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' PRESENTACION

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

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

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

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

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

En el presente documento se presentan los principales aspectos que
fundamentan el Programa de Concesiones de Chile en los diferentes
sectores de infraestructura, asi como los principales aspectos institucionales
y regulatorios de éste; el detalle de los proyectos por sector; los principales
riesgos identificados y su tratamiento; las principales fuentes de
financiamiento utilizadas, para terminar con un estudio de casos en dos
sectores paradigmaticos como son el Programa de Concesiones Viales
Urbanas y el Programa de Edificacién Publica.

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

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

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

4 Adicionalmente se han impulsado concesiones en otros sectores, como el sanitario, los cuales no se
analizan en este documento.
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El documento se ha organizado de acuerdo a lo siguiente:

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

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

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

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

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

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

. En el capitulo 7 se presenta una descripcién del disefio de las
principales clausulas de los contratos de concesion.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

En este contexto surge el Programa de Concesiones de obras publicas, el
cual forma parte de una politica de Estado para aumentar la inversion en
obras de infraestructura publica, y ha contado con el respaldo unanime del
Congreso Nacional en la aprobacion del marco juridico que aplica a los
Contratos de Concesiones a través de la modificacion del DFL 164 de 1991

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

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

7 En Chile, se llama proyecto de concesidn a todo proyecto de participacidon publico - privada, realizado
en el marco de la Ley de Concesiones, independiente de su fuente de pago. Esta situacion es diferente
en otros paises donde se llama proyecto de concesion sélo a aquellos proyectos cuya fuente de pago
proviene totalmente de sus usuarios
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mediante la Ley 19.252 de 1993 y la actual Ley de Concesiones 19.460,
aprobada en 1996. Mediante los mecanismos contemplados en la Ley
19.460, y sin que signifique aumentar los niveles de gasto o endeudamiento
publico como tampoco los niveles de impuesto, el pais ha mas que
duplicado su inversién anual en infraestructura mediante Contratos de
Concesién de Obra Publica con el sector privado nacional e internacional.

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

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

Un objetivo adicional®®, pero no menos importante, a la luz de los resultados

del Sistema de Concesiones, es lograr aumentar la eficiencia en la gestién
de las obras e inversiones, a través de la responsabilidad que desarrolle el
sector privado en la construccién y mantenimiento de las obras, asi como
mediante su participacion en la identificacién de las prioridades y técnicas
constructivas en los proyectos propuestos por el Estado.

Este ultimo punto ha sido vital para el buen funcionamiento del Sistema.
Conseguir que las obras concesionadas sean un negocio atractivo para las
inversiones privadas, depende en gran medida de que sus usuarios perciban
que el servicio otorgado por ellas vale su precio y estén dispuestos a
pagarlo. Es por ello que esos proyectos estan disefiados para otorgar
beneficios tangibles directa e indirectamente para quienes usen estas obras.

Por ultimo, es necesario precisar que en la década de los 90 y comienzos
del 2000, también se generd un programa de concesiones de infraestructura

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

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

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

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

10 Este objetivo adicional se impone por la misma dindmica del sistema. Las concesiones fomentan la
inversion y la eficiencia en la produccion y gestion de la infraestructura publica, generando niveles de
servicio por los cuales los usuarios estan dispuestos a pagar y se crean los mecanismos necesarios para
que quienes la utilizan cancelen por los mismos.
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portuaria y de ferrocarriles, los cuales se impulsaron con otro marco legal y
esquema institucional, lo cual se muestra en los puntos siguientes.

1.2 Programa de Concesiones Viales Interurbanas

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

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

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

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

La inversién publica sectorial de la Ruta 5 en el periodo 1990-1994 tanto
por concepto de ampliacién de capacidad, repavimentaciones vy
conservacion de la ruta, exhibid niveles de gasto publico de USD 45
millones anuales en promedio. Los requerimientos de inversién que
finalmente se materializaron en los 1.500 Km.'? de doble calzada de la Ruta
5 fueron superiores a los USD $2.200 millones. Es decir, con el mismo ritmo
de recursos que el Ministerio de Obras Publicas de Chile (MOP) ejecuté
obras en la Ruta 5 entre el 90-94 sélo era posible esperar tener una
carretera de alto estéandar disponible para usuarios en un plazo no menor de
50 afios, lo que finalmente, gracias a la aplicacion del modelo de
participacion publico-privada, a través del sistema de concesiones, se logré
en menos de diez afios. En este caso este mejoramiento de estandar fue
totalmente pagado por los usuarios de esta ruta sin comprometer
presupuesto publico.

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

12 Esta longitud corresponde al tramo de la ruta 5 entre La ciudad de La Serena, en el norte del pais y la
ciudad de Puerto Montt en el sur, que se entregd en concesion al sector privado y que actualmente esta
en etapa de explotacion. El Ministerio de Obras Publicas, acaba de adjudicar por concesion el tramo
Vallenar - Copiap0 y estd en etapa de licitacion el tramo La Serena - Vallenar, ambos en el norte del
pais, con una longitud cercana a los 500 km.
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1.3 Programa de Concesiones Viales Urbanas

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

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

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

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

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

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

Con las cuatro vias incluidas en el programa de concesiones urbanas se
conformaria gran parte de la red vial estructurante metropolitana
considerada en el P.R.M.S.

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

v Incentivo al uso del Transporte Publico.
v Incentivo al uso racional del automovil.

v" Gestidon del uso de suelos urbanos.

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

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

Con un ritmo de crecimiento econémico anual superior al 5% sostenido y con un parque vehicular que
crecia a una tasa cercana al 10% anual desde hace mas de una década, las necesidades de espacio vial
en Santiago se multiplicaban rapidamente: entre 1977 y 1991 el numero de viajes por persona aumentd
en un 85%, el de automoviles per capita en cerca de un 50%, en tanto que mientras el uso de los
autobuses disminuyd en un 28%, el de los automoviles privados crecié en un 60%.
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v Gestidon de Transito.

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

v Modernizacion del Transporte Publico de Superficie.
Ampliacion de la red de Metro.

Trenes Suburbanos.

Concesiones Viales Urbanas.

Sistema Tarifario Integral (Tarificacion Vial).
Ampliacidon de la red vial no concesionada.

Mantenimiento vial urbano.

SR NN N SR

Sistema de Control de Area de Tréfico.
v Medidas de efecto inmediato.

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

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

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

En términos generales, el objetivo de las Concesiones Viales Urbanas fue:
i. Incrementar la capacidad de las vias urbanas.
ii. Financiar esta capacidad adicional con financiamiento privado.

iii. La recuperacién de la inversidén y los costos de operaciéon de estas
vias provendran del pago de peaje por parte de los usuarios.

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

o Ser socialmente rentables con lo cual se tiende a un mejor uso
de los recursos que puede llevar implicito una disposiciéon a
realizar aportes por parte del estado en aquellos proyectos
que, cumpliendo con este requisito, no tengan una rentabilidad
privada atractiva.
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o Ser un negocio atractivo al inversionista privado, que ha
significado una participacién importante de éstos en el
mercado de los viajes urbanos de Santiago.

Una manera de entender las concesiones viales urbanas es analizarlas bajo
una perspectiva de acuerdo entre un operador y los usuarios de las vias, en
el cual el primero entrega un servicio de transporte a los segundos, los
cuales son sus clientes y pagan por la prestacion del servicio dado.

* Usuarios:
Los usuarios, por el pago de una tarifa, reciben un servicio que
corresponde a transitar por las vias urbanas concesionadas en
condiciones expeditas y seguras, que se manifiesta en:

- Ahorro de tiempo por mejor estandar de circulacion.
- Ahorro de costos de operacion.
- Transito en condiciones mas seguras.

- Posibilidad de acceder a nuevos servicios tales como:
servicios de ambulancia, seguridad vial, grias y otros
servicios adicionales.

» Concesionario:
A su vez, el concesionario, por la prestacion del servicio indicado,
obtiene lo siguiente:

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

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

Adicionalmente existen otros actores directa e indirectamente beneficiados
con estas vias concesionadas, como son:

- Los usuarios que circulan por las vias alternativas a las vias
concesionadas, los cuales mejoran el nivel de servicio de sus
viajes producto de la descongestion de estas vias.

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

1.4 Programa de Concesion de Aeropuertos

Chile, inicid6 su Politica de Desarrollo de Infraestructura Aeroportuaria a
través del Ministerio de Obras Publicas, logrando concesionar los principales
Aeropuertos de la Red Nacional. Los resultados sefialan que el actual
modelo de concesién de aeropuertos de Chile ha generado, desde su fase
de conceptuacion en 1995, hasta la fecha, la licitacién y adjudicacidn
exitosa de alrededor de 10 contratos de concesidén en varios aeropuertos de
la red nacional, cuya totalidad se encuentran en su etapa de operacion y
que en términos de inversion alcanza a alrededor de US$352 millones de
acuerdo a informacién del Ministerio de Obras Publicas de Chile.
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Este Programa tiene su origen a mediados de la década del 90 y surge
como respuesta al fuerte crecimiento del volumen del comercio exterior que
excedia largamente la capacidad de los terminales aéreos para operar con
fluidez y eficiencia, lo que sumado al crecimiento del turismo y viajes de
negocios, estaba colapsando las principales terminales aéreas del pais®°.

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

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

De acuerdo a informacién de la Junta Aeronautica Civil, entre 1989 y 1995
se observd en el transporte internacional una tasa de crecimiento del 133
por ciento, siendo en el mismo periodo de un 147 por ciento para los vuelos
nacionales. A fines de la década del 80 y comienzos de la década del 90 el
numero de pasajeros movilizados por los aerédromos se triplicd, en tanto
que el volumen de carga transferida se quintuplicd.

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

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

a) Mejorar la infraestructura y la administracién del sistema.

b) Avanzar hacia una mayor racionalidad econdmica en la asignacion de
los recursos.

c) Incentivar la participacion privada tanto en la inversién como en la
gestién de la infraestructura, equipamiento y servicios aeroportuarios
para uso comercial.

La inversion, mayoritariamente proveniente del sector privado a través del
sistema de concesiones, fue orientada tanto al mejoramiento de terminales

15 El crecimiento real en el sector aeroportuario a principios de la década del 90 superd con creces los
prondsticos mas optimistas en términos del flujo de pasajeros y de carga. Un ejemplo claro de ello lo
constituyd el aeropuerto Arturo Merino Benitez en Santiago, en que de acuerdo a las estimaciones de
demanda hechas con oportunidad de la construccidon de su nuevo terminal de pasajeros, se esperaba un
trafico internacional de tres millones de pasajeros al afio para el afio 2000. Este prondstico fue
rapidamente superado, ya que a fines de 1996 se alcanzaron esas proyecciones de trafico. Asi, las cifras
indicaron que en 1995 el flujo de pasajeros que salian y entraban al pais era del orden de los 2,4
millones.
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de pasajeros y a la gestion de los servicios aeroportuarios, como a la
infraestructura de carga.

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

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

1.5 Programa de Concesiones de Edificacion Publica

El Programa de Edificacién Publica estd compuesto principalmente por la
infraestructura penitenciaria y por la infraestructura necesaria para el
funcionamiento de los tribunales de justicia.

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

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

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

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

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

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

El Programa de Concesiones de Infraestructura Multisectorial estd
compuesto principalmente por proyectos de embalses, recintos de
espectaculos y deportivos, recintos aduaneros y recintos culturales, con una
inversion cercana a los USD$ 200 millones, en cuatro proyectos
concesionados.

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

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

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

Teniendo claro la necesidad de desarrollar estas obras, el Estado de Chile
disponia de dos alternativas para su implementacion:

Ley 1.123, que era aplicada en la década del 90, la cual establece un
compromiso entre la comunidad de regantes y el Estado, en el cual los
primeros se comprometian a financiar hasta el 25% del valor de las obras.

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

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

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

Los otros proyectos del programa surgen de diferentes motivaciones:

o En el caso del proyecto para un estadio techado con funciones de
espectaculos y deportivas, la implementacidon surge de la necesidad
de terminar un recinto que estuvo muchos afios con su construccidon
paralizada y que tenia la oportunidad de traspasarse a un privado
para financiarla con recursos aportados por los propios eventos que
se hicieran en el recinto. El Proyecto se adjudico el afio 2004 y en la
actualidad es uno de los principales recintos de espectaculos y
deportivo de propiedad fiscal y operado por una empresa privada.
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o En el caso de un recinto aduanero para el control de la carga que
transita por tierra entre Chile y Argentina, la implementacién surge
por la necesidad de reunir en un solo lugar los controles aduaneros y
fitosanitarios que se hacian en diferentes lugares al interior de la
ciudad fronteriza con Argentina, Los Andes, con el consiguiente
deterioro del transporte en la ciudad por el transito de camiones por
sus calles. La motivacion de utilizar la ley de concesiones para
implementar este recinto surge de detectar la oportunidad de
negocios privados como son los diferentes servicios a ofrecer a los
transportistas al interior del recinto.

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

1.7 Programa de Concesiones Portuarias

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

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

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

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

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

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

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

18 E| articulo 7° de la Ley 19.542 indica lo siguiente respecto a la participacion privada en las empresas
portuarias: “Las empresas podran realizar su objeto directamente o a través de terceros. En este ultimo
caso, lo haran por medio del otorgamiento de concesiones portuarias, la celebracion de contratos de
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Después de esta modificacion legal, el sistema portuario de Chile quedd
compuesto desde el punto de vista de su propiedad y oferta en puertos
publicos de uso publico; puertos publicos de administracion privada; y
puertos privados de uso privado®® ?°, En el presente documento se analizan
los puertos publicos de uso publico, que corresponden a las 11 terminales
portuarias que son administradas por las 10 empresas portuarias estatales.
Las cuales son las que mas han evolucionado producto de la formulacién de
la Ley Portuaria que permite la participacion de privados en la gestion de
estas empresas.

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

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

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

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

El disefio de negocio adoptado para las concesiones portuarias se basé en la
fijacidn y reduccion de tarifas para posteriormente recibir pagos del Estado
como parte de la oferta econdmica. Adicionalmente se establecieron
regulaciones por niveles de servicio como controles a las velocidades de

arrendamiento o mediante la constitucién con personas naturales o juridicas, chilenas o extranjeras, de
sociedades anonimas. Estas sociedades no podran tener por objeto la administracion o explotacion de
frentes de atraque, y, para todos los efectos legales posteriores a su constitucién, se regiran por las
normas aplicables a las sociedades andnimas abiertas. La participacion de terceros en las sociedades que
formen las empresas, la celebracién de contratos de arrendamiento y el otorgamiento de concesiones
portuarias deberan realizarse mediante licitacidon publica...O

9 En Chile, adicionalmente el sector privado en cualquier sector del borde costero puede solicitar una
concesion maritima para construir un puerto privado. En este caso se aplica la normativa de la Ley de
Concesiones Maritimas en que se entregan los terrenos de playa, fondos de mar y porciones de agua
para la concesidn maritima y directa explotacion del sector privado.

20 Actualmente, el sector portuario chileno estd conformado por 37 terminales portuarias, de las cuales
11 son administradas por las 10 empresas estatales; 14 son terminales publicas administradas
directamente por empresas privadas y 12 corresponden a puertos privados. Fuente: Camara de
Comercio Maritima y Portuaria.
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transferencia, la existencia o no de congestion y los niveles de servicio
ofrecidos.

En este contexto, de las once terminales portuarias, seis han sido
entregadas en concesidn total o parcialmente?! por las empresas portuarias
en un esquema de monooperador’® donde el concesionario tiene la
responsabilidad de ejecutar las inversiones en infraestructura y equipos, y
realizar por terceros o por su cuenta todas las operaciones de estiba,
desestiba, acopio, almacenamiento y despacho en el terminal portuario de
su responsabilidad.

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

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

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

Concesionados
Carga

Cuadro 1-1: Terminales Portuarios Estatales

Carga

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

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

A partir del aporte de capital y gestién privada en los terminales portuarios,
Chile multiplic6 por tres su sistema portuario, con una inversién
relativamente menor, cercana a los USD$250 millones, orientada

2! Las empresas portuarias han concesionado algunos o el total de los frentes de atraque de los
terminales portuarios. En el caso de de concesionar algunos frentes de atraque, el resto sigue siendo
operado por la Empresa portuaria respectiva.

22 En aquellas terminales que no han sido entregadas en concesién, el sector privado participa como
operador portuario a través de la movilizacidén de cargas en el sistema multioperador.

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

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

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

1.8 Programa de Concesiones de Ferrocarriles

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

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

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

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

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

La década de los ochenta fue la mas dificil para la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado (EFE) ya que a fines de la década de los setenta la
autoridad de ese entonces decidié eliminar los aportes fiscales que cubrian

24 En todo este proceso se invirtié en infraestructura portuaria, grdas y equipamiento con tecnologia de
punta. Entre el 2000 y 2006, la velocidad de transferencia en las empresas portuarias estatales aumentd
51% (en toneladas/hora), mientras que en los frentes concesionados el incremento fue de mas de
100%. A su vez, hubo una reduccién de 30% en las tarifas portuarias.
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los déficit originados por los altos costos de mantenimiento de Ia
infraestructura ferroviaria lo que provocd una drastica reduccidn del servicio
de transporte de pasajeros y de carga.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

2.2 Evaluacion Social

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

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

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

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

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

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

Las principales caracteristicas de estos instrumentos metodoldgicos son los
siguientes??:

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

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

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

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

« Proyectos productivos se evaluan sobre la base de los precios de
mercado.

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

« Proyectos pertenecientes a los sectores sociales, tales como: salud,
educacién, defensa y seguridad, y deporte; se evallan considerando
el enfoque Costo - Eficiencia.

e) MIDEPLAN establece los precios sociales de tres factores basicos, los
cuales constituyen un componente sumamente importante en la
evaluacion social de proyectos: el precio social de la mano de obra

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

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

29 E| detalle de las metodologias por sectores se encuentra en el sitio www.mideplan.cl.
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(calificada, semicalificada y no calificada); la tasa social de
descuento; y el precio social de la divisa. El resto de los precios
sociales se obtienen de los precios de mercado corregidos por efectos
de impuestos, subsidios, efectos indirectos y externalidades.

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

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

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

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

Identificacién de Costos: Constituyen costos del proyecto todos
aquellos recursos utilizados para su materializacién, en las etapas de
disefio, ejecucién y operacion.

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

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

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

Indicadores de Rentabilidad: A partir de los flujos de beneficios netos,
se calculan los indicadores de rentabilidad Valor Actual Neto (VAN) y
la Tasa Interna de Retorno (TIR).

El criterio de decisidon al utilizar el VAN es el siguiente:

- Si el VAN es positivo: es conveniente ejecutar el proyecto.

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

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

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

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

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

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

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

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

2.3 Comparador del Sector Publico

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

Cuando existe la posibilidad de ejecutar estos proyectos totalmente a través
del cobro de tarifas a sus usuarios y como consecuencia no comprometen el
presupuesto publico, los proyectos pasan directamente a la etapa de
inversion, situacion que sucedidé con los primeros proyectos del programa de
concesiones en chile, los cuales eran autofinanciables privadamente con las
tarifas cobradas a sus usuarios. Con este criterio de rentabilidad privada, se
entregaron en concesion los principales proyectos de infraestructura vial
interurbana (Ruta 5 y principales rutas de la zona central del pais), vial
urbana, puertos y aeropuertos.
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Cuando la modalidad de ejecucién de los proyectos es a través de la
asociacion publico privada y éstos requieren parcial o totalmente recursos
del presupuesto publico, entonces ademas del criterio de rentabilidad social
indicado en el punto anterior, se debe demostrar la conveniencia de
ejecutarlos con el sector privado por la posibilidad de poderle transferir la
mayoria de los riesgos del proyecto, producto de su mejor administracidon
que el sector publico.

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

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

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

. Andlisis de Riesgos del proyecto y propuesta de distribucién entre el
sector publico y el sector privado.

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

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

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

El Comparador del Sector Publico se compone de ocho elementos: cuatro
relacionados al costo del Proyecto Publico de Referencia y cuatro
relacionados al costo APP.

Los elementos del Proyecto Publico de Referencia son: Proyecciones del
Costo Base del Proyecto Publico de Referencia, el Ajuste al Costo Base por
Ingresos de Terceras Fuentes, el Costo del Riesgo Retenible y el Costo del
Riesgo Transferible. Cada uno de estos componentes debe poder valorizarse
para determinar el costo total correspondiente al Proyecto Publico de
Referencia (PPR) que se usara como comparador benchmark:
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. El Costo Base es el costo esperado de implementar el proyecto por
parte del sector publico asociado a las fases de disefio, construccion
operacion y mantenimiento bajo los estdndares de calidad
especificados como exigibles bajo condiciones de gestidn privada,
calculados en valor presente.

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

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

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

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

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

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

Valor por Dinero (VpD)

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

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




PIAMEM

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

La formulacion basica para estimar el VpD es la siguiente:
UPD = Z(CB —I,+RR, +RT) Z(PIZ+PEZ+RZRt+CAt)
=0 (1 + ) =0 (1 +r)

Donde:

VpD : Valor por dinero que generaria el proyecto en caso de ser desarrollado
por el sector privado.

. : Estimacion del costo base del proyecto de referencia en el periodo?.
1, : Ingresos de terceras fuentes generados en el periodo?.

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

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

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

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

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

r : Tasa de descuento relevante.

n : NUumero de anos del horizonte de evaluacién.

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

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

(+) (-) (+)

Costo
Administracion
Contrato APP

Ingresos
Terceras Fuentes

Pago del Estado
Etapa de

Construccion

Costo Base

Proyecto de
Referencia Pago al

Inversionista

Proyecto Pablico
de Referencia Proyecto APP

Fuente: Elaboracion Propia.

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

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

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

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

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

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

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

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

El segundo modelo se ha utilizado para impulsar el Programa de
Concesiones Portuarias y Ferroviarias y que es impulsado por las empresas
publicas portuarias y ferroviarias.

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

3.2 Programa de Concesiones Ministerio de Obras Publicas
3.2.1 Estructura Organizacional MOP

La Ley de Concesiones de Obras Publicas entrega la responsabilidad al
Ministerio de Obras Publicas (MOP) de otorgar en concesién toda obra fiscal
Yy, en caso que la obra a concesionar fuese competencia de otro organismo
del Estado, delegar a esta, mediante convenio mandato, la facultad de
entregarla en concesion.

30 Como se explicod anteriormente, los proyectos del Sistema de Concesiones en Chile no consideran los
proyectos de puertos y ferrocarriles, los cuales se realizan al amparo de otra ley y son impulsados por
las empresas portuarias y de ferrocarriles, respectivamente.




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

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

Unidad Ejecutiva Ruta 5.

Unidad Ejecutiva de Aeropuertos.

Unidad Ejecutiva de Concesiones Urbanas.
Unidad Ejecutiva de Proyectos Multisectoriales.

La organizacion actual de la CGC3?! es el resultado de un largo proceso de
cambios, adaptaciones y optimizaciones al proceso de licitacion vy
adjudicacion de obras publicas por concesion, lo cual se ha realizado bajo
un concepto de flexibilidad, creando una estructura altamente flexible que
se pudiera ir adecuando al desarrollo del sistema.

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

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

Figura 3-1: Organigrama Actual Coordinacion General de Concesiones
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Fuente: Coordinacién de Concesiones de Obras Publicas.

31 Actualmente su nombre es Coordinacion de Concesiones de Obras Publicas (CCOP)
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En cuanto a las funciones que corresponden a la Coordinacién de
Concesiones de Obras Publicas, las normas sefalan que debe asesorar a la
Direccién General de Obras Publicas en todo lo relativo al estudio, analisis,
licitacion, adjudicacion de proyectos que se desarrollen mediante el Sistema
de Concesién de Obras Publicas, como asimismo, la gestién de los contratos
de concesidn en sus etapas de construccién y explotacion.

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

En la figura siguiente, se presentan las distintas etapas de un proyecto de
concesion.

Figura 3-2: Etapas de un Proyecto de Concesion
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Fuente: Elaboracion Propia.

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

1. Fase de identificacion, diseino, evaluacion romocion

adjudicacion de los proyectos

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

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

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

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

b) Etapa de Licitacion.

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

En esta etapa se realizan las siguientes actividades:

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

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

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

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

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

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

Con la adjudicacion de la licitacién, se finaliza la fase de identificacion,
disefo, evaluacién, promocién y adjudicacién de los proyectos para atraer
inversion privada y se inicia la fase de regulacién y supervisién de los
contratos de concesion, cuyas etapas se presentan en los puntos siguientes:

2. Fase de Administracion y Supervision de los Contratos

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

A continuacién se presentan las distintas etapas de esta fase:

a) Etapa de Construccion.
Una vez adjudicado el proyecto, se inicia 