion y garantias de ingresos minimos, por lo que practicamente, en las
concesiones chilenas se elimina el riesgo de demanda. Si bien el Estado entrega garantias
de demanda a cambio de la coparticion de ingresos o por un pago al Estado, la totalidad
de proyectos donde este mecanismo fue opcional los concesionarios optaron por no
aceptarlo y asumir la totalidad del riesgo de demanda. Lo anterior permite inferir que el

sector privado evalua cuidadosamente la solvencia economica de los proyectos.

Al asumir el socio privado los riesgos de demanda, se reduce el riesgo de optimismo
excesivo que se ha visto en los proyectos revisados por el Tribunal de Cuentas Europeo.
Este riesgo aumenta cuando las garantias y subsidios del Estado se tornan
extremadamente generosas como para mejorar las condiciones de proyectos poco
solventes desde el punto de vista privado. En Chile atin se estan desarrollando proyectos
importantes desde el punto de vista de la red estructurante, sin embargo, se debe tener
mayor precaucion una vez que se construyan los principales proyectos de la red vial

urbana e interurbana.

Existe s6lo un precedente de rescate debido a reduccion de los ingresos de las
concesionarias, pero este se implement6 en el programa de concesiones interurbanas
debido a la Crisis Asiatica de 1997, sin embargo, este mecanismo consistio en compartir
los riesgos de demanda modificando los contratos de plazo fijo a plazo variable basado

en los ingresos de la concesion.

En el caso de las concesiones urbanas, hasta el momento sélo un proyecto de los nueve
revisados ha experimentado una demanda inferior a la esperada, entre los afios 2009 y
2014 la Concesion Acceso Nororiente a Santiago, recibid ingresos por parte del Estado

para compensar los Ingresos Minimos Garantizados del contrato.

173



Master Universitario en Planificacion y Gestion en Ingenieria Civil

L . . . el
Diagnostico de las Concesiones de Carreteras Urbanas en Chile :

59 W\

Las demoras, los aumentos de costes y la infrautilizacion fueron en parte atribuibles

a analisis inadecuados y enfoques poco idoneos

Como ya se ha sefialado anteriormente, las concesiones de autopistas urbanas de Chile no
se han enfrentado al fendmeno de infrautilizacion, sin embargo, si se han experimentado
demoras y aumentos de costes que en gran parte son atribuibles a andlisis previos
inadecuados y enfoques reducidos de integracion de los proyectos, como se ha

demostrado en los capitulos 5.4.1 y 5.8.

En la mayoria de los proyectos fiscalizados, la opcion de la APP se eligié sin un
analisis comparativo previo, para demostrar que se trataba de la opcion que suponia

una mayor optimizacion de recursos

En Chile, los procedimientos de contratacion no contemplan ningiin analisis comparativo
para determinar la opcion mas adecuada de contratacion. El razonamiento de contratar a
través de concesiones se basa principalmente en la opcidon de ejecutar las obras con
financiamiento privado y fuera de balance, sin afectar el presupuesto fiscal. Ademas, el
modelo de concesiones chileno considera el pago por uso, por lo que la inversion se
recupera a través de los pagos de los usuarios de la via. Sin embargo, como se ha visto
anteriormente, el Estado también compromete importes en subsidios, garantias y pagos
adicionales debido a las modificaciones de contrato, pagos que tienen implicaciones a
largo plazo. De lo anterior se concluye que el procedimiento de contratacion debiese
incluir una metodologia de andlisis, como el comparador del sector publico, para
comparar y seleccionar la opcioén de contratacion que optimice los recursos, es decir, la

que proporcione mayor relacion calidad-precio.

La asignacion del riesgo fue con frecuencia inadecuada, lo que dio lugar a menos

incentivos o a una exposicion al riesgo excesiva para el socio privado

Con respecto a la asignacion de riesgos, el caso chileno ha demostrado que se realiza una
distribucion adecuada de los riesgos, donde el sector publico y privado asumen los riesgos
que mejor gestionan, mientras que otros riesgos son compartidos entre las partes.
Ademas, el Estado ofrece subsidios y garantias que mejoran las condiciones econdmicas
del contrato con el fin de incentivar la inversion privada e impedir que el concesionario
asuma un riesgo excesivo. En el caso de riesgos que no se pueden eliminar, como es el
caso de catastrofe, la practica chilena lo cubre a través de un seguro, tal como lo indican

las recomendaciones internacionales.
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Sin embargo, como se ha mencionado anteriormente, el desafio principal esta en realizar
una adecuada evaluacioén de riesgos y en establecer una politica de administracion de
estos que prevenga o reduzca efectivamente el potencial impacto y los posibles efectos

negativos debido a su materializacion.

Pese a estar familiarizados con las APP, no todos los Estados miembros que ha
visitado el Tribunal han desarrollado correctamente los marcos institucionales y

juridicos

En relacion al marco institucional y juridico se observa que este se ha mejorado
considerablemente en base a la experiencia en concesiones que viene acumulando el pais
desde la década del 90. Con la modificacion a la ley de concesiones realizada en el afio
2010 se introdujeron importantes modificaciones que permitieron dar mayor
transparencia a los contratos y un mejor tratamiento de las renegociaciones a través de la
creacion de un panel de expertos, ademas la ley cre6 un consejo de concesiones que
fortalece la institucionalidad y el proceso de toma de decisiones entorno a las obras
publicas. Esta ley regul6 otros aspectos como la gestion por nivel de servicio, causas de

extincion anticipada de la concesion, facultades de la comision arbitral.

Ademas, en el ano 2018 se aprobaron dos leyes enfocadas en mejorar la institucionalidad
y potenciar la inversion en infraestructura a través del modelo de concesiones. La primera
cred la Direccion General de Concesiones y la segunda que crea la sociedad an6nima

estatal Fondo de Infraestructura S.A.

No obstante, la deuda en materia de institucionalidad se encuentra en otras instituciones
del Estado que intervienen en el sistema de concesiones, como es el caso del Servicio de
Evaluacion Ambiental donde los tiempos requeridos para obtener la RCA pueden afectar
considerablemente la planificacion y ejecucion del proyecto y por lo tanto los resultados

de la concesion.

Pese a las implicaciones de las APP a largo plazo, los Estados miembros visitados no

han desarrollado una estrategia clara para su utilizacion

En el caso de Chile, la nueva ley promulgada en el afio 2018 que crea la Direccion General
de Concesiones establece en el articulo 22 ter. letra g), que el Director General de

Concesiones debera:
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“Presentar al Ministro de Obras Publicas, para su aprobacion, dentro del primer
trimestre de cada ano, el plan de concesiones, con una proyeccion de cinco afnos
de plazo. Este plan debera ser previamente sometido a la consulta del Consejo de
Concesiones y posteriormente enviado al Congreso Nacional para su
conocimiento. Dicho plan contendrda una vision territorial, para lo cual sus
proyectos contemplaran infraestructura en diferentes zonas del pais, procurando

un desarrollo armonico entre ellas.”

Junto con esto, el Fondo de Infraestructura también debe presentar anualmente un Plan

de Inversiones a cinco afos.

Ademas, en el afo 2014, el Gobierno anuncié la “Agenda Infraestructura, desarrollo e
inclusion, Chile 30.30”, que establece una cartera de proyectos de infraestructura con
inversiones directas por parte del Estado y por medio de concesiones hasta el afio 2030.
Asi también, de acuerdo a lo indicado por el Ministro de Obras Publicas, el MOP se
encuentra trabajando en la elaboracion de un plan nacional de infraestructura para el afio

2050 (Fontaine, 2019).

Sin embargo, no existe una politica que restringa la utilizacion del modelo de APP. El
hecho de no considerar una limitacion de inversion via APP compromete las futuras
inversiones y la flexibilidad fiscal, ya que frente a un periodo de recesion econdmica los
compromisos establecidos en el pasado ya sean de caracter contingente, como garantias
de ingresos minimos o reales como pagos convenidos por nuevas inversiones, afectaran
el presupuesto fiscal destinado al desarrollo de otros proyectos. No obstante, este riesgo
es mayor en los modelos de concesiones con peaje en sombra, donde el Estado
compromete un pago mensual por la explotacion de la via, mientras que en el caso chileno

el pago es realizado por el usuario.

La posibilidad de registrar proyectos de APP como partidas fuera de balance puede

afectar a la transparencia y la relacion calidad-precio

Como se ha visto, en Chile no se considera una evaluacion de la mejor alternativa de
contrataciéon, comparando la opcion de APP con la forma tradicional de contratacion
publica. Los proyectos de concesiones se registran fuera de balance, sin embargo, los
criterios para las cuentas fiscales del Ministerio de Hacienda inciden en la viabilidad de
los proyectos, dado que los subsidios y las garantias eventualmente involucrados son de

su responsabilidad, ya que afectan la contabilidad fiscal. Tanto los subsidios como los
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pagos comprometidos por inversiones adicionales son registrados como deuda fiscal,
mientras que las garantias, al tener un caracter contingente, no se reflejan en el balance,
sin embargo, son reportadas en el Informe de Pasivos Contingentes de la Direccion de
Presupuestos a fin de determinar los recursos posibles de comprometer en proyectos de

concesiones futuros.

En definitiva, la decision de ejecutar un proyecto a través de APP se basa en la necesidad
de atraer financiacion privada y en la posibilidad de mantener el proyecto fuera del
balance financiero de la administraciéon publica, pero considerando una gestion

responsable de las disponibilidades presupuestarias.

5.14. Propuesta de un Modelo para Concesiones Viales
En vista de la informacion analizada en esta investigacion se propone un modelo para
concesiones viales. Se incorporan nuevas actividades al proceso y se modifica algunas de

las ya existentes en el actual modelo de concesiones viales de Chile.
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La propuesta muestra en los cuadros azules las actividades que a modo personal se
debiesen incluir o modificar para mejorar los rendimientos de las concesiones de
autopistas urbanas. Se propone que los anteproyectos se desarrollen con un nivel de
detalle suficiente para identificar las interferencias y cambios de servicios del proyecto
asi como permitir gestionar los permisos ambientales previo a la licitacion. Ademas, el
modelo propuesto considera ingresar al Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental los
proyectos previo a la licitacion, para que su gestion no afecte los plazos y el presupuesto

del proyecto.

También se propone incluir desde las primeras etapas del proyecto, un taller participativo
con todos los interesado, esto es, comunidad, contratistas, inversionistas y principalmente
con otros organismos del estado involucrados en la planificacién urbana (Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones, Direccion de Obras Hidraulicas, Empresas de

servicios, Municipalidades, entre otros).

El modelo presentado anteriormente, sin duda requiere de un estudio mas detallado y una
evaluacion de expertos, sin embargo, se considera una base para futuros estudios. Este
modelo se debe complementar con informaciéon de otros modelos existentes y con la
realidad de otros paises con el fin de desarrollar un modelo mas eficiente y que permita

mejorar los rendimientos de los contratos de APP.

6. Conclusiones y Recomendaciones.

6.1. Conclusiones
Los proyectos de Asociacion Publico-Privada son una alternativa para reducir la brecha
de infraestructura a nivel mundial, sin embargo requieren de una correcta planificacion y
gestion que contemple todo el ciclo de vida del proyecto, considerando procesos cada vez
mas simples y estandarizados que optimicen el uso de los recursos tanto publicos como

privados.

Se identificaron 19 riesgos principales en los contratos de concesion. Entre los riesgos
externos se encuentran aquellos de indole politico, legislativo, econdmicos, financieros y
naturales o de fuerza mayor. Mientras que los riesgos internos se relacionan con la

demanda, retrasos en la construccion y sobrecostes de construccion y operacion.

Una buena politica de gestion de riesgos es aquella que identifica y evalta los riesgos

para posteriormente asignar cada uno de estos a la parte que mejor lo pueda controlar o
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trasladarlo a la parte a la que le es menos costoso asumirlo, siendo necesario un modelo

objetivo, confiable y practico de evaluacion.

Los principales indicadores de nivel de servicio tienen relacion con criterios de
accidentabilidad, valor del activo vial, el estado funcional de la superficie de rodado y el
grado de satisfaccion de los usuarios. Otros criterios relevantes, son aquellos que tienen
relacion con el tiempo de viaje, medio ambiente y el estado de obras de drenaje y

estructuras, como puentes y tineles.

Un desafio global es la incorporacion de factores sostenibles en los contratos de APP, la
introduccion de incentivos basados en objetivos sociales es una forma de alinear los

esfuerzos privados y publicos para lograr este objetivo.

La experiencia alcanzada por Chile ha permitido desarrollar un marco regulatorio s6lido
y bien definido, que facilita la inversion. Sin embargo, la flexibilidad de la ley ha dado
pie a diferencias entre los contratos, principalmente en relacion con los limites de

inversion debido a modificaciones al proyecto y a nuevas inversiones.

E144% de los proyectos han surgido por iniciativa privada, esto refleja una vulnerabilidad
institucional atribuibles a una falta de capacidad técnica y presupuestaria en materia de
estudios. Sin embargo, estos proyectos no siempre estan alineados con una politica

publica mayor.

La promulgacion de la Ley N°21.044 que cred la Direccion General de Concesiones de
Obras Publicas y la experiencia obtenida con los proyectos desarrollados, fortalecid la
institucionalidad del sistema de concesiones chileno, superando las principales criticas al
sistema y su institucionalidad, relacionadas con la falta de experiencia, influencia de los
ciclos politicos, falta de una cartera de proyectos a largo plazo y carencia de procesos

estandarizados.

La deuda en materia de institucionalidad se encuentra en otras instituciones del Estado
que intervienen en el sistema de concesiones, como es el caso del Servicio de Evaluacion
Ambiental donde los tiempos requeridos para obtener la Resolucion de Calificacion

Ambiental pueden afectar considerablemente los resultados del proyecto.

El 89% de las concesiones han requerido un aumento del plazo de licitacion debido a
cambios incorporados en esta fase, lo que afecta directamente la planificacion del

proyecto.
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El 44,4% de los proyectos revisados se adjudicaron sin cumplir con el estindar minimo
de competencia, es decir un minimo de 3 ofertas, sin embargo, si se incluyen el resto de
las concesiones urbanas en operacion el porcentaje disminuye a 36,4%. Ademas, cabe
mencionar que, del total de concesiones urbanas vigentes, 2 fueron adjudicadas sélo con

1 oferta recibida, aun cuando el MOP tiene la facultad de declarar la licitacion desierta.

Se observd que el modelo de concesiones chileno con la incorporacion de las garantias
de ingresos minimos (IMG) y el factor de adjudicacion por Ingresos Totales de la
Concesion (ITC), elimina practicamente por completo el riesgo de demanda de las

concesiones viales.

En el 38% de los proyectos se ha aumentado el presupuesto estimado de ejecucion de la
obra, la duraciéon maxima de la concesion y el valor maximo del subsidio que se puede

solicitar al Estado, antes de adjudicar el contrato.

En el 75% de los proyectos se han modificado los plazos de construccion y anadido obras

adicionales al proyecto durante el proceso de licitacion.

El 67% de las ofertas adjudicadas consideraron un coste de ejecucion igual o superior al
presupuesto oficial estimado. Ademas, en todos los proyectos la inversion final super6 el

presupuesto estimado de la obra, siendo en promedio un 115% superior al POE.

El plazo de construccion promedio de las concesiones urbanas ha aumentado de 37 a 59
meses con un plazo por unidad de longitud que aument6 de 1,2 meses por kilometro a 8,5

meses por kilometro.

En seis de los ochos proyectos se presentaron modificaciones o renegociaciones al
contrato. Las causas corresponden a retrasos en permisos y gestion de terceros, la solicitud
de nuevas obras por parte del MOP, las modificaciones de disefio acordadas entre el

Concesionario y el MOP y por rectificaciones al contrato.

Los proyectos AVO tramo I y II son los mas caros en la historia de las concesiones de

autopistas urbanas, estos aumentaron el coste medio de los proyectos en 19,1 MM€-km.

Debido a la complejidad y altos costes de los ultimos proyectos, el plazo méximo de las
concesiones aumentd considerablemente, pasando de 30 afios en la primera generacion a
45 anos en la segunda generacion de concesiones. Sin embargo, ambos estan dentro del

plazo maximo de 50 afios permitido por ley.
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En tres de los seis proyectos se presentaron atrasos en la construccion y puesta en servicio
de la obra. Si se incluyen los aumentos de plazos debido a las modificaciones de contrato,
solo uno de los proyectos ha presentado un retraso real de construccion correspondiente

a 1,5 meses.

El promedio de convenios complementarios que han experimentado los contratos es de 4

convenios por proyecto.

Las modificaciones de contrato significaron un aumento promedio de los costes del
proyecto de un 80% y a su vez equivalen al 51% del presupuesto total de las autopistas

urbanas concesionadas incluidas en este estudio.

El tiempo promedio entre que se adjudica una concesion y la primera modificacion

contractual es de 2,4 afios.

La principal causa que genera estos cambios es la falta de planificacion y vision integral
del proyecto con su area de influencia, asi como la participacion tardia de otros
organismos del estado con influencia en la planificacion urbana. Sin embargo, no se le
debe restar importancia a los continuos retrasos en la entrega de terrenos por parte del
Estado, asi como a los retrasos producto de la tramitacion ambiental correspondiente o a

las nuevas obras de mitigacion exigidas por la entidad de evaluacion ambiental.

Debido a los altos montos negociados y que proyectos cada vez mas complejos tienen
alta probabilidad de requerir subsidios del Estado, se hace cada vez mas necesaria la
implementacion de una evaluacion de la relacion calidad-precio (Value for Money) en la

etapa previa a la licitacion.

Por lo general las modificaciones se negociaron de comun acuerdo entre el Concesionario
y el MOP, sin considerar una licitacion ni una revision independiente, ademas, sin
competencia para el contratista que lo obligue a ajustar sus precios a la baja. En este
estudio se ha visto que estos problemas persisten y que, si bien los cambios legislativos
han mejorado la transparencia del proceso de renegociacion, aun quedan aspectos que
mejorar en cuanto a la planificacion y disefio de las obras, asi como a la transparencia de

las renegociaciones.

El modelo chileno presenta falencias en la gestion de riesgos, ya que si bien estos se

identifican y asignan a la parte que mejor puede gestionarlos, se observa que muchos de
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una adecuada gestion de riesgos y la correcta planificacion del proyecto en etapas previas.

Se concluye que los principales riesgos materializados en las concesiones viales urbanas
de Chile corresponden a variaciones de contrato debido a modificaciones de disefio y
nuevas obras, el retraso en la expropiacion de terrenos, los riesgos ambientales y de
interferencias con otros servicios. Estos riesgos han afectado con frecuencia el coste y el

plazo de las obras.

Los proyectos que estan en operacion actualmente presentan un buen nivel de servicio,
aunque no se realiza un medicion cuantitativa de este ni del desempefio de la concesion.
Esto debiese mejorar con la entrada en operacion de los nuevos proyectos que incluyen

constatacion del nivel de servicio.

Las principales exigencias de conservacion y servicio consideradas en el modelo de
concesiones chileno corresponden a las componentes de integridad de pavimentos,

seguridad, asistencia en ruta y calidad del aire en tineles.

Los contratos que incluyen nivel de servicio establecen demasiados indicadores y los
estandares exigidos son muy altos. Ademas, no todos los indicadores cumplen con la

recomendacion de ser oportunos, dada las periodicidades de medicion.

La complejidad de los nuevos proyectos y la incorporacion del sistema BIM y de gestion
del nivel de servicio han exigido mayores recursos y capacidades técnicas de los
profesionales que desempefian las labores de fiscalizacion. Como consecuencia, los

gastos de administracion y control en etapa de explotacion se han triplicado.

El procedimiento de fiscalizacién no cuenta con criterios estandarizados de control ya
que son las concesionarias quienes realizan el autocontrol del estado de la infraestructura
y solo se establece que en los casos que el Inspector Fiscal decida corroborar la
informacion, podra solicitar una medicidon adicional de los parametros al Laboratorio

Nacional de Vialidad, lo que dependera de la disponibilidad de sus recursos.

Se concluye que en Chile se presentan los mismo problemas que detect6 el Tribunal de
Cuentas Europeo en los proyectos de APP en la UE, salvo algunas excepciones como, el
optimismo excesivo respecto a la demanda, la infrautilizacion y la asignacion de riesgos.

En otras materias se debe procurar aprender de los aciertos y errores de otros paises,
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mas eficiente los recursos publicos.

Para obtener el maximo aprovechamiento, la gestion no debe restringirse a la
conservacion y a la explotacion, sino que también debe aplicarse a las fases de
planeamiento, proyecto y construccion. La ingenieria que integra espacio y tiempo aporta
valor afiadido a los trabajos realizados de cualquiera de las otras fases. La consideracion
de las necesidades de conservacion y explotacion condiciona el correcto disefio y, en

definitiva, los costes totales a lo largo de la vida de una infraestructura.

La calidad y prestaciones que proporciona una infraestructura afecta significativamente a
la calidad de vida, la actividad social y economica. Mientras que su correcta gestion, tanto
a nivel técnico como econdmico, permite entregar un mejor servicio, mantener el valor

de los activos y utilizar de forma mas eficiente los recursos.

6.2. Recomendaciones
Se deberia considerar un proceso de precalificacion en todos los proyectos, ya que se ha

demostrado que este permite mejorar el nivel de competencia del proceso de licitacion.

Los tltimos tres contratos concesionados han incluido metodologias de gestion por nivel
de servicio y sistema BIM desde la etapa de planificacion del proyecto, por lo que se hace
necesario realizar un seguimiento de estos proyectos para analizar los reales beneficios

que aportan estas metodologias.

Se debe considerar fundamental la existencia de una politica de administracion de riesgos
que prevenga o reduzca efectivamente el potencial impacto y los posibles efectos

negativos debido a la materializacion de cualquiera de los riegos.

En relacion con la gestion por nivel de servicio, la administracion publica debe establecer
estandares de desempefio realistas y no demasiado altos, ya que esto podria afectar
significativamente el precio de las ofertas. Se debe establecer un niimero acotado de
indicadores, simples y claros, que sean capaces de medir la eficacia y eficiencia de la

gestion vial.

Se deberia considerar la opinion de los usuarios en la determinacion del nivel de servicio

e incluir factores de sostenibilidad en los contratos de concesiones.
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el MOP debe mejorar las instancias de participacion desde la fase de viabilidad del
proyecto procurando que no sean solo instancias informativas sino que se consideren en

la toma de decisiones.

Se hace necesario que el MOP establezca un programa estandarizado de fiscalizacion que
permita asegurar el estado de conservacion y el nivel de servicio de la via,

complementario a los controles realizados por el concesionario.

Se debe mejorar la forma de gestionar la informacion, para mejorar la transparencia del
sistema de concesiones y a su vez para sacar ventaja de cada proyecto para el aprendizaje

y la mejora continua de los procesos.

Se debe procurar que las iniciativas privadas estén alineadas con los planes estratégicos
de infraestructura, en caso contrario se debieran enfocar los recursos publicos en aquellos

proyectos que se enmarcan en los planes y objetivos de desarrollo nacional.

Se debe revisar la forma y nivel de desarrollo de los estudios previos, anteproyectos y
estimacion de presupuestos, ya que como se ha visto el nivel de detalle con que se
desarrollan actualmente los proyectos es una de las principales causas de los cambios y

renegociaciones presentes en los contratos.

Debido a los altos montos negociados en los contratos de concesiones urbanas y a que
estos proyectos son cada vez mas complejos, costosos y proclives a necesitar subsidios
del Estado, se hace necesaria la implementacion de una evaluacion de la relacion calidad-
precio que permita definir la mejor opcion de contratacion, ya sea a través de una APP o

por contratacion tradicional.

El Estado debe enfocar sus esfuerzos en mejorar la gestion de los proyectos desde su
concepcion para evitar comprometer pagos futuros que reduzcan la flexibilidad fiscal,

con el fin de cuidar los presupuestos fiscales futuros.

Se propone incluir desde las primeras etapas del proyecto, un taller participativo con todos
los interesado, esto es, comunidad, contratistas, inversionistas y principalmente con otros

organismos del estado involucrados en la planificacion urbana.
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7. Lineas Futuras
Realizar un estudio a través del Método Delphi que permita validar tanto los aspectos
relacionados con la gestion de riesgos como aquellos relacionados con la gestion por nivel

de servicio en los proyectos viales en Chile.

Realizar un estudio individual de las otras infraestructuras que son desarrolladas a través
del modelo de concesiones, para identificar los problemas y evaluar los resultados de

estos proyectos.

Realizar un estudio para evaluar la capacidad técnica al interior de la Direccion General
de Concesiones, principalmente en relacion con las labores de planificacion y gestion de
los contratos, asi como de fiscalizacion, con el fin de establecer las necesidades y mejoras

al sistema.

Debido a que todos los proyectos que han incorporado el sistema de gestion por nivel de
servicio se encuentran actualmente en fase de construccion, seria interesante realizar un
seguimiento de estos contratos cuando entren en fase de operacion, para evaluar su
efectividad y los beneficios que proporciona la gestion por nivel de servicio al sistema de

concesiones.

Con la creacion de la Direccion General de Concesiones y el Fondo de Infraestructura
S.A. es necesario realizar un seguimiento de estas organizaciones para determinar si han

anadido valor al sistema de concesiones en Chile.

Con la base de este estudio e incorporando otras fuentes de informacién y la realidad de
concesiones de otros paises, es posible realizar un nuevo modelo de concesiones que

permita desarrollar de forma mas eficiente los proyectos.
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9.1. Anexo 1: Exigencias segun fase del ciclo de vida de una concesion
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- Nombrar al Inspector
Fiscal de la etapa de
construccion.

- Revisar y aprobar los
documentos entregados
por el Concesionario.

- Realizar llamado de
licitacion.

- Realizar llamado de
precalificacion.

- Desarrollar proyectos
de iniciativa publica.

- Revisar y aprobar los
proyectos de ingenieria.

- Realizar llamado a
licitacion para
Inspeccion técnica de la
obra (ITO).

- Responder a las
consultas del las
empresas participantes.

- Responder a las
consultas del los
licitantes.

- Revisar y aprobar los
documentos entregados
por el Concesionario.

- Declaracion de interés
de iniciativas privadas.

- Fiscalizar la ejecucion
de las obras del contrato.

- Evaluar las ofertas
presentadas por los
licitantes para ITO.

- Evaluar las ofertas
presentadas por los
licitantes.

- Evaluar y aprobar las
solicitudes de inscripcion
en el REL

- Estudio de
prefactibilidad.

- Recepcion de obras.

- Anteproyecto. - Adjudicar el contrato. :ié\;l%lghcar el contrato _S?rs:}:)ml; f(;lveiss?rie;
o - Publicar DS de -Publicar DS de
- Estudio territorial y R Lo adjudicacion en el Diario
adjudicacion en el Diario

Oficial del contrato de
1TO..

urbanistico. .
Oficial.

- Entrega de
- Estudio ambiental. infraestructura
preexistente.
e - Revi I
- Participacién evisar y aprobar los
. documentos entregados
ciudadana.

por el Concesionario.

- Estudio de demanda.
- Estudio de
expropiaciones.

- Evaluacion social.
- Estudio economico.

- Estudio del negocio.

- Confeccidn prospecto
del negocio.

- Analisis de riesgo.

- Confeccion bases de
precalificacion.

- Confeccion bases de
licitacion.

- Gestion interna para
aprobacion de iniciativa.
- Definir Criterios de
licitacion.

- Establecer Duracion de
la concesion.

- Levantar acta de
trabajos para cumplir
con condiciones de
entrega.

- Nombrar al Inspector
Fiscal de la etapa de
Explotacion.

- Realizar llamado a
licitacion para
Inspeccion técnica de la
explotacion (ITE).

- Recepcion de la
Concesion.

- Devolucion de

- Evaluar las ofertas |
garantias unas vez se de

presentadas por los

licitantes para ITE. por ﬁna.hzadas todas las
obligaciones.

- Adjudicar el contrato

de ITE.

- Publicar DS de

adjudicacion en el Diario
Oficial del contrato de
ITE.

- Revisar y aprobar los
documentos entregados
por el Concesionario.

- Fiscalizar la operacion,
gestion y mantenimiento
del contrato.

- Aprobar Puesta en
Servicio Definitiva.




- Definir Subsidios.

- Definir Distribucion de
riesgos.

Master Universitario en Planificacion y Gestion en Ingenieria Civil
Diagnostico de las Concesiones de Carreteras Urbanas en Chile

- Desarrollar proyectos
de iniciativa privada.

- Compra de bases de

precalificacion - Precalificacion en REI

- Revision del proyecto y

del prospecto del - Compra de bases de

licitacion.

negocio.
- Acotar definiciones . .,
s . - Estudio y preparacion
técnicas y econdmico-
. de ofertas.
financieras.

- Identificar la
disponibilidad de
financiamiento para el
proyecto.

- Aclaraciones y

licitacion.

. - Iniciativas privadas
- Aclaraciones y

enmiendas a las bases de

precalificacion la calificacion al

postulante.

- Iniciativas privadas
consideran un pago al
postulante por coste de
estudios.

- Solicitud de inscripcion
en REL

- Los licitadores pueden
- Identificacion de la
empresa interesada. proponer

modificaciones.

- Declaracion jurada de

responsabilidad y - Certificado de

ausencia de inscripcion en el REL
impedimentos.
- Declaracion jurada de . .

., . - Designacion de
actuacion conjunta en reprosentante legal
caso de UTE. P sal
- Antecedentes
econdmicos y - Boleta de garantia.
financieros.

- Escritura privada de
promesa de constituir
una S.A. en Chile.

- Designacion de
representante legal.

enmiendas a las bases de

consideran un premio en

aceptar el anteproyecto o

- Publicacion en el
Diario Oficial del DS de
adjudicacion.

- Constitucion de
Sociedad Andnima
chilena.

- Suscripcion del capital
delaS.A.

- Registro en la SVS.

- Suscripcién y
protocolizacion del DS
de adjudicacion ante
notario.

- Comunicar nombre de
auditores externos.

- Pago de garantia de
construccion.

- Recepcion de
infraestructura
preexistente.

- Entrega de Plan de
mantenimiento de la
infraestructura
preexistente.

- Contratar seguro de
Responsabilidad Civil.

- Contratar seguro por
catastrofe.

- Elaboracién de la
ingenierfa de detalle.

- Elaboracion y
Presentacion de
Declaracion o Estudio de
Impacto Ambiental (si
corresponde).

Trazado y replanteo de
la faja del proyecto.

- Desarrollo de
antecedentes de
expropiaciones.

- Adquisicion de terrenos
e inscripcion en
Conservador de Bienes
Raices.

- Entregar informe de
revisor independiente
para edificaciones.

- Desarrollo proyecto de
ingenieria de cambios de
servicios.

- Declaracion jurada de
responsabilidad de la
ingenieria.

- Plan de desvios de
transito.

- Plan de suministro e
implementacion de todo
el Sistema de Cobro de
Peaje.

- Especificaciones
funcionales SIC-NS

- Actualizacion Plan de
mantenimiento de
infraestructura
preexistente.

- Entrega de terrenos
expropiados.

- Traslado de bienes
recuperables.

- Delimitacion de
terrenos expropiados.

- Pago por concepto de
adquisicion y
expropiacion de terrenos.

- Entregar Programa de
la obra.

- Informe mensual de
avance.

- Informe de seguimiento
de desarrollo sustentable
trimestral.

- Informe final de
gestion ambiental en
etapa de construccion.

- Estados financieros
trimestral.

- Estados financieros
semestral.

- Pago de garantia de
explotacion.

- Pago de garantia de
explotacion adicional.

- Presentar Estados
financieros trimestral.

- Realizar traspaso de la
titularidad de la RCA.

- Entregar la
infraestructura en las
condiciones establecidas
en el contrato.

- Presentar Estados
financieros semestral.

- Presentar Estados
financieros anuales.

- Informar todo cambio
en la organizacion.

- Entregar Informe de
seguimiento de
desarrollo sustentable
trimestral.

- Entregar Informe de
seguimiento de
desarrollo sustentable
anual.

- Informe mensual de
sugerencias, consultas, y
reclamos.

- Informe anual registro
de bienes.

- Informe mensual de
flujos vehiculares.

- Informe mensual de
Velocidad de operacion.




- Garantia de seriedad de

la solicitud de
precalificacion.

- Certificado de compra
de bases de
precalificacion.
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- Declaracion jurada de
responsabilidad.

- Aceptacion de
antecedentes
referenciales.

- Estrategia de trabajo
(no vinculante).

- Formulario oferta
econdmica.

- Evaluacion de ofertas y
adjudicacion.

- Abrir libro de obras.

- Disponer oficina
provisoria para IF.

- Disponer depdsito para
bienes fiscales.

- Pagos al MOP por uso
de bienes y derechos
fiscales (si corresponde).

- Pago al postulante por
reembolso de estudios.

- Informar integrantes de
la Organizacion.

- Informar de garantias
otorgadas por la SC.

- Informe de prenda y
acreedores.

- Implementar Sistema
BIM

- Constituir unidad BIM

- Informar todo cambio
en la organizacion.

- Estados financieros
anual.

- Informar todo cambio
en la organizacion.

- Informe anual registro
de bienes con cod.
Barras y
georreferenciados.

- Entrega de ensayes,
controles y certificados
de laboratorio.

- Informe mensual de
accidentes laborales.

- Informe mensual de
sugerencias, consultas y
reclamos.

- Actualizacion del
Programa de ejecucion
de obras.

- Informe de pagos a
contratistas y
subcontratistas.

- Informacion de
subcontratos celebrados.

- Informe de gastos por
cambios de servicios.

- Informe mensual de
denuncias al seguro.

- Entregar copia de las
RCA.

- Actualizacién mensual
del VPI.

- Presentar Programa de
gestion sustentable
(PGS) para la etapa de
construccion.

- Actualizacion anual del
PGS.

- Informe mensual de
ingresos devengados.

- Informe mensual de
ingresos percibidos.

- Informe mensual de
ingresos potenciales.

- Informe mensual de
flujos de vehiculos
infractores sin TAG.

- Informe mensual de
ingresos no percibidos
debido a infractores sin
TAG.

- Informe de ingresos
por indemnizacion de
infractores.

- Informe mensual de
llamadas de emergencia.

- Informe mensual de
asistencia a usuarios.

- Informe trimestral de
asistencia a usuarios.

- Informe mensual de
accidentes de transito.

- Informe semestral de
evaluacion del plan de
gestion de trafico.

- Informe semestral del
plan y programa de
conservacion.

- Informe semestral de
accidentes diarios.

- Informe semestral de
cantidad de obras
ejecutadas.

- Informe semestral de
control de ruido.
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- Presentar Programa de
gestion sustentable y
Eficiencia energética
edificaciones (PSEE)
etapa de construccion.

- Presentar Programa de
informacion a los
usuarios (PIU).

- Implementar Programa
de informacion a los
usuarios (PIU).

- Plan de autocontrol de
calidad de obras.

- Implantar Unidad de
Aseguramiento de la
Calidad (UAC).

- Disponer oficina
definitva para IF.

- Entregar declaraciones
de avance segin BALI.
- Entregar Planos As-
built de cambios de
[ervicios

- Entregar Planos As-
built del proyecto.

- Levantamiento
topografico de las obras
terminadas en etapa de
construccion.

- Elaborar Plano final del
area de concesion.

- Establecer un sistema
de sugerencias, consultas
y reclamos.

- Informe semestral
analisis de sugerencias,
consultas y reclamos.

- Poner a disposicion del
IF el sistema SIC-NS.

- Informe de
construccion mensual.

- Informe semestral de
seguimiento de
pavimentos.

- Informe trimestral
niveles de servicio.

- Informe seguimiento
plan de manejo
ambiental y territorial.

- Informe anual de
seguimiento de
pavimentos, puentes y
estructuras.

- Estudio de estratigrafia
de carga.

- Informe de pagos a
contratistas y
subcontratistas.

- Informacion de
subcontratos celebrados.

- Informe mensual de
denuncias al seguro.

- Informe de otros
ingresos no financieros
trimestral.

- Informe de otros
ingresos no financieros
semestral.

- Informe de otros
ingresos no financieros
anual.

- Informe mensual de
accidentes laborales.

- Actualizacién mensual
del VPIL.

- Informe de
disponibilidad del SIC-
NS.

- Respaldo trimestral
base de datos del SIC-
NS.
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- Plan de prevencion de
riesgos de construccion.

- Actualizacion Plan de
prevencion de riesgos de
construccion.

- Elaborar Plan de
medidas de control de
accidentes o
Contingencias de
construccion.

- Actualizacion Plan de
medidas de control de
accidentes o
Contingencias de
construccion.

- Plan de manejo
ambiental y territorial
para ejecucion de faenas
previas.

- Solicitar Puesta en
servicio provisoria de las
obras.

- Entregar Programa de
gestion sustentable

(PGS).

- Actualizacion bianual
del PGS.

- Presentar Programa de
gestion sustentable y
Eficiencia energética
edificaciones (PSEE)
etapa de explotacion.

- Contratar seguro RC.

- Contratar seguro por
catastrofe.

- Presentar Programa de
informacion a los
usuarios (PIU).

- Implementacion PIU.

- Levantamiento
topografico de las obras
terminadas en etapa de
explotacion.

- Solicitud Puesta en
Servicio Definitiva de las
obras.

- Abrir Libro de
explotacion de la obra.

- Entregar Reglamento
de servicio de la obra
(RSO).

- Publicar el RSO en
diario de circulacién
nacional.

- Actualizacién anual del
RSO.

- Entregar Plan anual de
conservacion de obras.

- Entregar Programa
anual de conservacion.
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- Actualizacion Plan
anual de conservacion de
obras.

- Actualizacion
Programa anual de
conservacion.

- Informe anual de
seguimiento de
desarrollo sustentable.

- Informar al IF de
trabajos que alteren el
servicio.

- Informar a los usuarios
de trabajos que alteren el
servicio.

- Disponer Oficinas
definitivas para el IF.

- Establecer Servicio de
atencion a usuarios
(SAU).

- Entregar
Especificaciones de la
Plataforma del SAU.

- Entregar Plan de
autocontrol y
seguimiento de gestion
de la calidad.

- Constituir Unidad de
Aseguramiento de
Calidad (UAC).

- Pago al estado por
concepto de
administracion y control
del contrato.

- Realizar reajuste anual
de tarifas.

- Informar el reajuste
anual de tarifas.

- Informar tarifas al
MOP.

- Informar tarifas a los
usuarios.

- Disponer sistema de
venta de pases diarios
para usuarios no
frecuentes.
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- Entregar Plan de
atencion sistema de
venta de pases diarios
para usuarios no
frecuentes.

- Establecer Servicio de
atencion comercial.

- Dar aviso de la
medicion de los Niveles
de servicios.

- Entregar Copia de cada
informe de medicion de

S.

- Estudio de modelo de
deterioro de pavimentos.
- Realizar Medicion de
deflectometria de
impacto.

- Realizar Inspeccion del
estado de las obras en

- Elaborar Informe
inicial en caso de
catastrofe.

- Elaborar Informe
detallado en caso de
catastrofe.

- Campaiia de
eliminacion de maleza en
areas verdes.

- Actividades de
mantenimiento en areas
de emergencia.

- Entregar Plan de
gestion de trafico.

- Actualizacion anual
Plan de gestion de
trafico.

- Entregar Informe
mensual de nivel de
servicio.

- Entregar Informe anual
de auditoria del nivel de
servicio.

- Entregar Plan de
prevencion de riesgos en
etapa de explotacion.

Z
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- Actualizacion Plan de
prevencion de riesgos en
etapa de explotacion.

- Entregar Plan de
medidas de control de
accidentes o
Contingencias de
explotacion.

- Actualizacion Plan de
medidas de control de
accidentes o
Contingencias de
explotacion.

- Entregar Plan de
gestion ante incendios.
- Realizar simulacro de
incendio anual.

- Entregar Plan de
capacitacion ante
incendios.

- Entregar Plan de
difusion al usuario frente
a incendios.

- Disponer puntos de
conteo vehicular.
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- No se tuvo acceso a las
circulares aclaratorias de
este proyecto.

- Se corrigen errores de
redaccion y referencias.
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- Se corrigen errores de
redaccion y referencias.

- Se incorpora seguro
para obras de Metro
afectadas.

- Agrega causa de
extincion de la
concesion por no
obtencion de RCA.

- Incorpora
representante de Metro
S.A. en mesa de

- Descarta a
representante de Metro
S.A. en mesa de
contratacion.

- Se corrigen errores de
redaccion y referencias.

- Modifica documentos
evaluados con nota en la
evaluacion de ofertas.

- Se corrigen errores de
redaccion y referencias.

- Elimina condicion de
término de contrato al
cumplir plazo max. sin
alcanzar ITC.

- Se aclaran condiciones
de garantia y seguros
para el segundo ttnel.

- Establece condiciones
para la construccion de
nuevos accesos a la ruta.
- Se establecen
condiciones para la
construccion del
segundo tinel.

- Incorpora nuevas
causas de
incumplimiento grave al
contrato.

- Establece valor
maximo de ITC de las
ofertas econdmicas.

- Modifica criterios de
adjudicacion.

- Se corrigen errores de

redaccion y referencias.

- Incorpora nuevas
causas de

incumplimiento grave al

contrato.

- Corrige forma de pago
de los costes de
expropiaciones.

- Elimina articulo de
distribucion de riesgos
ambientales.

- Reduce cantidad de

transponder a entregar.

- Modifica criterios de
adjudicacion.

- Se corrigen errores de - Se corrigen errores de
redaccion y referencias. redaccion y referencias.

- Incluye 2 motocicletas
para servicio de atencion
de emergencia.

- Modifica criterios de
adjudicacion.

- Se especifican los
limites de cada tramo
del proyecto para
efectos de ejecucion de
obras.

- Incorpora nuevas
causas de
incumplimiento grave al

- Se corrigen anexo de
precios unitarios
oficiales.

- Se establecen posibles
servicios
complementarios
permitidos.

- Se establece
procedimiento para
declarar extincion de la
concesion por
incumplimiento grave de
la SC.

- Establece nuevas
inversiones que podria
solicitar el Estado a la
SC y las condiciones del
contrato.

- Reemplaza exigencias
de conservacion por
regulacion por nivel de
servicio.

- Incorpora nuevos
indicadores para
constatar el NS.

- Incorpora Sistema BIM

- Exigencias adicionales
para el disefio y
construccion de tineles.

- Reduce ancho de pista
en un sector del
proyecto.

- Incorporan exigencias
debido a sensibilidad de
infraestrucutras de
Metro.

- Aumenta
requerimientos al
Sistema BIM.

- Aumenta exigencias
para oficinas del IF.

- Exige Plan de
operacion de transito.

- Modifica método de
medicion de tiempo en
cola en peaje.

- Se incluyen
requerimientos
adicionales para el
disefio del enlace
Centenario y pasarelas
peatonales.

- Se corrigen ejes
equivalentes minimos
para el disefio de
pavimentos.

- Elimina los estudios
referenciales de los
proyectos de
saneamiento.

- Establece condiciones
de empalme con otra
concesion.

- Aumenta exigencias
para el monitoreo de
ruido en etapa de
explotacion.

- Incorpora exigencias
para colectores de aguas
Iluvias.

- Aumenta exigencias
para oficinas del IF.

- Incluye exigencias
para controlar y mitigar
el impacto por ruido.
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- Modifica exigencias
técnicas al indicador de

seguridad.

servicio de elementos de

- Incorpora exigencias
de equipamiento para
control de incendios.

- Incorpora
requerimiento de micro
y macro textura en
pavimentos.

- Incorpora, modifica o
elimina multas del
contrato.

- Incorpora, modifica o
elimina multas del
contrato.

- Incorpora, modifica o

elimina multas del
contrato.

- Incorpora, modifica o
elimina multas del
contrato.

- Incorpora, modifica o
elimina multas del
contrato.

- Incorpora, modifica o
elimina multas del
contrato.

- Incorpora, modifica o
elimina multas del
contrato.

- Aumenta el
Presupuesto Oficial
Estimado (POE)

- Aumenta ITC maximo
de la concesion.

- Reduce valor de
garantia de
construccion.

- Reduce subsidio del
Estado.

- Aumenta valor de
garantias pagadas al
Estado por IMG.

- Aumenta Ingresos
Minimos Garantizados
por el Estado.

- Modifica estructura
tarifaria del peaje.

- Modifica estructura
tarifaria del peaje.

- Modifica deducciones
al pago de
expropiaciones.

- Flexibiliza las
condiciones para
suscribir el capital de la
Concesion.

- Aumenta pago al
Estado por concepto de
expropiaciones.

- Se incorpora seguro
para obras de Metro
afectadas.

- Aumenta subsidio del
Estado.

- Reduce IMG.

- Modifica estructura
tarifaria del peaje.

- Establece limite de
sobrecostes asumido por
la SC debido a
expropiaciones.

- Modifica estructura
tarifaria del peaje.

- Establece precio de
alquiler del transponder
(TAG).

- Incluye subsidio
contingente como aporte
de financiamiento de las
obras.

- Aumenta el subsidio
max. ofrecido por el
Estado.

- Aumenta el
Presupuesto Oficial
Estimado (POE)

- Aumenta el capital
exigido a la Sociedad
Concesionaria.

- Se establece coste de
construccion de obras
adicionales.

- Reduce pago al MOP
por reembolso de
estudios previos.

- Aumenta Ingresos
Minimos Garantizados
por el Estado.

- Incorpora Mecanismo
de Cobertura Cambiaria.

- Incorpora estructura
tarifaria inicial para el
peaje.

- Incorpora pago al
MOP por adelanto de
obras anexas.

- Aumenta el
Presupuesto Oficial
Estimado (POE)

- Aumenta el capital
exigido a la Sociedad
Concesionaria.

- Aumenta pago al
Estado por concepto de
expropiaciones.

- Establece coste
maximo asumido por la
SC por cambios de
servicios.

- Reduce pago al MOP
por reembolso de
estudios previos.

- Incorpora pago al
MOP por adelanto de
obras anexas.

- Aumenta plazo de la
licitacion.

- Aumenta el plazo de la
Concesion.

- Aumenta plazo de la
licitacion.

- Aumenta plazos de la
Concesion en caso de
retraso por RCA.

- Aumenta plazo de la

licitacion.

- Aumenta el plazo de la

Concesion.

- Aumenta plazo de la
licitacion.

- Establece plazo para
PSP del segundo tunel.

- Aumenta plazo de la
licitacion.

- Corrige plazo de inicio
de la concesion.

- Aumenta plazo para
entrega de terrenos
expropiados.

- Aumenta plazos para
el disefio de ingenieria.

- Aumenta plazo de la
licitacion.

- Aumenta plazo de
construccion y PSP de
algunos tramos del
proyecto.
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- Corrige plazo de
entrega de terrenos
expropiados.

- Corrige plazos de
construccion y PSP.

- Corrige plazos de hitos

de avence en etapa de
construccion.

- Aumenta plazos para
el disefio de ingenieria.
- Corrige plazos para
entrega del cronograma
de actividades del
sistema electronico de
- Se establece plazo de
construccion de obras
adicionales.

- Modifica cronograma
de implementacion del
sistema electronico de
cobro.

- Aumenta plazo de
construccion.

- Incorpora edificio de

- Incorpora obras de
desvio de canales de
riego.

- Incluye obras de
colectores de aguas
Iluvias.

- Elimina area de
emergencia.

- Reduce nivel de
acabado de obras para
corredor de transporte
publico.

- Reduce cantidad de
pasarelas peatonales.

- Reduce cantidad de
mesaninas y nivel de
acabado de estas obras.

- Aumenta
distanciamiento entre

teléfonos de emergencia.

- Reduce cantidad de
sefializacion variable y

- Elimina equipamiento
comunitario a construir.

- Incluye obras de
colectores de aguas
Iluvias.

- Incluye obras de
vialidad
complementaria.

- Incluye mantenimiento
de obras anexas.

- Elimina equipamiento
comunitario a construir.

- Incorpora nuevas
pasarelas peatonales en
la concesion.

- Modifica disefio de
uno de los puentes del
proyecto.

- Incluye nuevo tramo
con barreras acusticas.

- Modifica cantidad de
estructuras a desnivel en
la concesion.

- Modifica disefio de
colector de aguas
Iluvias.

camaras en la concesion.

- Corrige plazos de - Corrige plazos de hitos
- Aumenta plazos de -
. construccion en base a de avence en etapa de
construccion y PSP. S i
inicio de obras. construccion.
- Incorpora plazos para
entrega de terrenos
fiscales.
. . - Se incorporan nuevas
- Se incorpora proyecto - Reduce ancho de pista Tporar
. obras de atravieso y
de urbanismo y en un sector del L,
aisajismo proyecto evacuacion de gases de
p : ! incendio.
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Constitucion de S.A. chilena

60d desde publicacion
en el DO del DS
adjudicacion

60d desde publicacion
en el DO del DS
adjudicacion
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60d desde publicacion
en el DO del DS
adjudicacion

60d desde publicacion
en el DO del DS
adjudicacion

60d desde publicacion
en el DO del DS
adjudicacion

60d desde publicacion
en el DO del DS
adjudicacion

60d desde publicacion
en el DO del DS
adjudicacion

60d desde publicacion
en el DO del DS
adjudicacion

Registro en SVS

60d desde constitucion
SC

60d desde constitucion
SC

60d desde constitucion
SC

60d desde constitucion
SC

60d desde constitucion
SC

60d desde constitucion
SC

60d desde constitucion
SC

60d desde constitucion
SC

Suscripeion y
protocolizacion ante notario

60d desde publicacion
DS adjudicacion

60d desde publicacion
DS adjudicacion

60d desde publicacion
DS adjudicacion

60d desde publicacion
DS adjudicacion

60d desde publicacion
DS adjudicacion

75d desde publicacion
DS adjudicacion

75d desde publicacion
DS adjudicacion

75d desde publicacion
DS adjudicacion

Nombre de auditores
externos

Antes de la la junta de
accionistas

Antes de la 1a junta de
accionistas

Antes de la 1a junta de
accionistas

Antes de la 1a junta de
accionistas

Antes de la la junta de
accionistas

Antes de la 1a junta de
accionistas

Antes de la la junta de
accionistas

Antes de la la junta de
accionistas

Certificado de solicitud de

60d desde constitucion

60d desde constitucion

60d desde constitucion

60d desde constitucion

60d desde constitucion

inscripcion de S.A. 30d desde su solicitud 30d desde su solicitud 30d desde su solicitud SC SC SC SC SC

(sje[:tlﬁcado deinscripeién de 30d desde su solicitud 30d desde su solicitud 30d desde su solicitud 5d desde la inscripcion 5d desde la inscripcion 5d desde la inscripcion 5d desde la inscripcion 5d desde la inscripcion
Garantia de construccion 90d desde inicio 90d desde inicio 90d desde inicio 30d previos al inicio de 30d previos al inicio de 30d previos al inicio de 30d previos al inicio de 30d previos al inicio de
(UF) concesion concesion concesion obras obras obras obras obras

Levantamiento topografico . . : 30d desde inicio
del 4rea de concesion concesion
Entrega de infraestructura 60d desde constitucion 30d desde constitucion 60d desde constitucion 90d desde inicio de 90d desde inicio de L. .,
- - - ., - Inicio de concesion
preexistente de SC de SC de SC concesion concesion
?lan de mantemmlenAto 15d desde su entrega 15d desde su entrega 15d desde su entrega - - Il:lCll}ldO en la oferta Il:lCll}ldO en la oferta -
infraestructura preexistente tecnica tecnica
Pl | d It 30d desde su 30d desde su 30d desde su 30d desde su 30d desde su 30d desde su 30d desde su 30d desde su
420 para ¢l pago de multas notificacion notificacion notificacion notificacion notificacion notificacion notificacion notificacion
70d desde inicio de 70d desde inicio de 70d desde inicio de 70d desde inicio de 15d antes del inicio de 15d antes del inicio de 15d antes del inicio de 15d antes del inicio de
Contratar seguro RC - . . .
concesion concesion concesion concesion obras obras obras obras
Contratar seguro por 70d desde inicio de 70d desde inicio de 70d desde inicio de 70d desde inicio de 15d antes del inicio de 15d antes del inicio de 15d antes del inicio de 15d antes del inicio de
catastrofe concesion concesion concesion concesion obras obras obras obras
g;{’;‘;f:;‘:iii ;Z‘I’I‘i’clga;ees ) ) ) ) ) 120d desde publicacion | 120d desde publicacién || 90d desde la
cobro del DS de adjudicacion del DS de adjudicacion constitucion de la SC
g;f;‘;f;‘:fi:e ::t‘i’z]‘ldg:es ) ) ) 180d desde I ) 180d desde I 180d desde la )
trafico g constitucion de la SC constitucion de la SC constitucion de la SC
Plan de promocion del L P L
60d antes del inicio de 60d antes del inicio de 60d antes del inicio de
proyecto en fase de - - - - - = = =
- concesion concesion concesion
construccion
Implementacion Plan de 15 antes del inicio de 15 antes del inicio de 15 antes del inicio de
promocion del proyecto obras obras obras
L L L 60d desde publicacion 30d desde publicacion 60d desde publicacion 60d desde publicacion -
Abrir libro de obras Al dl? mgu.}lente de Al dl? mgu.}lente de Al dl? mgu.}lente de en el DO del DS en el DO del DS en el DO del DS en el DO del DS Junto con el inicio de la
constitucion de SC constitucion de SC constitucion de SC e R R R concesion
adjudicacion adjudicacion adjudicacion adjudicacion

Disponer oficina provisoria
para IF

60d desde constitucion
de SC

60d desde constitucion
de SC

60d desde constitucion
de SC

60d desde constitucion
de SC

60d desde constitucion
de SC

60d desde constitucion
de SC

60d desde constitucion
de SC

60d desde constitucion
de SC

Designacion de

3 meses desde

3 meses desde

3 meses desde

3 meses desde

3 meses desde

representantes para la - - - publicacion en DO del publicacion en DO del publicacion en DO del publicacion en DO del publicacion en DO del
comision conciliadora DS de adjudicacion DS de adjudicacion DS de adjudicacion DS de adjudicacion DS de adjudicacion
Disposicion de depositos de 20d desde el 30d desde el 20d desde el 30d desde el 30d desde el Se exige pero no se 20d desde la entrega de Se exige pero no se
bienes fiscales requerimiento del IF requerimiento del IF requerimiento del IF requerimiento del IF requerimiento del IF indica plazo terrenos indica plazo




Plazos general de aprobacion 42d +21d+21d

42d +21d+21d
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42d +21d+21d

40d +15d + 15d

40d +15d + 15d

40d +15d +15d

40d +15d + 15d

30d +15d +30d

Plazo para el cierre de no
conformidades del Plan de
Calidad

30d desde su emision

30d desde su emision

30d desde su emision

Pago adicional a METRO
S.A. por obras de refuerzo L3

120d desde inicio
concesion

Pago al MOP por reembolso
de estudios (UF)

60d desde constitucion
de SC

15d desde constitucion
de SC

En 3 cuotas, 15d, 3
meses y 6 meses desde
escritura de
constitucion de la SC

En 4 cuotas, 3 meses, 6
meses, 9 meses y 12
meses desde inicio de
concesion

Pago a Consultores por
reembolso de estudios

60d desde constitucion
de SC

Pago por compensaciones
territoriales a personas -
reubicadas

15d desde constitucion
de SC

En 3 cuotas, 15d, 3
meses y 6 meses desde
escritura de
constitucion de la SC

En 4 cuotas, 3 meses, 6
meses, 9 meses y 12
meses desde inicio de
concesion

Pago al estado por uso de
bienes y derechos utilizados -
en la concesion

Antes de la constitucion
dela SC

Antes de la constitucion
dela SC

Antes de la constitucion
dela SC

Pago al postulante por 60d desde publicacion 6 meses f:l'esde 6 meses f:l'esde
reembolso de estudios enAel DO {iel DS de ° N publicacion en ?l DQ - - publicacion en ?l DQ
adjudicacion del DS de adjudicacion del DS de adjudicacion
En 3 cuotas, 15d, 3
Pago por obras artisticas 30d desde otorgada la R R 150d desde inicio de 60d desde constitucion 15d desde constitucion meses y 6 meses desde
PSP concesion de SC de SC escritura de

constitucion de la SC

Pago al MOP por adelanto de
construccion de obras

180d desde inicio de
concesion

En 4 cuotas, 3 meses, 6
meses, 9 meses y 12
meses desde inicio de
concesion

270d desde publicacion
en el DO del DS de
adjudicacion

Presentar solicitud para optar
al mecanismo de cobertura -
cambiaria

ultimo dia habil del mes
de Diciembre del 2003

ultimo dia habil del mes
de Junio del 2002

ultimo dia habil del mes
de Diciembre del 2003

. Lo 15d desde constitucion
Cambio organizacional

15d desde constitucion

15d desde constitucion

15d desde constitucion

15d desde constitucion

15d desde constitucion

15d desde constitucion 15d desde constitucion

o cambio o cambio o cambio o cambio o cambio o cambio o cambio o cambio
Garantias otorgada por la SC 15d desde otorgada 15d desde otorgada 15d desde otorgada Cuando se otorgue Cuando se otorgue Cuando se otorgue Cuando se otorgue Cuando se otorgue
Informe de prenda y 15d desde constituida la | | 15d desde constituida la |~ 15d desde constituida la = | Cuando se constituya la | 30d desde constituida la | 30d desde constituida la | 30d desde constituida la | 30d desde constituida la
acreedores prenda prenda prenda prenda prenda prenda prenda prenda

- s ultimo dia habil de ultimo dia habil de ultimo dia habil de ultimo dia habil de

lera cuota pago al estado por L, L, L, Gltimo dia habil de L. L. L. L.
concepto de administracién y 120d desde publicacion 120d desde publicacion 120d desde publicacion enero siguiente al inicio enero siguiente a la enero siguiente a la enero siguiente a la enero siguiente a la

DS de adjudicacion DS de adjudicacion DS de adjudicacion L publicacion del DS de publicacion del DS de publicacion del DS de publicacién del DS de
control del contrato de la concesion o, o, o, o,

adjudicacion adjudicacion adjudicacion adjudicacion

Cuotas restantes pago al
estado por concepto de adm.
y control del contrato

altimo dia habil de
enero

altimo dia habil de
enero

altimo dia habil de
enero

altimo dia habil de
enero

altimo dia habil de
enero

altimo dia habil de
enero

altimo dia habil de
enero

altimo dia habil de
enero




Presentacion EIA o DIA

Resolucion de Calificacion
ambiental (RCA)

Antecedentes de
expropiaciones

Inscripcion terrenos
adquiridos en conservador de
bienes raices

Elaboracion de ETIA

Informe revisor independiente
edificaciones

Proyecto de ingenieria
cambios de servicios

Declaracion jurada de
responsabilidad de la
ingenieria

Plan de desvios de transito

Plan de suministro e
implementacion de todo el
Sistema de Cobro de Peaje

Trazado y replanteo

Especificaciones funcionales
SIC-NS

Implementar Sistema BIM

Constituir unidad BIM

10d antes de su ingreso
10d desde la resolucion

28d desde la aprobacion
de ingenieria vial

2 afios desde la
manifestacion de interes
de compra

30d desde aprobacion de
proyecto vial

Junto con la ingenieria
de detalle

De forma oportuna

Con cada entrega

Junto con la ingenieria
vial

Junto con la ingenieria
de detalle

10d desde su
autorizacion

12 meses desde
adjudicacion

60d desde inicio de la
concesion

30d desde inicio de
concesion

Antes de su ingreso
10d desde la resolucion

28d desde la aprobacion
de ingenieria vial

2 afios desde la
manifestacion de interes
de compra

30d desde aprobacion de
proyecto vial

Junto con la ingenieria
de detalle

De forma oportuna

Con cada entrega

Junto con la ingenieria
vial

Junto con la ingenieria
de detalle

10d desde su
autorizacion

6 meses desde
adjudicacion

60d desde constitucion
de SC
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10d antes de su ingreso
10d desde la resolucion

28d desde la aprobacion
de ingenieria vial

2 afios desde la
manifestacion de interes
de compra

30d desde aprobacion de
proyecto vial

Junto con la ingenieria
de detalle

De forma oportuna

Con cada entrega

Junto con la ingenieria
vial

Junto con la ingenieria
de detalle

10d desde su
autorizacion

6 meses desde
adjudicacion

60d desde constitucion
de SC

Antes de su ingreso

Cuando corresponda

30d desde la aprobacion

de ingenieria vial

2 afios desde la

manifestacion de interes

de compra

De forma oportuna

60d antes del inicio de
obras

120d desde publicacion
DS adjudicacion

10d desde su
autorizacion

Antes de su ingreso

de ingenieria vial

2 afios desde la

de compra

Previo a su presentacion

ante el SEIA

90d antes del inicio de
obras

Junto con la ingenieria
de detalle

30d desde su
autorizacion

Cuando corresponda

30d desde la aprobacion

manifestacion de interes

Antes de su ingreso

30d desde la aprobacion
de ingenieria vial

Previo a su presentacion

ante el SEIA

60d antes del inicio de

obras

Establecido en BALI

20d desde su
autorizacion

Cuando corresponda

Antes de su ingreso

Cuando corresponda

30d desde la aprobacion
de ingenieria vial

30d desde la aprobacion
de ingenieria vial

Previo a su presentacion
ante el SETIA

60d antes del inicio de 60d antes del inicio de
obras obras
Establecido en BALI Establecido en BALI

20d desde su
autorizacion




Actualizacién plan de

1 imiento infraestructura

preexistente

Entrega de terrenos
expropiados (80%)

Entrega de terrenos
expropiados (100%)

Entrega de terrenos
expropiados para obras
complementarias

Traslado de bienes
recuperables

Delimitacion de terrenos
expropiados

Pago terrenos servicios
complementarios y
obligatorios

Pago por adquisicion y
expropiacion de terrenos

Informe mensual de avance

Informe de seguimiento de
desarrollo sustentable
trimestral

Informe final de gestion
ambiental en etapa de
construccion

Estados financieros trimestral
Estados financieros semestral

Estados financieros anual

Informe anual registro de
bienes

Entrega de ensayes, controles
y certificados de laboratorio

Informe mensual de
accidentes laborales
Informe mensual de
sugerencias, consultas y
reclamos

17 meses desde
aprobacion de
antecedentes

20 meses desde
aprobacion de
antecedentes de
expropiacion

20 meses desde
aprobacién de
antecedentes de
expropiacion

30d desde la entrega de
terrenos

10d desde acto de
ingreso al terreno

60d desde su
notificacion

4 cuotas - 360d desde
inicio de concesion y
anuales el Gltimo dia

habil de enero

15d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

60d desde autorizacion
PSP

90d del trimestre
siguiente

90d desde el 30 de jun.

90d desde el 31 de dic.

ultimo dia habil de ene.

Seguin requerimiento IF

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

cada 90d

15 meses desde
aprobacion de
antecedentes

18 meses desde
aprobacion de
antecedentes de
expropiacion

18 meses desde
aprobacion de
antecedentes de
expropiacion

20d desde la entrega de
terrenos

10d desde acto de
ingreso al terreno

60d desde su

notificacion

2 cuotas - 12 meses
desde inicio de
concesion y 12 meses
desde el primer pago
15d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

60d desde autorizacion
PSP

90d del trimestre
siguiente

90d desde el 30 de jun.

90d desde el 31 de dic.

ultimo dia habil de ene.

Seguin requerimiento IF

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente
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cada 90d

18 meses desde
aprobacién de
antecedentes

21 meses desde
aprobacion de

antecedentes de
expropiacion

18 meses desde
aprobacién de

antecedentes de
expropiacion

30d desde la entrega de
terrenos

10d desde acto de
ingreso al terreno

60d desde su

notificacion

60d desde su
notificacion

15d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

60d desde autorizacion
PSP

90d del trimestre
siguiente

90d desde el 30 de jun.

90d desde el 31 de dic.

ultimo dia habil de ene.

Seguin requerimiento IF

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

concesion

20 meses desde
aprobacion de
antecedentes de
expropiacion

20d desde la entrega de
terrenos

10d desde acto de
ingreso al terreno

120d desde inicio de
concesion

15d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

60d desde autorizacion
PSP

5d desde su entrega a la
SVsS

5d desde su entrega a la

SVsS

Seguin requerimiento IF

Cuando corresponda

15d del mes siguiente

25 meses desde inicio de

3 meses desde inicio de
concesion

concesion

18 meses desde
aprobacién de
antecedentes de
expropiacion

20d desde la entrega de
terrenos

10d desde acto de
ingreso al terreno

2 cuotas - 120d y 300d
desde inicio de
concesion

15d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

5d desde su entrega a la
SVs

5d desde su entrega a la

SVsS

Seguin requerimiento IF

Cuando corresponda

15d del mes siguiente

24 meses desde inicio de

concesion

15 meses desde
aprobacion de
antecedentes de
expropiacion

20d desde la entrega de
terrenos

10d desde acto de
ingreso al terreno

15d desde constituida la
sSC

15d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

60d desde autorizacion
PSP

5d desde su entrega a la
SVs

5d desde su entrega a la

SVs

Seguin requerimiento IF

Cuando corresponda

15d del mes siguiente

13 meses desde inicio de

de concesion

18 meses desde inicio de

concesion

15 meses desde
aprobacion de
antecedentes de
expropiacion

20d desde la entrega de
terrenos

10d desde acto de
ingreso al terreno

15d desde constituida la
sSC

15d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

60d desde autorizacion
PSP

5d desde su entrega a la
SVsS

5d desde su entrega a la

SVs

Seguin requerimiento IF

Cuando corresponda

15d del mes siguiente

1 a9 meses desde inicio

24 meses desde inicio de
concesion

20 meses desde
aprobacion de
antecedentes de
expropiacion

20d desde la entrega de
terrenos

3 cuotas - 60d, 180d y
360d desde inicio de
concesion

15d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

60d desde autorizacion
PSP

5d desde su entrega a la
SVs

5d desde su entrega a la

SVsS

Seguin requerimiento IF

Cuando corresponda

15d del mes siguiente




Actualizacion del Programa
de ejecucion de obras
Informe de pagos a
contratistas y subcontratistas

Informacién de subcontratos
celebrados

Informe de gastos por
cambios de servicios

Informe mensual de
denuncias al seguro

RCA

Actualizacion mensual del
VPI

Programa de gestion
sustentable (PGS) para la
etapa de construccion

Actualizacién anual del PGS

Programa de gestion
sustentable y Eficiencia
energética edificaciones
(PSEE)

Programa de informacion a
los usuarios (PIU)

Implementacién PIU

Plan de autocontrol de
calidad de obras

Implantar Unidad de
Aseguramiento de la Calidad

Programa de la obra

Disponer oficina definitva
para IF

Declaracion de 4% de avance
Declaracion de 5% de avance

Declaracion de 7% de avance

Declaracion de 15% de
avance
Declaracion de 30% de
avance

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

Seguin requerimiento IF

30d desde su ocurrencia

15d del mes siguiente

10d desde la resolucion
8d del mes siguiente

90d antes del inicio de
obras

anualmente

Junto con PGS

150d antes del inicio de
obras

15d antes del inicio de
obras

90d antes del inicio de
obras

antes del inicio de obras
90d antes del inicio de
obras

60d antes del inicio de
obras

30 meses

34 meses

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

Seguin requerimiento IF

30d desde su ocurrencia

15d del mes siguiente

10d desde la resolucion

5d del mes siguiente

90d antes del inicio de
obras

anualmente

Junto con PGS

90d antes del inicio de
obras

15d antes del inicio de
obras

90d antes del inicio de
obras

antes del inicio de obras

90d antes del inicio de
obras

60d antes del inicio de
obras

42 meses
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15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

Seguin requerimiento IF

30d desde su ocurrencia

15d del mes siguiente

10d desde la resolucion

8d del mes siguiente

90d antes del inicio de
obras

anualmente

Junto con PGS

150d antes del inicio de
obras

15d antes del inicio de
obras

90d antes del inicio de
obras

antes del inicio de obras

90d antes del inicio de
obras

60d antes del inicio de
obras

10 meses

Cuando corresponda

Cuando se emita

9 meses desde
publicacion del DS de
adjudicacion

60d despues de
constitucion de la SC

15d antes del inicio de
obras

90d desde el inicio de la
Concesion

90d desde el inicio de la
Concesion

60d antes del inicio de
obras

12 meses

20 meses

15d del mes siguiente

Cuando se emita
Mensualmente por el IF

60d antes de iniciar las
obras

60d antes del inicio de
la etapa de construccion

45d antes del inicio de
obras

60d antes del inicio de
obras

5 meses

14 meses

15d del mes siguiente

Cuando se emita

9 meses desde
publicacion del DS de
adjudicacion

60d antes del inicio de
la concesion

15d antes del inicio de
obras

60d antes del inicio de
obras

45d antes del inicio de
obras

60d antes del inicio de
obras

6 meses (+14)

14 Meses (+14)

15d del mes siguiente

Cuando se emita

9 meses desde
publicacion del DS de
adjudicacion

60d antes del inicio de
la concesion

15d antes del inicio de
obras

60d antes del inicio de
obras

45d antes del inicio de
obras

60d antes del inicio de
obras

7 meses (+11)

17 meses (+11)

15d del mes siguiente

60d antes de inicio de
concesion

60d antes del inicio de
la concesion

15d antes del inicio de
obras

60d antes del inicio de
obras

60d antes del inicio de
obras

13 meses (+6)

25 meses (+6)




Declaracion de 40% de
avance

Declaracion de 50% de
avance

Declaracion de 60% de
avance

Declaracion de 70% de
avance

Declaracion de 80% de
avance

Planos As-built de cambios
de servicios

Planos As-built del proyecto

Levantamiento topografico de
las obras terminadas en etapa
de construccion

Plano del area de concesion

Establecer un sistema de
sugerencias, consultas y
reclamos

Informe semestral analisis de
sugerencias, consultas y
reclamos

Poner a disposicion del IF el
sistema SIC-NS

Informe de construccion
mensual

Plan de prevencion de riesgos
de construccion

Actualizacion Plan de
prevencion de riesgos de
construccion

Plan de medidas de control de
accidentes o Contingencias

Actualizaciéon Plan de
medidas de control de
accidentes o Contingencias

Plan de manejo ambiental y
territorial para ejecucion de
faenas previas

Plan de monitoreo estructural

38 meses

42 meses

90d desde la PSP

90d desde la PSP

antes de la PSD

90d antes de solicitar
PSP

antes del inicio de obras
ler dia habil semestre
siguiente

180d antes de solicitar
PSP

mensualmente

90d antes del inicio de
obras

anualmente en
septiembre

90d antes de iniciar la
construccion

anualmente en
septiembre

antes del inicio de las
actividades que
correspondan

52 meses

61 meses

69 meses

90d desde la PSP

90d desde la PSP

antes de la PSD

90d antes de solicitar
PSP

ler dia habil semestre
siguiente

180d antes de solicitar
PSP

mensualmente

90d antes del inicio de
obras

anualmente en
septiembre

90d antes de iniciar la
construccion

anualmente en
septiembre

antes del inicio de las
actividades que
correspondan

antes del inicio de obras
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24 meses

32 meses

39 meses

90d desde la PSP

90d desde la PSP

antes de la PSD

90d antes de solicitar
PSP

antes del inicio de obras

ler dia habil semestre
siguiente

180d antes de solicitar
PSP

mensualmente

90d antes del inicio de
obras

anualmente en
septiembre

90d antes de iniciar la
construccion

anualmente en
septiembre

antes del inicio de las
actividades que
correspondan

90d antes de iniciar la
construccion

24 meses

29 meses

90d desde la PSP

90d desde la PSP

antes de la PSD

90d desde la PSP

antes del inicio de obras

Antes del inicio de obras

60d antes de iniciar la
construccion

antes del inicio de las
actividades que
correspondan

20 meses

28 meses

90d desde la PSP

Cada vez que se finalice
la construccion de un
sector

90d desde la PSP

antes del inicio de obras

60d antes del inicio de
obras

60d antes del inicio de
obras

antes del inicio de las
actividades que
correspondan

20 meses (+14)

26 meses (+14)

90d desde la PSP

Cada vez que se finalice
la construccion de un
sector

90d desde la PSP

antes del inicio de obras

2 meses antes de iniciar
la construccion

antes del inicio de las
actividades que
correspondan

22 meses (+11)

27 meses (+11)

90d desde la PSP

Cada vez que se finalice
la construccion de un
sector

90d desde la PSP

antes del inicio de obras

2 meses antes de iniciar
la construccion

antes del inicio de las
actividades que
correspondan

32 meses (+6)

41 meses (+6)

90d desde la PSP

90d desde la PSP

antes del inicio de obras

2 meses antes de iniciar
la construccion

antes del inicio de las
actividades que
correspondan




Garantia de explotacion

Estados financieros trimestral

Estados financieros semestral

Estados financieros anual

Cambio organizacional

Informe de seguimiento de
desarrollo sustentable trimestral
hasta el 3er aflo

Informe de seguimiento de
desarrollo sustentable anual
desde el 4to afio

Informe mensual de
sugerencias, consultas, y
reclamos

Informe trimestral de
sugerencias, consultas y
reclamos

Informe anual registro de bienes

Informe mensual de flujos
vehiculares

Informe mensual de Velocidad
de operacion

Informe mensual de ingresos
devengados

Informe mensual de ingresos
percibidos

Informe mensual de ingresos
potenciales

Informe mensual de flujos de
vehiculos infractores sin TAG

jun.

Junto con la solicitud
de PSP

90d despues de cada
trimestre

90d desde el 30 de

90d desde el 31 de
dic.

15d desde ocurrido el
cambio

15d del trimestre
siguiente

15d de oct.

15d del mes siguiente

ultimo dia habil de
ene.

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

jun.

Junto con la solicitud
de PSP

90d despues de cada
trimestre

90d desde el 30 de

90d desde el 31 de
dic.

15d desde ocurrido el
cambio

15d del trimestre
siguiente

15d de oct.

15d del mes siguiente

ultimo dia habil de
ene.

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

jun.
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Junto con la solicitud
de PSP

90d despues de cada
trimestre

90d desde el 30 de

90d desde el 31 de
dic.

15d desde ocurrido el
cambio

15d del trimestre
siguiente

15d de oct.

15d del mes siguiente

ultimo dia habil de
ene.

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

30d antes de solicitud
PSP

5d desde su entrega a
la SVS

5d desde su entrega a
la SVS

15d desde ocurrido el
cambio

15d del trimestre
siguiente

Anualmente

15d del mes siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

30d antes de PSP

5d desde su entrega a
la SVS

5d desde su entrega a
la SVS

15d desde ocurrido el
cambio

15d del trimestre
siguiente

Anualmente

15d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

15d del mes siguiente

5d del mes siguiente

5d del mes siguiente

5d del mes siguiente

30d antes de PSP

5d desde su entrega a
la SVS

5d desde su entrega a
la SVS

15d desde ocurrido el
cambio

15d del trimestre
siguiente

Anualmente

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

10d del mes siguiente

15d del mes siguiente

10d del mes siguiente

10d del mes siguiente

30d antes de PSP

5d desde su entrega a
la SVS

5d desde su entrega a
la SVS

15d desde ocurrido el
cambio

15d del trimestre
siguiente

Anualmente

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

10d del mes siguiente

15d del mes siguiente

10d del mes siguiente

10d del mes siguiente

30d antes de PSP

5d desde su entrega a
la SVS

5d desde su entrega a
la SVS

15d desde ocurrido el
cambio

15d del trimestre
siguiente

Anualmente

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

10d del mes siguiente

15d del mes siguiente

10d del mes siguiente

10d del mes siguiente




Informe mensual de ingresos no
percibidos debido a infractores
sin TAG

Informe de ingresos por
indemnizacion de infractores

Informe mensual de llamadas de
emergencia

Informe mensual de asistencia a
usuarios

Informe trimestral de asistencia
a usuarios

Informe mensual de accidentes
de transito

Informe semestral de evaluacion
del plan de gestion de trafico

Informe semestral plan y
programa de conservacion

Informe semestral de accidentes
diarios

Informe semestral de cantidad
de obras ejecutadas

Informe semestral de control de
ruido

Informe semestral de
seguimiento de pavimentos

Informe seguimiento niveles de
servicio

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

15d del semestre
siguiente
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8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

8d del mes siguiente

8d del trimestre
siguiente

8d del mes siguiente

8d del semestre
siguiente

8d del semestre
siguiente

8d del semestre
siguiente

8d del semestre
siguiente

8d del semestre
siguiente

8d del semestre
siguiente

15d del mes siguiente

15d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

15d del mes siguiente

15d del semestre
siguiente

15d del semestre
siguiente

15d del semestre
siguiente

15d del semestre
siguiente

15d del semestre
siguiente

10d del mes siguiente

10d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

15d del mes siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del mes siguiente

10d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

15d del mes siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del mes siguiente

10d del mes siguiente

15d del trimestre
siguiente

15d del mes siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente

10d del semestre
siguiente




Informe seguimiento plan de
manejo ambiental y territorial

Informe anual de seguimiento
de pavimentos, puentes y
estructuras

Estudio de estratigrafia de carga

Informe de pagos a contratistas
y subcontratistas

Informacién de subcontratos
celebrados

Informe mensual de denuncias
al seguro

Informe de otros ingresos no
financieros trimestral

Informe de otros ingresos no
financieros semestral

Informe de otros ingresos no
financieros anual

Informe mensual de accidentes
laborales

Actualizacion mensual del VPI

Informe disponibilidad del SIC-
NS

Respaldo trimestral SIC-NS

15d del semestre
siguiente

ler dia habil de oct.

15d del mes siguiente

Segun requerimiento
IF

15d del mes siguiente

90d despues de cada
trimestre

90d desde el 30 de
jun.

90d desde el 31 de
dic.

15d del mes siguiente

8d del mes siguiente

5d del mes siguiente

5d del trimestre
siguiente

15d del semestre
siguiente

ler dia habil de oct.

15d del mes siguiente

Segun requerimiento
IF

15d del mes siguiente

90d despues de cada
trimestre

90d desde el 30 de
jun.

90d desde el 31 de
dic.

15d del mes siguiente

8d del mes siguiente

10d del trimestre
siguiente

5d del trimestre
siguiente
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15d del semestre
siguiente

ler dia habil de oct.

15d del mes siguiente

Segun requerimiento
IF

15d del mes siguiente

90d despues de cada
trimestre

90d desde el 30 de
jun.

90d desde el 31 de
dic.

15d del mes siguiente

8d del mes siguiente

5d del mes siguiente

5d del trimestre
siguiente

15d del trimestre
siguiente hasta el
segundo afio y luego
anualmente

31 de octubre de cada
aflo

Anualmente

15d del trimestre
siguiente en el primer
afio, luego 15d del
semestre siguiente
hasta el 5to afio y
luego anualemente

31 de octubre de cada
aflo

Anualmente

15d del trimestre

afio y luego
anualmente

31 de enero de cada
aflo

Anualmente

siguiente en el primer

15d del trimestre

afio y luego
anualmente

31 de enero de cada
aflo

Anualmente

siguiente en el primer

15d del trimestre
siguiente hasta el
segundo afio y luego
anualmente

31 de enero de cada
aflo

Anualmente




Programa de gestion sustentable
(PGS)

Actualizacion bianual del PGS

Programa de gestion sustentable
y Eficiencia energética
edificaciones (PSEE) etapa de
explotacion

Contratar seguro RC

Informar derecho a reclamacion
dafios a terceros

Contratar seguro por catastrofe

Plan de promocion del proyecto
para la fase de explotacion

Implementacion Plan de
promocion del proyecto

Programa de informacion a los
usuarios (PIU)

Implementacion PIU

Levantamiento topografico de
las obras terminadas en etapa de
explotacion

Solicitud Puesta en Servicio
Definitiva

Libro de explotacion de la obra

Reglamento de servicio de la
obra

90d antes de solicitar
PSP

cada 2 afios

Junto con PGS

60d antes de solicitar
PSP

20d desde ocurrido el
dafio

60d antes de solicitar
PSP

150d antes de
solicitar PSP

15d antes de solicitar
PSP

30d desde término de
obras

6 meses desde
autorizacion PSP

15d desde
autorizacion de PSP

90d antes de solicitar
PSP

90d antes de solicitar
PSP

cada 2 afios

Junto con PGS

60d antes de solicitar
PSP

20d desde ocurrido el
dafio

60d antes de solicitar
PSP

90d antes de solicitar
PSP

15d antes de solicitar
PSP

30d desde término de
obras

6 meses desde
autorizacion PSP

10d desde
autorizacion de PSP

90d antes de solicitar
PSP
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90d antes de solicitar
PSP

cada 2 afios

Junto con PGS

60d antes de solicitar
PSP

20d desde ocurrido el
dafio

60d antes de solicitar
PSP

90d antes de solicitar
PSP

15d antes de solicitar
PSP

30d desde término de
obras

6 meses desde
autorizacion PSP

15d desde
autorizacion de PSP

90d antes de solicitar
PSP

60d antes de PSP

30d antes de solicitud
PSP

30d antes de solicitud
PSP

30d desde inicio de la
etapa de construccion

30d antes de solicitud
PSP

30 meses desde inicio
de concesion

30d antes de solicitar
PSP

Cada vez que se
termine una obra

6 meses desde
autorizacion PSP

Junto con la
autorizacion de PSP

90d antes de solicitar
PSP

60d antes de PSP

60d antes de PSP

60d antes de PSP

Cada vez que se
termine una obra

6 meses desde
autorizacion PSP

Junto con la
autorizacion de PSP

90d antes de solicitar
PSP

60d antes de PSP

60d antes de PSP

60d antes de PSP

300d desde el inicio
de concesion

30d antes de PSP

300d desde el inicio
de concesion

30d antes de PSP

Cada vez que se
termine una obra

6 meses desde
autorizacion PSP

No superior a 1 mes
antes de la PSP

90d antes de solicitar
PSP

60d antes de PSP

60d antes de PSP

60d antes de PSP

300d desde el inicio
de concesion

30d antes de PSP

300d desde el inicio
de concesion

30d antes de PSP

Cada vez que se
termine una obra

6 meses desde
autorizacion PSP

Junto con la
autorizacion de PSP

90d antes de solicitar
PSP

90d antes de solicitar
PSP

60d antes de PSP

60d antes de PSP

300d desde el inicio
de concesion

30d antes de PSP

300d desde el inicio
de concesion

30d antes de PSP

12 meses desde
autorizacion PSP

Junto con la solicitud
de PSP

90d antes de solicitar
PSP




Publicar el RSO en diario de
circulacion nacional

Actualizacion anual del RSO

Plan anual de conservacion de
obras

Programa anual de conservacion

Actualizacion Plan anual de
conservacion de obras

Actualizacion Programa anual
de conservacion

Informe anual de seguimiento
de desarrollo sustentable

Informar al IF de trabajos que
alteren el servicio

Informar a los usuarios de
trabajos que alteren el servicio

Oficinas para el IF

Servicio de atencion a usuarios
(SAU)

Especificaciones de la
Plataforma del SAU

Plan de autocontrol y
seguimiento de gestion de la
calidad

Constituir Unidad de
Aseguramiento de Calidad
(UAC)

10d desde su
aprobacion

ler dia habil de oct.

90d antes de solicitar
PSP

90d antes de solicitar
PSP

ler dia habil de oct.

ler dia habil de oct.

15d de oct.

15d antes de los
trabajos

2d antes de los
trabajos

30d antes de solicitar
PSP

desde inicio de
explotacion

60d antes de solicitar
PSP

90d antes de solicitar
PSP

Fecha que se otorgue
PSP

10d desde su
aprobacion

ler dia habil de oct.

90d antes de solicitar
PSP
90d antes de solicitar
PSP

ler dia habil de oct.

ler dia habil de oct.

ler dia habil de oct.

15d antes de los
trabajos

2d antes de los
trabajos

30d antes de solicitar
PSP

desde inicio de
explotacion

60d antes de solicitar
PSP

20d desde la
declaracion de 80%
de avance de las
obras

Fecha que se otorgue
PSP
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10d desde su
aprobacion

ler dia habil de oct.

90d antes de solicitar
PSP
90d antes de solicitar
PSP

ler dia habil de oct.

ler dia habil de oct.

ler dia habil de oct.

15d antes de los
trabajos

2d antes de los
trabajos

30d antes de solicitar
PSP

desde inicio de
explotacion

60d antes de solicitar
PSP

20d desde la
declaracion de 80%
de avance de las
obras

Fecha que se otorgue
PSP

Una vez aprobado

PSP

30d antes de solicitar

PSP

Gltimo dia hébil de
noviembre

Gltimo dia hébil de
noviembre

anualmente

15d antes de los
trabajos

Sélo se indica
necesidad de
informar.

30d antes de PSP

desde inicio de
explotacion

Junto con la oferta

30d antes de solicitar

Una vez aprobado

60d antes de la PSP

30d antes de solicitar

PSP

Gltimo dia hébil de
noviembre

Gltimo dia hébil de
noviembre

anualmente

15d antes de los
trabajos

Sélo se indica
necesidad de
informar.

30d antes de PSP

desde inicio de
explotacion

Junto con la oferta

Una vez aprobado

60d antes de la PSP

30d antes de solicitar

PSP

Gltimo dia hébil de
noviembre

Gltimo dia hébil de
noviembre

anualmente

15d antes de los
trabajos

Sélo se indica
necesidad de
informar.

30d antes de PSP

desde inicio de
explotacion

Junto con la oferta

Una vez aprobado

60d antes de la PSP

30d antes de solicitar

PSP

Gltimo dia habil de
noviembre

Gltimo dia hébil de
noviembre

anualmente

15d antes de los
trabajos

Sélo se indica
necesidad de
informar.

30d antes de PSP

desde inicio de
explotacion

Junto con la oferta

60d antes de la PSP

30d antes de solicitar
PSP

Gltimo dia hébil de
noviembre

Gltimo dia hébil de
noviembre

anualmente

15d antes de los
trabajos

Sélo se indica
necesidad de
informar.

30d antes de PSP

desde inicio de
explotacion

Junto con la oferta




Pago al estado por concepto de
administracion y control del
contrato

Reajuste anual tarifas

Informar de reajuste anual de
tarifas

Informar tarifas al MOP

Informar tarifas a los usuarios

Plan de operacion de transito

Memoria descriptiva de la
tecnologia de cobro

Caseta de venta de pases diarios

Plan de atencion de casetas de
venta de pases diarios

Servicio de atencion comercial

Red de teléfonos S.O.S.

Dar aviso de la medicion de los
NS

Copia de cada informe de
medicion de NS

Estudio de modelo de deterioro
de pavimentos

altimo dia habil de
ene.

aio

20d antes de términar
el afio calendario de
operacion

20d antes de su
aplicacion

15d antes de su
aplicacion

antes de la PSP

antes de la PSP

3d antes de cada
medicion

30d desde su
medicion

ler dia habil de oct.

1ro de enero de cada

altimo dia habil de
ene.

aio

20d antes de términar

el afio calendario de
operacion

20d antes de su
aplicacion

15d antes de su
aplicacion

antes de la PSP

Junto con Ingenieria
de detalle

antes de la PSP

antes de la PSP

3d antes de cada
medicion

30d desde su
medicion

ler dia habil de oct.

1ro de enero de cada
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altimo dia habil de
ene.

aio

20d antes de términar

el afio calendario de
operacion

20d antes de su
aplicacion

15d antes de su
aplicacion

antes de la PSP

Junto con Ingenieria
de detalle

antes de la PSP

antes de la PSP

3d antes de cada
medicion

30d desde su
medicion

ler dia habil de oct.

1ro de enero de cada

Gltimo dia habil de

ene.

aio

20d antes de términar
el afio calendario de

operacion

20d antes de su
aplicacion

15d antes de su
aplicacion

antes de la PSP

anualmente

1ro de enero de cada

altimo dia habil de
ene.

aio

10 de enero de cada
aflo

20d antes de su
aplicacion

15d antes de su
aplicacion

5d desde el registro
de 1.600
veh/calzada/hr

12 meses antes de
PSP

antes de la PSP

anualmente

1ro de enero de cada

Gltimo dia habil de

ene.

aio

10 de enero de cada
aflo

20d antes de su
aplicacion

15d antes de su
aplicacion

Junto con la oferta

anualmente

1ro de enero de cada

altimo dia habil de
ene.

10 de enero de cada
aio

10 de enero de cada
aflo

30d antes de su
aplicacion

15d antes de su
aplicacion

Junto con la oferta

anualmente

altimo dia habil de
ene.

1ro de enero de cada
aio

10 de enero de cada
aflo

20d antes de su
aplicacion

15d antes de su
aplicacion

Junto con la oferta

anualmente
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Medicion de deflectometria de
impacto

cada 5 afios cada 5 afios cada 5 afios

2 afios antes del
término de concesion

2 afios antes del
término de concesion

2 afios antes del
término de concesion

Medicion de deflectometria de
impacto

Inspeccion del estado de las 3d desde ocurrido el 3d desde ocurrido el 3d desde ocurrido el ) ) ) ) )
obras en caso de catastrofe evento evento evento
Informe inicial en caso de 6d desde ocurrido el 6d desde ocurrido el 6d desde ocurrido el B B 3 ) B
catastrofe evento evento evento
Informe detallado en caso de 45d desde ocurrido el | 45d desde ocurrido el | 45d desde ocurrido el ) ) ) ) )
catastrofe evento evento evento

Campaila de eliminacion de

. - 4 veces al afio 4 veces al afio - - - - -
maleza en dreas verdes
Retiro de residuos solidos en - . .
. . Diariamente Diariamente Diariamente - - - - -
area de emergencia
Limpieza de instalaciones en , , .
, P . 4 veces al dia 4 veces al dia 4 veces al dia - - - - -
area de emergencia
Pintura exterior e interior en N ~ ~
. . 1 vez al afio 1 vez al afio 1 vez al afio - - - - -
area de emergencia
Fumigacion, sanitizacion y
desratizacion en area de 4 veces al afio 4 veces al afio 4 veces al afio - - - - -
emergencia
Revision de alumbrado interior

2 veces al mes 2 veces al mes 2 veces al mes - - - - -

y exterior en area de emergencia

Revision y mantenimiento de
sistema de tratamiento de aguas | 1 vez al mes 1 vez al mes 1 vez al mes - - - - -
servidas en area de emergencia

90d antes de solicitar | 90d antes de solicitar anualmente el Gltimo | anualmente el Gltimo | anualmente el Gltimo | anualmente el Gltimo | anualmente el Gltimo
Plan de gestion de trafico - PSP PSP dia habil de dia habil de dia habil de dia habil de dia habil de
noviembre noviembre noviembre noviembre noviembre




Actualizacion anual Plan de
gestion de trafico

Informe mensual de nivel de
servicio

Informe auditoria NS anual

Plan de prevencion de riesgos
de explotacion

Actualizacion Plan de
prevencion de riesgos de
explotacion

Plan de medidas de control de
accidentes o Contingencias de
explotacion

Actualizacion Plan de medidas
de control de accidentes o
Contingencias de explotacion

Plan de gestion ante incendios

Plan de simulacros de incendios

Simulacro de incendio anual

Plan de capacitacion ante
incendios

Plan de difusion al usuario
frente a incendios

Disponer puntos de conteo
vehicular

5d del mes siguiente

ler trimestre del afio
siguiente

90d antes de solicitar
PSP

anualmente en
septiembre

90d antes de solicitar
PSP

anualmente en
septiembre

30d antes de la PSP

ler dia habil de oct.

5d del mes siguiente

ler trimestre del afio
siguiente

90d antes de solicitar
PSP

anualmente en
septiembre

90d antes de solicitar
PSP

anualmente en
septiembre

90d antes de solicitar
PSP

90d antes de solicitar
PSP

Anualmente

90d antes de solicitar
PSP

Junto con el PIU

30d antes de la PSP
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ler dia habil de oct.

5d del mes siguiente

ler trimestre del afio
siguiente

90d antes de solicitar
PSP

anualmente en
septiembre

90d antes de solicitar
PSP

anualmente en
septiembre

90d antes de solicitar
PSP

90d antes de solicitar
PSP

Anualmente

90d antes de solicitar
PSP

Junto con el PIU

30d antes de la PSP

anualmente el Gltimo

dia habil de
noviembre

antes de la PSP

2 meses antes de la
PSP

30d antes de la PSP

anualmente el Gltimo
dia habil de
noviembre

30d antes de solicitar
PSP

60d antes de solicitar
PSP

30d antes de la PSP

anualmente el Gltimo
dia habil de
noviembre

2 meses antes de la
PSP

60d antes de solicitar
PSP

30d antes de la PSP

anualmente el Gltimo
dia habil de
noviembre

2 meses antes de la
PSP

60d antes de solicitar
PSP

30d antes de la PSP

anualmente el Gltimo
dia habil de
noviembre

90d antes de solicitar
PSP

30d antes de la PSP




Traspaso titularidad de RCA

Garantia de explotacion
adicional

Al término de la
concesion

VPI>95% ITC ; 12
meses antes de la
extincion del contrato

Al término de la
concesion

VPI>95% ITC ; 12
meses antes de la
extincion del contrato
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Al término de la
concesion

VPI>95% ITC ; 12
meses antes de la
extincion del contrato

Al término de la
concesion

24 meses antes de la
extincion del contrato

MOP es titular desde
inicio

VPI=95% ITC ; 12
meses antes de la
extincion del contrato

MOP es titular desde
inicio

24 meses antes de la
extincion del contrato

MOP es titular desde
inicio

24 meses antes de la
extincion del contrato

MOP es titular desde
inicio

24 meses antes de la
extincion del contrato




Master Universitario en Planificacion y Gestion en Ingenieria Civil
Diagnostico de las Concesiones de Carreteras Urbanas en Chile




No presenta
modificaciones a la
fecha.

No presenta
modificaciones a la
fecha.

- Simplificar el proceso
de evaluacion ambiental

- Interferencia entre
obras simultaneas de dos
concesiones.
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- Requiere
expropiaciones
adicionales debido a
reubicacion de plaza de
peaje.

- Retrasos en entrega de
terrenos y aprobaciones
a las modificaciones del
proyecto.

- Establece
compensaciones por
retraso en la entrega de
terrenos y paralizaciones
de obra.

- No se somete el
proyecto al SEIA y se
exigen compensaciones
en etapa de explotacion.

- Retrasos en la entrega
de terrenos y
aprobaciones en etapa
de ingenieria.

- Posterga PSP por
plazos de gestion
administrativa.

- Falta de recursos del
Laboriatorio Nacional de
Vialidad para aprobar
tramo finalizado.Se
autoriza PSP con
condiciones.

- Retraso en entrega de
terrenos y en ejecucion
de obras de cambios de
servicios por empresas
prestatarias.

- Se incorporan nuevas
obras al proyecto para
mejorar interaccion con
vias locales.

- Se incorpora proyecto
y construccion
alternativa La Piramide.

- Se incorporan obras de
vialidad complementaria
para mejorar conexion
del proyecto en acceso
Sur.

- Nuevo acceso directo
al tinel y retorno para
mejorar conexion del
proyecto.

- Se incorporan nuevas
obras por enlace
Centenario y se
aprueban
compensaciones por
cambios de servicios.

- Nuevas obras de enlace
Ruta 5 debido a
proyecto inmobiliario e
interferencia entre dos
concesiones.

- Nuevas obras para
actualizar sistema de
cobro a telepeaje.

- Nuevas obras de
integracion del proyecto
con su entorno. Obras de
Metro, Saneamiento y
cambios de servicios.

Incorpora reparacion y
mantencion de obras
dafiadas.

- Se incluyen nuevas
obras no consideradas
enel C.C.1.

- Nuevas obras de
mitigacién ambiental en
etapa de explotacion.

- Nuevas obras de
saneamiento y de
integracion del proyecto
con su entorno.

- Capacidad de la via
superada, se requiere
ampliacion a 4 pistas y
mejoras de enlaces.

- Estudios y obras de
mejoramiento de
conectivdad con vias
locales.

- Estudios y obras de
mejoramiento de
conectividad con otras
concesiones (Costanera
Norte).

- Estudios y obras de
mejoramiento de
conectividad con otras
concesiones (Vespucio
Norte).

- Construccion de nuevo
puente Maipo y sus
accesos.

- Nuevas obras para
mejorar conectividad
con la comuna de San
Bernardo.

- Nuevas obras
provisorias para
solucionar problemas de
congestion en enlace
con Concesion Vespucio
Norte.

- Estudios y obras de
solucion definitva a
congestion en enlace
con Concesion Vespucio
Norte.




- Problemas de
interaccion del proyecto
con el entorno vial,
paisajistico y
urbanistico.
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- Cambios de diseno
propuesto por la SC,
alternativa La Piramide.

- Modifica disefio de
enlace para reducir el
impacto sobre el sector
urbano.

- Se reubica plaza de
peaje para construir
atravieso que mejore
conectividad.

- Se modifican obras
obras consideradas en el
C.C.1.

- Mejoras a la vialidad
local y calles de
servicios,mejoras al
disefio de colectores de
aguas lluvias y canales.

- Se reemplaza pasarela
peatonal.

- Se proyectan
modificaciones para
mejorar conexion con
otras vias.

- Se suspende el contrato
por 6 meses.

- Se aumenta el plazo de
construccion y PSP.

- Aumenta plazos de
construccion y
concesion en 6 meses.

- Necesidad de
interoperabilidad entre
las concesiones urbanas
de Santiago.

- Actualizacion anual
del convenio de
interoperabilidad.

- Establece tarifa a
cobrar a infractores sin
TAG.

- Desarrollo de estudio
de pago proporcional
para usuarios poco
frecuentes.

- Se aprueban convenios
complementarios que
establecen
compensaciones y
condiciones de nuevas
inversiones.

- Se acuerda inicio de
operacion diferenciada
por obras pendientes y
de conexion del
proyecto.

- Aumenta costes de
construccion.

- Autoriza inicio de
operacion con oficinas
de peaje provisorias.

- Se desafectan areas de
la concesion que son
asignadas a otro
contrato.

- Se aprueban convenios
complementarios que
establecen
compensaciones y
condiciones de nuevas
inversiones.

- Se adecuan las
exigencias contractuales
para adaptarse al sistema
de cobro por telepeaje.

’- Excluye obras no
finalizadas a solicitud de
la SC para autorizar
PSP.

- Aclara impresiciones a
la forma de calcular el
valor del peaje.

- Necesidad de
interoperabilidad entre
las concesiones urbanas
de Santiago.

- Se aprueban convenios
complementarios que
establecen
compensaciones y
condiciones de nuevas
inversiones.

- Actualizacion anual
del convenio de
interoperabilidad.

- Establecer condiciones
de alquiler de
transponder posterior al
periodo de gratuidad..

- Restricciones del
mercado de seguros para
cumplir con
restricciones del
contrato.

- Se pacta aceleracion de
las obras.

- Posterga PSP por
razones de interés
publico.

- Establece
convenciones para
definicion de tarifas de
peaje.

- Necesidad de
interoperabilidad entre
las concesiones urbanas
de Santiago.

- Cambio de estructura
tarifaria para facilitar la
interoperabilidad.

- Aclara inconsistencias
establecidas en convenio
complementario.

- Se aprueban convenios
complementarios que
establecen
compensaciones y
condiciones de nuevas
inversiones.

- Falta de continuidad en
la via que obliga a
postergar operacion de
un tramo finalizado.

- Necesidad de
interoperabilidad entre
las concesiones urbanas
de Santiago.

- Actualizacion anual
del convenio de
interoperabilidad.

- Se aprueban convenios
complementarios que
establecen
compensaciones y
condiciones de nuevas
inversiones.

- Posterga obras de
ampliacion hasta
resultados de nuevos
estudios.

- Posterga obras de
ampliacion por
indefinicion de disefio
de conexion y
perturbacion del nivel
de servicio por alto
trafico.

- Aumenta limites de la
concesion por
construccion de nuevo
puente Maipo. Se
desafecta el puente a
Ruta 5 y se incluye en
Autopista Central.
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- Modifica plazos de
construccion y PSP.

- Desarrollo de estudio
de pago proporcional
para usuarios poco

- Se corrigen
imprecisiones en
Convenio

Complementario.

- Actualizacion anual
del convenio de
interoperabilidad.

- Establecer condiciones
de alquiler de
transponder posterior al
periodo de gratuidad.

- Establece
compensaciones por
mayores costes por
cambios de servicios.

- Autoriza uso del
transponder para
prestacion de otros
servicios.

- Establecer condiciones
de alquiler de
transponder posterior al
periodo de gratuidad.

- Restricciones del
mercado de seguros para
cumplir con
restricciones del
contrato.

- Desarrollo de estudio
de pago proporcional
para usuarios poco
frecuentes.

- Desarrollo de estudio
de pago proporcional
para usuarios poco
frecuentes.

- Establece tarifa a
cobrar a infractores sin
TAG.

- Sobrecostes de obras
consideradas en C.C.1.
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9.5. Anexo 5: Clausulas relacionadas con la asignacion de riesgos

Riesgo Clausulas Bases de Licitacion

Retraso en aprobacion de | Las demoras que se produzcan en la entrega del drea expropiada que
permisos. se deban al atraso en la entrega de los Antecedentes de
Expropiaciones, o bien porque éstos hayan contenido informacion
incompleta o erronea, serdn de exclusiva responsabilidad de la SC, sin
que ésta tenga derecho a reclamar el pago de ningun tipo de

indemnizacion o compensacion por tales demoras.

En caso que la entrega de los terrenos se vea impedida porque no se
encuentren aprobados aun los proyectos de Cambios de Servicios, serd
de exclusiva responsabilidad de la SC el retraso en la entrega de

terrenos que por esta causa se produzca.

Cualquier retraso en la aprobacion de los Antecedentes de
Expropiaciones y/o en los plazos de entrega de terrenos, ya sea por
retrasos en la entrega de la informacion solicitada a la SC, o por
tratarse de informacion erronea o incompleta, o por cambios
Dpropuestos por esta en los Proyectos de Ingenieria de Detalle
aprobados por el IF o por cualquier otra causa imputable a la SC, serd

de exclusiva responsabilidad de esta ultima.

EIMOP y la SC tienen la facultad de solicitar la extincion anticipada
de la concesion por no obtencion de la RCA dentro de los plazos
establecidos en el contrato. En cuyo caso, el MOP pagard a la SC el

valor correspondiente a la restitucion de las inversiones realizadas por

esta.
Expropiaciones y Se considera la extincion anticipada de la concesion por causas de
Nacionalizacion de interés publico. Esta potestad podra ejercerla el Estado exclusivamente
activos. durante la etapa de construccion. En cuyo caso el MOP deberd pagar a

la SC las indemnizaciones y compensaciones que el contrato establece.

Ademads, se mantiene la opcion de extincion anticipada por mutuo
acuerdo, con arreglo a un convenio entre las partes y con acuerdo

previo de los acreedores.

Adgquisicion de terrenosy | La Ley de Concesiones establece que, todos los desembolsos, gastos o
expropiaciones. expensas que se originen con motivo de los actos o contratos de que
trata este articulo serdn de cargo del concesionario. No obstante, el
Fisco podra concurrir total o parcialmente al pago de las

expropiaciones si asi lo establecieren las bases de licitacion.
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Clausulas Bases de Licitacion

En el proyecto AVO I se establece que la SC asumirda exclusivamente
los costes derivados de la expropiacion de terrenos necesarios para la

ejecucion del proyecto.

En los proyectos AVO 11 y Conexion Vial Ruta 78 hasta Ruta 68, se
establece un pago fijo de la SC al MOP por concepto de expropiaciones
y adquisiciones, si el costo de las expropiaciones ejecutadas por el

MOP resulta superior, el exceso es de cargo del MOP.

Cuando la SC adquiera para el Estado terrenos contemplados en el
proyecto referencial entregado por el MOP, este ultimo pagard o
descontara del pago a la SC por cada adquisicion hasta el valor
pericial del terreno, inmueble u otro bien mdas un monto de 2.157€ por
gastos de gestion. El exceso de valor en cada lote respecto de su

tasacion pericial serd totalmente de cargo de la SC.

Los atrasos que ocurran en la obtencion de los accesos a los terrenos,
debido a los tramites de adquisicion en que se encuentre la SC, serdn
de su exclusiva responsabilidad. Asi también serdn de su
responsabilidad los atrasos que se produzcan en la expropiacion de los

terrenos de los cuales haya desistido su adquisicion.

Las demoras en la obtencion de los terrenos expropiados debido al
atraso en la entrega de antecedentes, 0 porque éstos contengan
informacion incompleta o erronea, seran de exclusiva responsabilidad

de la SC.

Serdn de exclusivo cargo, costo y responsabilidad de la Sociedad
Concesionaria los gastos en los que deba incurrir para la obtencion de

los Antecedentes de Expropiaciones exigidos en las bases de licitacion.

En el evento que el MOP no cumpla con los plazos mdximos
establecidos para la entrega de los terrenos, éste compensard a la SC,
otorgdndole aumentos en los plazos de construccion y de PSP de las

obras, igual al tiempo del atraso efectivo.

Disponibilidad de La SC debera realizar a su costo, todas las obras requeridas para
materiales, mano de obra | obtener los estindares y los niveles de servicio y seguridad exigidos, las
y tecnologia apropiada. exigencias territoriales y medioambientales sefialadas en los

documentos del contrato de concesion.
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Clausulas Bases de Licitacion

La SC no tendra derecho a prorroga del plazo por atrasos que en las
obras debido al rechazo que efectie el IF a materiales u obras que no
cumplan con las condiciones del Contrato

Ademads, se incluye en los documentos de la oferta, una declaracion
jurada que seiiala que los licitantes declaran haber analizado todos los
aspectos relacionados con la concesion y con los lugares donde se
ejecutard el proyecto, incluyendo manejo y almacenamiento de
materiales y mano de obra disponible para acometer las obras

necesarias del Contrato de Concesion.

Sobrecostes de La SC debera realizar a su costo, todas las obras requeridas para
construccion obtener los estindares y los niveles de servicio y seguridad exigidos, las
exigencias territoriales y medioambientales sefialadas en los

documentos del contrato de concesion.

Retraso de construccion Se definen multas por el no cumplimiento de las declaraciones de

avance establecidas en el contrato.

La demora de las obras por un periodo superior a 60 dias, asi como el
atraso injustificado en el plazo mdaximo de la PSP, son causales de
incumplimiento grave de las obligaciones de la SCy el MOP podrd

proceder a la extincion de la concesion.

Se define un plazo maximo para la PSP de las obras, de no cumplirse,

se aplicardn las multas establecidas en las bases de licitacion.

Cuando el retraso en el cumplimiento del plazo fuere imputable al
MOP, la SC gozard de un aumento en el plazo de la construccion y
PSP igual al periodo de entorpecimiento, sin perjuicio de las

compensaciones que procedan.

Variaciones de contrato En virtud de lo dispuesto en el articulo 19 de la Ley de Concesiones
con relacion a los articulos 69 y 103 de su Reglamento, el MOP podra
modificar las caracteristicas de las obras y servicios contratados a
objeto de incrementar los Niveles de Servicio y Estandares Técnicos
establecidos en las Bases de Licitacion, o por otras razones de interés
publico debidamente fundadas y como consecuencia de ello, deberd

compensar econémicamente al Concesionario.

EIMOP y la SC podran acordar la modificacion de las caracteristicas
de las obras y servicios contratados, a objeto de incrementar los Niveles

de Servicio y Estandares Técnicos establecidos en las Bases de
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Licitacion, mediante la suscripcion del correspondiente convenio
complementario al Contrato de Concesion en los términos dispuestos
en el articulo 20 de la Ley de Concesiones en relacion con los articulos

70y 103 de su Reglamento.

Condiciones geologicasy | Se incluye en los documentos de la oferta, una declaracion jurada que
geotécnicas. seriala que los licitantes declaran haber verificado entre otros aspectos
las condiciones geologicas del proyecto. Ademads, se establece que el
Concesionario no podrd alegar perjuicios, indemnizaciones ni
compensaciones por eventuales errores, omisiones o deficiencias de los

antecedentes referenciales.

Cambios legislativos. La Ley de Concesiones N°20.410 de 2010 establece en el articulo 1°
transitorio que, las sociedades concesionarias con su contrato de
concesion de obra publica perfeccionado en la fecha de publicacion de
esa ley en el Diario Oficial podran, dentro del plazo de los tres meses
siguientes, optar por la aplicacion de las normas de la ley a sus
respectivos contratos. Aquellas que no lo solicitaren, seguirdn regidas
por las normas legales vigentes en la fecha de licitacion y del
perfeccionamiento de dicho contrato de concesion.

Dicha Ley también establece que, los adjudicatarios de obras ya
licitadas en la fecha de la publicacion de la ley cuyo contrato no se
hubiese perfeccionado y los licitantes de obras en proceso de licitacion
que resulten adjudicados, podran ejercer el mismo derecho, en el plazo

de los tres meses siguientes al perfeccionamiento de su contrato

Fluctuaciones de las tasas | Todos los contratos establecen que, el Concesionarioy el MOP

de interés. realizardn los pagos establecidos en el contrato en los plazos

serialados en las Bases de Licitacion. En el caso que se produzcan
retrasos, dichos pagos devengardn un interés real diario equivalente,
en base a 360 dias, a la tasa de interés TAB UF base 360 publicada por
Asociacion de Bancos e Instituciones Financieras o su equivalente en

caso que dejare de existir.

Para el financiamiento del proyecto, es el sector privado a través de las
instituciones financieras y los distintos instrumentos de deuda

disponibles quien asume este riesgo.

Inflacion. Las bases de licitacion establecen que, las tarifas de peaje se
reajustardn cada vez que se compruebe una inflacion acumulada igual

o superior al 15% desde la ultima revision tarifaria.
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Sobrecostes de operacion. | La SC deberad realizar, a su entero cargo, costo y responsabilidad, todas
las obras requeridas para obtener los Estandares Técnicos y los Niveles
de Servicio exigidos, y cumplir con las exigencias medioambientales y
demds requerimientos establecidos en las Bases de Licitacion y en los

demds documentos que forman parte del Contrato de Concesion.

El Concesionario estd obligado a conservar las obras en las
condiciones contempladas en el Contrato y en el Plan de Conservacion
de las Obras y Programa Anual de Conservacion aprobados por el IF,
ya sea a través de recuperar, conservar o reforzar los elementos que se
deterioren por su uso y por el transcurso del tiempo a su entero, cargo,

costo y responsabilidad.

El Concesionario serd el unico responsable de reemplazar cualquier
elemento asociado a la seguridad vial como seializacion horizontal y
vertical, elementos de contencion, elementos asociados a la
iluminacion, cierres laterales, pasarelas, paisajismo, etc., dentro del
Area de Concesion definida, que producto de algiin hecho fortuito o
accidente haya resultado dafiado, y en las demds situaciones

establecidas en las Bases de Licitacion.

Valor residual. El Concesionario estd obligado a conservar las obras en las
condiciones contempladas en el Contrato y en el Plan de Conservacion
de las Obras y Programa Anual de Conservacion aprobados por el IF,
ya sea a través de recuperar, conservar o reforzar los elementos que se
deterioren por su uso y por el transcurso del tiempo a su entero, cargo,

costo y responsabilidad.

La Sociedad Concesionaria deberd entregar una Garantia de
Explotacion Adicional que tendrd como finalidad asegurar el
cumplimiento de las condiciones con las que el Estado recibird la

concesion.

Demanda. Se establece en la Concesion un mecanismo opcional de Ingresos
Minimos Garantizados por el Estado, el cual permite distribuir los
riesgos originados por la incertidumbre de la demanda de la
Concesion, durante la etapa de Explotacion. Como contrapartida a
dicho Ingreso Minimo la Sociedad Concesionaria deberd pagar un
monto fijo establecido en las bases de licitacion, siempre que no

renuncie al mecanismo de Ingresos Minimos Garantizados.
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Riesgo de Organizacion y | Este riesgo es asumido principalmente por el sector privado, ya que su
Coordinacion. organizacion debe ser la adecuada para cumplir con las exigencias del

contrato.

Si bien las bases de licitacion indican que, la SC deberd informar la
organizacion y personal superior de la sociedad concesionaria cuando
ésta se constituya y cada vez que se produzca un cambio, el contrato no
aborda especificamente los riesgos asociados con la organizacion y

coordinacion del proyecto.

Solo se indica que, toda comunicacion y relacion entre el
Concesionario y el MOP se canalizara a través del Gerente General (o
su representante) y del Inspector Fiscal respectivamente, sin perjuicio
de los recursos establecidos en la Ley de Concesiones de Obras

Publicas, su Reglamento y las presentes Bases de Licitacion.

Ademads, las bases de licitacion establecen que, la dotacion de personal
para el mantenimiento, conservacion y operacion de todas las obras,
equipos e instalaciones, asi como para la comunicacion con el usuario,
debe ser la necesaria para mantener un servicio correcto, eficiente y

oportuno.

Financiamiento. La etapa de precalificacion tiene la finalidad de identificar la
disponibilidad de financiamiento para el proyecto y el interés del sector
privado en el proyecto. Ademds, se permiten mejorar las condiciones
economicas del proyecto para hacerlo mds atractivo para el mercado

financiero.

Las concesiones con proceso de precalificacion permiten identificar el
nivel de interés de sector privado en el proyecto, asi como la

disponibilidad de financiacion para su ejecucion.

Ademads, los Licitantes que participan del proceso de licitacion deben

acreditar el patrimonio minimo exigido en las bases de licitacion.

La prenda sin desplazamiento establecida en el articulo 14 de la Ley
20.190 podra ser constituida por la SC sobre los derechos de concesion
de obra publica, sobre cualquier pago comprometido por el Fisco a la
SC a cualquier titulo en virtud del Contrato de Concesion, o sobre los

ingresos o flujos futuros que provengan de la explotacion de la

concesion, los que solo podrdn prendarse a los financistas de la obra o
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de su operacion o en la emision de titulos de deuda de la Sociedad

Concesionaria.

El mecanismo de Ingresos Minimos Garantizados, asi como los
subsidios a la construccion, permiten mejorar las condiciones

financieras del proyecto.

Caso fortuito o fuerza Se consideran pdlizas de seguro para cubrir los riesgos catastroficos
mayor. durante toda la concesion. Las polizas deben incluir disturbios
populares y actos maliciosos. Dicho seguro serd por un monto
equivalente al valor total de la obra concesionada, la cual incluye
obras nuevas y las existentes que hubiere. En caso de siniestro, la
diferencia entre el valor de reconstruccion de la obra y el valor pagado

por el seguro respectivo serd pagado por la SC.

La Concesion se suspenderd en los casos previstos en el articulo 26 de
la Ley de Concesiones, quedando suspendidos todos los derechos y
obligaciones de la SC y del Estado derivados del Contrato de
Concesion. Para los efectos de la reanudacion del servicio se evaluaran
los daiios, si existieren, y se determinard la forma en que concurrirdn
las partes a subsanarlos. A falta de acuerdo, se recurrirda al Panel
Técnico. Si la recomendacion del Panel Técnico no fuese acogida por
las partes, la controversia podra ser sometida a la Comision Arbitral o
Corte de Apelaciones de Santiago, de acuerdo a lo dispuesto en el
articulo 36 bis de la Ley de Concesiones. Las indemnizaciones que
procedan para compensar a la SC, en caso que éste haya sufrido
perjuicios, podrdan expresarse en un aumento del plazo de la concesion,
aportes del Estado, incrementos tarifarios u otro factor del régimen

economico del contrato.

Sin perjuicio de lo dispuesto precedentemente, en caso de destruccion
de la obra durante la construccion, el Concesionario estard obligado a
su reparacion total, sin derecho a reembolso, sin perjuicio de los

seguros de catdstrofe establecidos en el contrato.

La SC sera la uinica responsable de mantener el buen funcionamiento
del sistema de cobro de tarifas, asegurando la transparencia del cobro
y la confiabilidad de la informacion que ésta genere, incluso en

situaciones de fuerza mayor o caso fortuito.
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Si durante la construccion de la obra se produjeran atrasos
ocasionados por fuerza mayor, la SC deberd presentar al IF su
Justificacion por escrito, quien analizard las razones y determinard si

corresponde una ampliacion del plazo de construccion.

Riesgos ambientales. Serdn de exclusiva responsabilidad, cargo y costo de la Sociedad
Concesionaria, quien actuard como unico Titular ante la Autoridad
Ambiental, tanto la elaboracion del EIA o DIA y sus Adendas, si
proceden, como su tramitacion y la implementacion de las medidas de
mitigacion, compensacion o reparacion que emanen de la(s)
Resolucion(es) de Calificacion Ambiental respectiva(s).

La Sociedad Concesionaria, durante toda la vigencia del Contrato de
Concesion, serd la uinica responsable, a su entero cargo y costo, ante la
Autoridad Ambiental y cualquier otra autoridad publica, del
cumplimiento de las obligaciones y exigencias ambientales establecidas
en los EIAs y/o DIAs, sus Adendas y en las respectivas RCAs, debiendo

dar cumplimiento a toda la normativa ambiental vigente.

EIl MOP tendra la facultad de extinguir anticipadamente la Concesion
en caso que el proyecto no obtenga la RCA dentro del plazo establecido
en el contrato o que las medidas ambientales individualizadas en la
RCA del EIA del proyecto, que deban implementarse durante la Etapa
de Construccion y que sean adicionales a las establecidas en las
presentes Bases de Licitacion y/o en los Antecedentes Referenciales,

excedan o excedieren el valor establecido en el contrato

Se estipula un mecanismo de cobertura de los sobrecostos ambientales
para distribuir los riesgos originados por la incertidumbre frente a
eventuales medidas contenidas en la correspondiente Resolucion de

Calificacion Ambiental del EIA del proyecto.

Riesgos climaticos. Se aplican las condiciones de caso fortuito o fuerza mayor cuando asi

lo determine el IF.

Ingenieria. De acuerdo a lo expresado en las Bases de Licitacion, el Concesionario
es el responsable de los Antecedentes Referenciales y/o Anteproyectos
Alternativos que forman parte de su Oferta Técnica, y de aquellos
proyectos desarrollados a nivel de Ingenieria de Detalle, los cuales
determinan las obras minimas y Estindares Técnicos requeridos por el

Contrato de Concesion.
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Serd exclusiva responsabilidad de la SC, velar por el correcto
desarrollo de los proyectos de cada una de las especialidades, de su
contenido y la calidad de la documentacion entregada, y por todo error
contenido en dichos proyectos, asumiendo a su entero cargo, costoy
responsabilidad la definicion e implementacion de las medidas
correctivas que sean necesarias para subsanar dichos errores, tanto en

la Etapa de Construccion como en la Etapa de Explotacion.

Los atrasos en el desarrollo de los Proyectos de Ingenieria de Detalle
/0 en la construccion de las obras, originados por la falta de
integracion, compatibilidad y/o coherencia, y errores serdn de entero

cargo, costo y responsabilidad del Concesionario.

Ademads, se incluye en los documentos de la oferta, una declaracion
jurada que sefiala que el Concesionario no podra alegar perjuicios,
indemnizaciones ni compensaciones por eventuales errores, omisiones

o deficiencias de los antecedentes referenciales.

Interferencias con otros En caso que la entrega de los terrenos se vea impedida por la no
servicios ejecucion de los Cambios de Servicios, sea porque éstos no se hayan
ejecutado o porque no se encuentren aprobados aun los proyectos de
Cambios de Servicios, serd de exclusiva responsabilidad de la SC el
retraso en la entrega de terrenos que por esta causa se produzca.

Para cualquiera sea el tipo de Servicio Humedo y no Humedo del que se
trate, la Sociedad Concesionaria serd responsable de proyectar, tramitar,
gestionar y ejecutar, a su entero cargo, costo y responsabilidad, las
modificaciones de las obras e instalaciones correspondientes a los
respectivos medidores y conexiones domiciliarias que sea necesario
trasladar o alterar para la realizacion de las obras que forman parte de
la concesion, previa aprobacion de los concesionarios o propietarios del

servicio respectivo.

Cuando por causa del proyecto, se modifiquen los canales existentes y
resulte necesario modificar o constituir servidumbres, ya sea en el
mismo predio o en otro predio sirviente, la SC deberda hacerlo a su
entero cargo y costo, incluyendo los eventuales pagos por los terrenos
necesarios para su restablecimiento, en conformidad a lo dispuesto en
los articulos 16 y 22 de la Ley de Concesiones, segun se indica en las

Bases de Licitacion.
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Ademds, las bases de licitacion sefialan que, la SC estard obligada, sin
derecho a indemnizacion ni compensacion alguna, a permitir la
construccion de nuevos accesos y conexiones con la obra concesionada
que sean necesarios para la ejecucion de los proyectos que el MOP

haya licitado o licite en el futuro por el Sistema de Concesiones

Cualquier retraso en la ejecucion de las obras generado por la no
ejecucion oportuna por parte de la SC de la modificacion de los servicios,
serd de exclusiva responsabilidad de ésta, por lo cual no tendrad derecho

a compensacion de ningun tipo por este concepto.

Se estipula un mecanismo de cobertura de los sobrecostos por cambios
de servicios para distribuir los riesgos originados por la incertidumbre

frente a eventuales sobrecostes asociados a los cambios de servicios.

Modificaciones de diseiio | Todos los costes adicionales que se generen a raiz del Anteproyecto

y nuevas obras. alternativo presentado por la SC, serdn de cargo exclusivo de esta.

Una vez entregados los Proyectos de Ingenieria de Detalle, y antes de
su aprobacion por el Inspector Fiscal, tanto la Sociedad Concesionaria
como el MOP podran proponer modificaciones a los Proyectos de
Ingenieria de Detalle presentados, con el sélo objeto de obtener
aumentos de capacidad y mejoras de los Niveles de Servicio de los
Servicios Basicos de la Concesion, en la medida que ellas supongan la
sustitucion de obras por otras de valor equivalente, calificacion que

corresponderd exclusiva y excluyentemente al Inspector Fiscal.

En caso que la propuesta del MOP se traduzca en modificaciones al
plazo de PSP de la totalidad de las obras, el MOP aumentard los plazos
mdximos de construccion del Sector o los Sectores que correspondan,
el plazo de PSP de la totalidad de las obras y el plazo maximo de la
concesion indicado en las Bases de Licitacion, en la cantidad de tiempo

adicional que requieran las nuevas obras para el proyecto.

Si el presupuesto de las obras modificadas del Anteproyecto
Referencial propuesta por la SC, resulta inferior al presupuesto de las
mismas obras contenidas en el Anteproyecto Referencial, el
Concesionario deberd materializar obras por un monto ascendente al

70% de la diferencia producida entre ambos presupuestos.
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Para aquellas modificaciones propuestas por el MOP, que resulten con
un presupuesto inferior al presupuesto del Anteproyecto Referencial,

dicha diferencia serd reinvertida integramente en la obra.

Si el presupuesto de las modificaciones a los Proyectos de Ingenieria de
Detalle resultare superior a aquel indicado en el parrafo anterior, no
habra lugar a incremento ni modificacion alguna en el Régimen
Economico de la concesion ni de las Condiciones Economicas del
Contrato, y el Concesionario no tendrd derecho a reclamar

compensaciones y/o indemnizaciones por ese concepto.

EIl MOP podra modificar, por razones de interés publico, las
caracteristicas de las obras y servicios incorporados en el contrato de
concesion y, como consecuencia, deberd compensar economicamente
al Concesionario cuando corresponda, por los costos adicionales en

que éste incurriere por tal concepto.

Si durante la vigencia de la concesion, la obra resultare insuficiente
para la prestacion del servicio en los niveles definidos en el contrato y
se considerare conveniente su ampliacion o mejoramiento por
iniciativa del MOP o del concesionario, se procederd a la suscripcion

de un convenio complementario al referido contrato de concesion.

Riesgo de evasion de El Articulo 42 de la Ley de Concesiones vigente para estos proyectos
pago. seriala que, cuando el usuario de una obra dada en concesion no
cumpla con el pago de su tarifa o peaje, el concesionario podrd
cobrarlo judicialmente, reajustado segiin la variacion del Indice de
Precios al Consumidor, mds los intereses mdximos convencionales y
las costas. Se establece una multa de cinco veces el monto de lo
condenado. En caso de reincidencia, esta multa aumentard a quince
veces el monto de lo condenado. En ambos casos, la multa no podra

exceder de veinte unidades tributarias mensuales.

Cambio tecnolégico. Si a futuro, y sin perjuicio de las obligaciones de cada contrato de
concesion frente al sistema de cobro electronico de tarifas, uno o varios
Concesionarios, funddandose en el avance o evolucion de la tecnologia
de cobro, propusieran al MOP un cambio tecnologico del sistema de
cobro de tarifas que sea incompatible con el que se estuviese utilizando
hasta ese momento, y su proposicion fuese aceptada, el costo de su
implementacion serd de exclusivo cargo del o los Concesionarios que

lo propusieron.
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Este cambio tecnologico debe abarcar a todos aquellos usuarios que
posean un sistema de cobro no manual, debiendo considerar a todos
los proyectos de concesiones viales que posean un sistema de cobro de
tarifas compatible que hayan sido autorizadas por el MOP u otro

organismo competente del Estado.

Disponibilidad de la El Concesionario serd siempre responsable del cumplimiento cabal,
concesion. integro y oportuno del Contrato de Concesion, de la correcta ejecucion
de los proyectos y de las obras, de la operacion de la concesion, asi
como del cumplimiento de los Niveles de Servicio y Estandares
Técnicos establecidos en las presentes Bases de Licitacion para las
diferentes etapas y condiciones de la concesion, durante toda su
vigencia, y del cumplimiento de todas las obligaciones establecidas en

el Contrato de Concesion.

La fase de explotacion de estos proyectos serd gestionada por nivel de
servicio, siendo la disponibilidad de la via uno de los indicadores de

desempeiio controlados.

El Concesionario tiene la obligacion de mantener las calzadas de la via
disponibles, esto es, aptas para transitar por ellas disponiendo, en toda
su longitud, de todo el ancho de las calzadas informadas en el Sistema
BIM, para lo cual deberd mantenerlas despejadas de cualquier
elemento que obstruya el normal flujo de los vehiculos, durante toda la

Etapa de Explotacion.

Ademads, se incluyen otros indicadores de disponibilidad de los sistemas
complementarios de la via, como sistema de cobro, sistema de
sefializacion variable, controles de acceso, sistema de comunicacion,

entre otros.
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CO para velocidad superior a
40 kph max. (15 min)
CO para velocidad inferior a
40 kph méx. (30 min)

NO2 max. (15 min)
Opacidad max.
Particulas en suspension
Pavimentos asfalticos
IRI promedio

IRI individual

Ahuellamiento max.

Agrietamiento tipo piel de
cocodrilo

Grietas transversales y
longitudinales

Agrietamiento mixto

Baches abiertos
Baches cerrados max.

Ondulaciones max.
Baches abiertos en berma
Separacion de berma méx.
Descenso de berma max.
Desniveles de berma max.

Exudacion de asfalto

Coeficiente de friccion en
sector sin singularidades

Coeficiente de friccion en
sector con singularidades

Macrotextura
Pavimentos de hormigon
IRI promedio

IRI individual

Grietas medias y anchas

Grietas angostas max.

3,5 m/km
4,0 m/km
10 mm.

10% de UM

10% de UM

10% de UM

No permitidos
30 m” por 200 m de pista

30 mm
No permitido
10 mm
10 mm
30 mm

No permitido

Tabla 6.203.303 B del
MC

Tabla 6.203.303 B del
MC

Tabla 6.203.303 C del
MC

3,5 m/km
4,0 m/km
No permitido

15% de UM

70 ppm

50 ppm
0,4 ppm

5x10° m?!

3,5 m/km
4,0 m/km
10 mm.

10% de UM

10% de UM

10% de UM

No permitido
30 m” por 200 m de pista

30 mm
No permitido
10 mm
10 mm
30 mm

No permitido

Tabla 5.408.303 B del
MC

Tabla 5.408.303 B del
MC

Tabla 5.408.303 A del
MC

3,5 m/km
4,0 m/km
No permitido

15% de UM

70 ppm

50 ppm
0,4 ppm

5x10° m?!

3,5 m/km
4,0 m/km
10 mm.

10% de UM

10% de UM

10% de UM

No permitidos
30 m” por 200 m de pista

30 mm
No permitido
10 mm
10 mm
30 mm

No permitido

Tabla 5.408.303 B del
MC

Tabla 5.408.303 B del
MC

Tabla 5.408.303 A del
MC

3,5 m/km
4,0 m/km
No permitido

15% de UM

100 ppm

50 ppm

5x10°a9x10° m”
1,5 mg/m3

3,5 m/km

15 mm.

10% de UM

10% de UM

No permitidos

No permitido

10 mm

No permitido
0,40 SFC
0,55 SFC

>0,35 mm

3,5 m/km
No permitido

15% de UM

100 ppm

50 ppm

5x10°a9x10° m”
1,5 mg/m3

3,5 m/km

15 mm.

10% de UM

10% de UM

No permitidos

No permitido

10 mm

No permitido
0,40 SFC
0,55 SFC

>0,35 mm

3,5 m/km
No permitido

15% de UM

3,5 m/km

15 mm.

10% de UM

10% de UM

No permitidos

No permitido

10 mm

No permitido
0,40 SFC

0,55 SFC

3,5 m/km

No permitido

3,5 m/km

15 mm.

10% de UM

10% de UM

No permitidos

No permitido

10 mm

No permitido
0,40 SFC

0,55 SFC

3,5 m/km

No permitido

3,5 m/km

15 mm.

10% de UM

10% de UM

No permitidos

No permitido

10 mm

No permitido
0,40 SFC

0,55 SFC

3,5 m/km
No permitido

15% de UM
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Reparacion de grietas

Escalonamiento max.
Coeficiente de friccion en
sector sin singularidades
Coeficiente de friccion en
sector con singularidades

Macrotextura

Baches abiertos

Baches cerrados

Baches abiertos en berma
Separacion de berma méx.
Descenso de berma max.
Desniveles de berma max.
Obras Anexas

Estado de portico de peaje
Estado de Megafonia de
Emergencia

Nichos con equipamiento de
rescate

Estado sistema de citofonia de
emergencia

Estado del area de atencion de
emergencias

Escalonamientos de aceras
max.

Pérdida de material en aceras
max.

N° de trozos por losa de acera
max.

Depresiones o levantamientos
de acera max.

Ancho de grietas en acera
max.

Ancho de juntas en acera max.
Puentes y Estructuras
Elementos constitutivos

Elementos dafados

No permitido (Sélo
reemplazo de losa
completa)

5 mm

Tabla 6.203.303 B del
MC

Tabla 6.203.303 B del
MC

Tabla 6.203.303 C del
MC

No permitido

No permitido (Sélo
reemplazo de losa
completa)

No permitido
10 mm
10 mm

30 mm

En buen estado

En buen estado

En buen estado

En buen estado

En buen estado
20 mm

25 cm2

80 mm cada 3 m

6 mm

20 mm

Integros

No permitido

No permitido (Sélo
reemplazo de losa
completa)

5 mm

Tabla 5.408.303 B del
MC

Tabla 5.408.303 B del
MC

Tabla 5.408.303 A del
MC

No permitido

No permitido (Sélo
reemplazo de losa
completa)

No permitido
10 mm
10 mm

30 mm

En buen estado

En buen estado

En buen estado
En buen estado
20 mm

25 cm2

80 mm cada 3 m

6 mm

20 mm

Integros

No permitido

No permitido (Sélo
reemplazo de losa
completa)

5 mm

Tabla 5.408.303 B del
MC

Tabla 5.408.303 B del
MC

Tabla 5.408.303 A del
MC

No permitido

No permitido (Sélo
reemplazo de losa
completa)

No permitido
10 mm
10 mm

30 mm

En buen estado

En buen estado

En buen estado

En buen estado

En buen estado
20 mm

25 cm2

80 mm cada 3 m

6 mm

20 mm

Integros

No permitido

6 mm

0,40 SFC
0,55 SFC
>0,35 mm

No permitido

No permitido (Sélo
reemplazo de losa
completa)

No permitido

10 mm

6 mm

0,40 SFC
0,55 SFC
>0,35 mm

No permitido

No permitido (Sélo
reemplazo de losa
completa)

No permitido

10 mm

6 mm

0,40 SFC

0,55 SFC

No permitido

No permitido (Sélo
reemplazo de losa
completa)

No permitido

10 mm

6 mm

0,40 SFC

0,55 SFC

No permitido

No permitido (Sélo
reemplazo de losa
completa)

No permitido

10 mm

6 mm

0,40 SFC

0,55 SFC

No permitido

No permitido (Sélo
reemplazo de losa
completa)

No permitido




Baches abiertos

Ahuellamiento max.
Grietas

Drenaje
Superestructura
Dailos estructurales
Barbacanas

Juntas

Placas de apoyo de vigas y
losas

Limpieza en cauce de puentes

Socavacion en estribos y
cepas

Taludes y enrocados del cauce

Tluminacién

Uniformidad general tunel
Uniformidad longitudinal
tinel

Integridad sistema de
iluminacion
Funcionalidad de cicuitos
eléctricos

Funcionalidad de las
luminarias

Tluminacion exterior

Uniformidad general exterior

Uniformidad longitudinal
exterior

Sistema de drenaje y
saneamiento

Limpieza de los elementos de
drenaje min.

Faltas de elementos o
dispositivos

Estado del sistema de drenaje
y saneamiento

Dafios en la estructura

Seiializacién y seguridad
vial

Deterioro de cada sefial

No permitido
15 mm.
Totalmente selladas

En buen estado

Sin deformaciones o
dafios

No permitido
En buen estado

En buen estado

En buen estado

100m aguas arriba y
abajo

No permitido

Sin erosiones e integros

Integro

> valor de ing. de detalle

> valor de ing. de detalle

2 veces al afo
No permitido
En buen estado

No permitido

5% del area total

No permitido
15 mm.
Totalmente selladas

En buen estado

Sin deformaciones o
dafios

No permitido
En buen estado

En buen estado

En buen estado

100m aguas arriba y
abajo

No permitido

Sin erosiones e integros

20,5
>0,7

Integro

Falla menor a 60 s por
dia
Operativa de acuerdo a
protocolo

Integra

> valor de ing. de detalle

> valor de ing. de detalle

2 veces al aio
No permitido
En buen estado

No permitido

5% del area total
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No permitido
15 mm.
Totalmente selladas

En buen estado

Sin deformaciones o
dafios

No permitido
En buen estado

En buen estado

En buen estado

100m aguas arriba y
abajo

No permitido

Sin erosiones e integros

>0,5
20,7

Integro

Falla menor a 60 s por
dia
Operativa de acuerdo a
protocolo

Integra

> valor de ing. de detalle

> valor de ing. de detalle

2 veces al aio
No permitido
En buen estado

No permitido

5% del area total




Retrorreflexion

Funcionalidad

Estado de estructura paneles

de mensajeria variable

Dispositivos de los paneles de

mensajeria variable
Integridad de demarcacion

Retrorreflexion nocturna
demarcacion plana
Retrorreflexion diurna
demarcacion plana
Retrorreflexion nocturna de
tachas

Integridad demarcacion
elevada

Retrorreflexion nocturna
demarcacion elevada

Sistema de contencion

Barreras de contencion

Sistema de citofonia de
emergencia
Sistema de citofonia de
emergencia

Obras de paisajismo
Estados de areas verdes
Obras de arte o mobiliario
Area de concesion
Vegetacion en senales

Vegetacion en taludes

Vegetacion que afecte
distancia de visibilidad

Vegetacion en islas o areas de

seguridad altura max.
Vegetacion en elementos de
drenaje

Presencia de arboles de tronco

superior a 150 mm de
diametro

Vegetacion en el area de
concesion altura max.
Obstruccion galivo vertical
por vegetacion min.

Cercos del area de concesion

Tabla 6.302.305Ay B
del MC

Funcionales

En buen estado

En buen estado

Integra

Tabla 6.303.301A, By C
del MC

Minimo Re=1,7
Funcional
Integra

Funcional

Integro

Funcional

Integro

Funcional

En buen estado

En buen estado

No permitido

No permitido
20 cm.

No permitido

No permitido

30 cm
S5m

Integro

Tabla 6.302.305Ay B
delMC

Funcionales

En buen estado

En buen estado

Integra

Tabla 6.302.305A, By C
delMC

Minimo Re=1,7
Funcional

Integra

Integro

Funcional

Integro

Funcional

En buen estado

En buen estado

No permitido
Mantener controlada
No permitido

20 cm.

No permitido

No permitido

30 cm
S5m

Integro
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Tabla 6.302.305Ay B
del MC

Funcionales

En buen estado

En buen estado

Integra

Tabla 6.302.305A, By C
del MC

Minimo Re=1,7
Funcional

Integra

Integro

Funcional

Integro

Funcional

En buen estado

En buen estado

No permitido

No permitido
20 cm.

No permitido

No permitido

30 cm
S5m

Integro




Estado de cierres perimetrales

Profundidad de zanjas de
erosion en terraplenes max.
Elementos de proteccion de
derrumbes en calzada
Elementos de proteccion de
desprendimiento en taludes
Presencia de basura en
superficie no pavimentada

Presencia de basura en calzada

En buen estado
15cm
En buen estado
En buen estado
No permitido

No permitido

En buen estado
15cm
En buen estado
En buen estado
No permitido

No permitido
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En buen estado -

No permitido -

No permitido -




