Acta Ordinaria Sesion Ordinaria de febrero de 2022
Consejo de Concesiones

A las 10:30 horas del dia 24 de febrero de 2022, se dio inicio a la presente sesiéon del Consejo
de Concesiones, la cual debido a las circunstancias de excepcion que vive el pais consecuencia
del Covid-19, se llevo a cabo por video conferencia. La sesion se realizé bajo la presidencia de
la sefiora Marfa Soledad Arellano S., y asistieron también a la sesién del Consejo los sefiores
Juan Andrés Varas B., Rodrigo Delgadillo S. y Tomas Flores J.

Se encontraban en la sala virtual, especialmente invitados dofia Marcela Hernandez M., en
calidad de Directora General de Concesiones. Actué como Secretario don Gabriel Baquedano

S.

En la sesion la Presidenta del Consejo efectud el correspondiente saludo protocolar, y luego, se
revisaron los siguientes temas:

- Plan Estratégico Quinquenal de la Direccién General de Concesiones 2022-2026

La presentacion del Plan Estratégico Quinquenal estuvo a cargo de la Directora General de
Concesiones, Marcela Hernandez.

En primer lugar se menciond lo positivo que fue el ano 2021 en términos de llamados a
licitacién, alcanzando un record histérico tanto en cantidad de proyectos licitados como en
montos de inversion. Esto se basé en un trabajo coordinando tanto a nivel interno de la
Direccién como con otras instituciones del estado, y permite tener un funcionamiento que
hace factible mantener los mismos niveles de inversiéon durante los proximos afos.

Luego, se menciona que el sello que quiere darse a los proyectos en el actual quinquenio es un
sello ciudadano, demostrando que la infraestructura estd al servicio de las personas. Se
menciona que ya se cuenta con niveles de ingenierfa, de proyectos, de matematica de alto
estandar, por lo que corresponde ahora alcanzar niveles altos en apoyo comunitario y
sostenible. Es por esto, que por ejemplo, se ha avanzado en firmar un acuerdo con Open
Contracting y el observatorio de gasto fiscal, que permite entregar informacién mas
transparente de las concesiones. Junto con esto, se ha profundizado el nivel y la obligacion de
realizar participaciones ciudadanas en los proyectos desde etapas muy iniciales; permitiendo a
la ciudadanfa, conocer e influir en el disefio de los proyectos desde etapas conceptuales. Un
ejemplo de esto es el avance en la utilizacion de nuevas herramientas que permiten otorgar
alternativas para la realizacion de estos encuentros en forma telematica. Ademas se avanzé en
la obligacién del manejo de la huella de carbono, incluyendo esto por primera vez en las bases
de licitacion de la relicitacion de la Ruta 68. Finalmente, se esti en conversaciones con una
consultora que permite evaluar las brechas de los contratos de proyectos de la direccion, con el
manejo en las categorias ESG (gobernanza, medio ambiente y social, por sus siglas en ingles),
de tal forma de mejorar los estandares de los proyectos en esas dimensiones, permitiendo
entregar un mejor servicio a los usuarios, un mayor impacto positivo a las comunidades, y

poder calificar a nuevas fuentes de financiamiento.



El plan quinquenal considera llamados a licitacién por USD 17 mil millones aproximadamente,
distribuidos en 49 llamados a licitacién, dentro de los cuales 36 corresponden a llamados a
licitacion de proyectos ubicados en regiones distintas de la RM.

Se consideran 29 proyectos nuevos, que dan cuenta del 74% de la inversion total del periodo,
el resto corresponde a relicitaciones.

Asimismo, se cuenta con 21 proyectos que son de Iniciativa Privada, demostrando asi la
relevancia y el interés de los privados por aportar en el sistema de asociacién puiblico privada.
Saludos,

Entrado en los proyectos, se presentd aquellos proyectos que en el plan anterior habfan sido
planificados para 2021, y que por razones propias de cada proyecto, se atrasaron. Todos estos
quedaron por ahora para 2022, sin haber sido eliminado ninguno de la cartera. Estos son:
Orbital Sur de Santiago, Ruta Pie de Monte, Hospital Metropolitano Norte, Aeropuerto
Araucania, y Sistema de Alerta Tsunamis.

Luego, se presentd los proyectos por afios. Dentro de la planificacién actual, es importante
mencionar 3 temas:

. En términos de Tranvias, el afio 2023 se tiene actualmente planificado licitar 3
proyectos muy cercanos. Se trabajara para distribuir de mejor forma la licitaciéon durante el afio,
cumpliendo los llamados de 2023, pero permitiendo mejor condiciones de tiempo para su
analisis y lograr mejores ofertas; entendiendo que son proyectos especificos que pueden no
contar con una amplia gama de potenciales oferentes.

. Este mismo afio se licitarfa la primera planta desaladora por la via de concesiones, todo
un hito que se enmarca en el contexto de sequia que vive nuestro pais.

. En el ano 2024, se tiene planificado la licitaciéon del Tren Santiago-Region Valparaiso.
Aun cuando la planificacion, trabajo y esfuerzos esta en lograr este objetivo, se debe dejar en
claro que los proyectos se encuentran ain en etapas iniciales de estudios, por lo que el grado de
certeza aun no es total, por lo que podrian sufrir retrasos.

Finalmente se mencion6 que se esta trabajando en nuevas innovaciones en los modelos de
negocios de los proyectos, que permita exigir menos subsidios al fisco, entendiendo el
contexto fiscal en el cual se encuentra el pafs. Junto con esto, se recalca la intenciéon de
continuar aplicando criterios de financiamiento intergeneracional en la infraestructura, sistema
de cobro de free flow en las carreteras del pais, y criterios de quien usa paga para la
determinacion de los porticos.

A continuacién se detallan los aspectos mas relevantes de la presentacion y las licitaciones

proyectadas:

* Nuamero de llamados a licitacién historicos y proyectados 2022-2026 (*)
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* Monto de inversion en llamados a licitacion histéricos y proyectados 2022-2026 (*)
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(*) Proyectos llamados y adjudicados incluye aquéllos posteriormente resciliados; proyectos sin éxito
corresponde a llamados a licitacion sin resultado de adjudicacién y aquéllos adjudicados pero anulados

sin inversion.

PLAN 2022 — 2026

La cartera quinquenal de la DGC considera 49 licitaciones, que abarcan 56 proyectos. En este
marco, la inversion asciende a un monto de  USD 16.652 millones.

Se destaca la extension de Ruta 5 en el norte hasta Arica, los proyectos que van en linea con
una agenda de aporte a ciudades mas sustentables (trenes, tranvias, teleféricos) e infraestructura

que contribuya a los esfuerzos publicos en materias de cambio climatico y estrés hidrico.
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2022: se efectuaran 13 licitaciones por USD 4.988 MM
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2023: se efectuaran 15 licitaciones por USD 4.894 MM




Monto Inversion (USD MM) Fecha Licitacion

Autopistas: 2.626
Autopista Metropolitana de Puerto Moptt 3%  1°Trimestre
2a Concesién Ruta 57 Santiago - Colina -los Andes 43 1°Trimestre
2a Concesion Ruta 5 Rio Bueno — Puerto Montt 207 2° Trimestre

Concesion Vial Ruta Fronteriza Entrelagos 149 4° Trimestre

Interconexién Copiulemu-Hualgui-Coronel 144 4° Trimestre

Autopista Costanera Central, Tramo Vespucio—las 1257  4°Trimestre

Vizcachas
Obras Hidricas: 1.129

s Desaladors para 1a Regién de Coadimbo

mbalae Zapallar e G

Tranvias: 978
Tranvia Pajaritos — AeropuertoAMB 426  3°Trimestre

Mejoramiento Conectividad Coquimbo - La Serena 335 3° Trimestre
Tranvia Vifia del Mar - Refaca 217 4° Trimestre

Cont. Monto Inversion (USD MM) Fecha Licitacion

Edif. Publica: 51

Concesion penitenciaria cdrcel Laguna de Talca 20 2° Trimestre

, . .. 4° Tri t
2a Concesion Estadio Techado Parque O'Higgins 31 rimestre
Aeropuertos: 110
Red Tepual (5a), Cafial Bajo y Mocopulli 110 2° Trimestre

2024: se efectuaran 7 licitaciones por USD 4.656 MM

Monto Inversion (USD MM) Fecha Licitacion

Autopistas: 1.386

2a Concesién Ruta S Collipulli ~Temuco 20 2Timestre

Concesidn Periférica Valparaiso 659 4° Trimestre

Orbital Norponiente deSantiago ... &7 &Timestre
Edif. Publica: 120

2a Concesién Puerto TerrestrelosAndes 60 3°Trimestre
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Aeropuertos: 150

2025: se efectuaran 7 licitaciones por USD 1.084 MM




Monto Inversion (USD MM) Fecha Licitacion

Autopistas: 150
2a Concesion Autopistas Region de Antofagasta 150 3° Trimestre
Edif. Plblica: 309
2a C-oncesmn Infraestructura Penitenciaria Grupo 1 60 1° Trimestre
(lguigue-La Serena-RaNCagUA)
2a Concesion Complejo Fronterizo Los Libertadores 60 2° Trimestre
Red de Calefaccion Distrital en Coyhaique 189 4° Trimestre
Corredor Ferroviario Carga Regidn de Antofagasta 381 4° Trimestre
Tranvias: 160
Mejoramiento Conectividad Machali - Rancagua 160 2° Trimestre
Teleféricos : 84
Teleférico Valparaiso 84 3° Trimestre
2026: se efectuaran 7 licitaciones por USD 1.030 MM

Monto Inversion (USD MM) Fecha Licitacion

Autopistas: 728

2a Concesion Estacidn Intermodal La Cisterna 60 Por definir
o InfraestructuraPenltenmarlaGrupo3
. L 50 Por definir
(Santiago-Valdivia-Puerto MONTt)
2aC io i iari
a Concesion Infraestrl.n’:tura Penitenciaria Grupo 2 60 Por definir
(Antofagasta - Concepcidn) | e
Red de Calefaccion Distrital en Temuco 82 Por definir
Teleféricos: 50

* Principales cambios respecto de calendario del Plan 2021-2025



CARTERA ACTUAL CARTERA ANTERIOR

o (PLAN 2022-2026) (PLAN 2021-2025) JUSTIFICACION MODIFICACION O
Licitacion
- Llamado a . Llamado a DEMORA
Ano Cartera C e s Ano Cartera e
Licitacion Licitacion
Slstema_de Alerta para 2022 IV -2022 2021 IV - 2021 Fecha de I|C|ta<;|on se aplaza. Razén:
Tsunamis mayores estudios del proyecto.
Hospital Metropolitano 2022 I -2022 2021 1 - 2021 Fecha de licitacion se aplaza. Razon:_
Norte cronograma de aprobaciones requeridas.
Orbital Sur de Santiago 2022 1-2022 2021 Iv - 2021 [|Fecha de licitacion se aplaza. Razon:
mayores estudios del proyecto.
Ruta Pie de Monte 2022 III -2022 2021 Iv- 2021 [focha de licitacion se aplaza. Razon:

cronograma de aprobaciones requeridas.

Segunda Concesién
Aeropuerto de La 2022 IIT -2022 2021 IV - 2021
Araucania

Fecha de licitacién se aplaza.

Razoén:

cronograma de aprobaciones requeridas.

* Anexo. Medidas para cumplir el programa de llamados a licitacion

Planificar y establecer mejoras en los procesos de coordinacién y tramitacion entre el
Ministerio de Desarrollo Social y Familia, Ministerio de Hacienda, la Direcciéon de
Presupuestos y la Direccion General de Concesiones.

Cronogramas de todas las actividades, por proyecto, para la mejor distribuciéon vy
dimensionamiento de cargas de trabajo. Entregados a MDS&F y a DIPRES.

Modelos: acordar condiciones previas para reducir iteraciones y tiempos de discusion.
Bases: estandarizacion.

Firmas: ver mecanismo de agilizar procesos y fechas. Foco en Presidencia.

Deliberaciéon del Consejo de Concesiones

El Consejo destaca el trabajo realizado por la Direccién General de Concesiones y el notable
resultado alcanzado en 2021, indicando que el plan presentado en 2021 parecia una meta
inalcanzable, pero en vista de los resultados resulta esperanzadora la posibilidad de lograr
metas para este afio y siguientes.

Los Consejeros consultaron a la Directora sobre por qué no habian mas hospitales en el plan,
lo que la Directora sefalé que el Segundo Plan de Hospitales Concesionados concluia con
esto, y que hasta la fecha no existfa ninguna informacién por parte del Mandante de incluir
nuevos hospitales o de la existencia de un Tercer Plan.

Por su parte la Presidenta del Consejo consulté sobre la conveniencia y factibilidad de lo que
se propone respecto de licitar 3 proyectos de tranvias en un mismo afio. Al respecto, el
Consejo recomendo buscar una mejor distribucion de las licitaciones durante el afio. Junto con




esto, pidi6 mencionar que el Tren Santiago-Valparaiso tampoco era 100% seguro, debido a que
estaba en una etapa de analisis aun inicial.

El Consejo solicita fortalecer los lazos con instituciones mandantes. En vista del sustancial
avance en cumplimiento de las metas del Plan de Hospitales, donde se puede apreciar una
relacién virtuosa con el mandante Minsal; se menciona la relevancia de generar lo mismo con
MTT y EFE para los proyectos de Tranvias y Trenes.

- Documento con propuestas para fortalecer el sistema de concesiones de OOPP.

Como segundo punto en tabla, el Consejo someti6 a aprobacioén el documento definitivo con
propuestas para fortalecer el sistema de concesiones de OOPP elaborado y suscrito por los
Consejeros Soledad Arellano, Rodrigo Delgadillo, Tomas Flores, Juan Andrés Varas e Ivan
Poduje’.

A continuacién se acompana el texto de la propuesta:
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS
CONSE]JO DE CONCESIONES
Propuesta para fortalecer el sistema de concesiones de OOPP
Febrero 2022
Introduccion

El sistema de concesiones de obras publicas chilenas ha sido, sin lugar a dudas, un motor
fundamental para el desarrollo de nuestro pais durante los dltimos 30 afios, permitiendo la
ejecucion de casi § 20.000 millones de ddlares de inversion privada, que han modernizado el
sistema de infraestructura del pafs, facilitando la conectividad y productividad de ciudades y
regiones. Gracias a ello, Chile cuenta con una autopista de doble calzada de 1.600 kilémetros
de su columna vertebral o Panamericana, asi como rutas transversales de alto estandar que
conectan ciudades y regiones productivas con los principales puertos, y nuevas vias urbanas
esenciales de las areas metropolitanas de Santiago, Concepcion y Valparaiso.

A pesar de lo anterior, en los ultimos afios (y con las naturales variaciones que la agenda
publica impone), lamentablemente el sistema de concesiones ha hecho noticia mas por sus
problemas y conflictos que por sus beneficios. Disputas por los diarios entre reguladores y
empresas por las alzas de tarifas que muchas veces no se condicen con la calidad del servicio,
especialmente en las autopistas urbanas, tienen a la industria dentro de las peor evaluadas del
pais. Segtin una encuesta de Cadem que evalud la aprobacién de 25 industrias, las concesiones

1. - . . . . . ,
Si bien el Consejero lvan Poduje ya no pertenece al Consejo a la fecha en que se aprobé el documento, él
participo en su elaboracion y también lo suscribe.



se ubicaron en el lugar 23, junto a las AFP y las Isapres, con un 30% de confianza, mientras
que Metro lidera dicho ranking, pese a tener una tarifa que afecta la estructura de gasto de los
hogares.”

Los integrantes del Consejo de Concesiones que suscriben consideran que esta situacion
constituye una amenaza seria para el futuro del sistema, lo que podtifa comprometer todos sus
beneficios sociales, sobre todo en el marco de un debate constitucional donde previsiblemente
se cuestionara la participacion de los privados en distintas areas de la economia.

En este contexto, el Consejo de Concesiones se propone aportar, dentro de sus atribuciones, a
la identificaciéon de elementos que explican los problemas actuales del sistema de concesiones,
a modo de diagndstico, asi como el delineo de propuestas que contribuyen a corregir estos
problemas, con el objetivo final que este sistema pueda seguir cumpliendo el importante rol
que ha tenido desde que fue instaurado.

1. Contribucion del sistema de concesiones

El sistema de concesiones es una herramienta de politica publica que ha tenido un enorme
beneficio social, que se puede resumir en cuatro aspectos:

1.1. Construccion de obras publicas con alto estandar en breve plazo

En menos de 20 afios, el sistema de concesiones permitié resolver el déficit histérico de
infraestructura del pafs, lo que redujo costos de produccion, tiempos de viaje, accidentes,
aumentando a través de ello la productividad y la competitividad. En este sentido se puede
recordar que el afio 1994 el anillo de Américo Vespucio aun tenfa un tramo importante de ripio
y tierra sin pavimentar. Ese mismo afio, la Panamericana Sur se habia demorado 40 afios en
ampliarse a doble calzada entre Santiago y Talca, con una distancia de 240 kilémetros.

Gracias a las concesiones, en 10 afios se multiplicé por seis esa longitud de doble calzada,
logrando conectar La Serena con Puerto Montt con decenas de enlaces, pasarelas, atraviesos,
puentes, by pass en grandes ciudades, y zonas de servicios.

En 2000, y casi 46 afos después que el Plan Intercomunal de Santiago definiera su vialidad
estructurante, estas obras fueron materializadas gracias al mecanismo de concesiones en el
sistema norte sur, formado por las autopistas Norte Sur y General Velazquez; el sistema
oriente poniente integrado por la Costanera Norte y la autopista Kennedy, y en el 86% del
anillo de circunvalacién Américo Vespucio cuyo tramo final, oriente, estara terminado en cinco
aflos mas. Ademas se mejoraron los accesos a Santiago, se amplié y modernizd su aeropuerto y
las concesiones se han ido diversificando hacia nuevas areas que incluyen recintos de
espectaculos, museos y estacionamientos subterraneos o edificios publicos.

1.2. Financiamiento privado y liberacién de recursos

El afio 1995 la Camara Chilena de la Construccién (CChC) estimaba pérdidas anuales en
competitividad, en torno a US$1.700 millones al afio debido al déficit de infraestructura vial’.

%1 Encuesta CADEM N° 423, Febrero 2022.
’ Esta y las siguientes referencias provienen de Alvaro Gonzalez, CPI, 2017.



Existe consenso en los estudios internacionales, acerca de que la subinversion y la falta de
oportunidad en inversiones de bienes publicos, se debia a la falta de financiamiento fiscal
destinado a infraestructuras, debido a la competencia por recursos en diversas areas de la
accion publica.

El sistema de concesiones logré resolver este problema, al permitir que el sector privado
contribuyera con el financiamiento de la infraestructura de Chile, recuperando esta inversion
mediante tarifas que son pagadas por quienes usan la infraestructura y no con impuestos
generales. LLa competencia entre privados por el precio minimo a pagar por la construccion y
operacion de la infraestructura en una licitacion publica, resguarda que el precio que se pagara
tanto por las obras como por el servicio sera el minimo, lo cual se traduce en menores costos
para los usuarios.

De esta manera, el modelo de concesiones ha liberado recursos publicos para destinarlos a

otras obras que no tienen rentabilidad privada pero si alta rentabilidad social, tales como
programas de agua potable o electrificacién rural’, obras viales que permiten conectar zonas
aisladas, pavimentacion de caminos, etc. Un ejemplo es el avance de la Ruta 1 que va por la
costa de las regiones del norte, o la Ruta 7 o Carretera Austral que se ha seguido abriendo y
pavimentando para integrar territorialmente un sector estratégico del pais. Solo como
referencia, vale la pena recordar que a comienzos de los afios 90 el presupuesto de
mantenimiento y rehabilitacion de la Ruta 5 consumia la mayor parte de los recursos de la
Direcciéon de Vialidad, que es el principal motor de inversion del MOP, dejando muy poco
espacio para otras obras.

La liberacién de recursos publicos se traduce en una clara solidaridad territorial y social. En
efecto, en un contexto de recursos publicos siempre escasos y de necesidades y demandas
ciudadanas crecientes y de muy distinto tipo, el principio del pago por el uso de infraestructura
publica evita que su costo sea cargado a las cuentas generales, y que las autopistas mas caras de
Santiago, sean pagadas por personas de escasos recursos que no las usan o por quienes viven
en regiones aisladas o sin obras concesionadas.

Por ello, el Estado garantiza que el mecanismo concesional se aplique en territorios cuyo nivel
de desarrollo lo justifique, de modo de reservar la accién directa del Estado, y la aplicacion de
recursos fiscales generales, para obras que fomenten el progreso y la igualdad de acceso de los
territorios menos desarrollados, menos poblados, mas vulnerables o con menos oportunidades,
financiando obras como la Ruta 1, ]a Ruta 7 o el programa de mejoramiento y pavimentacion
de caminos rurales ya comentados.

1.3. Gestion eficiente en la operacion de la infraestructura

Las bases de licitacion de obras de infraestructura establecen las condiciones en las cuales esta
debe ser operada, tanto en lo referido a la preservacion del patrimonio como a las condiciones
que deben cumplir las obras para proporcionar un adecuado servicio a los usuarios. El no
cumplimiento de estas condiciones, definidas en contratos de largo plazo, esta asociado a

4 . .z . o .z
El argumento de liberacidén de recursos aplica en este caso, aun cuando las obras de electrificacion rural no
dependan del MOP,



multas, lo que incentiva una rapida velocidad de respuesta cuando existen fallas, accidentes o
deterioros de pavimentos en comparaciéon con una obra publica que es administrada de forma
centralizada, y por tanto, sin un foco en ejes particulares de la red, que son administrados
mediante contratos especificos.

En general, la experiencia ha demostrado que la gestiéon técnica de la operaciéon de la
infraestructura por parte de los privados ha sido positiva preservando adecuadamente el
patrimonio publico, con un mantenimiento de las condiciones técnicas que permiten entregar
un buen servicio a los usuarios, salvo por los problemas de congestion que afectan las
autopistas urbanas en horas punta y algunas carreteras regionales en periodos festivos,
excepciones cuyas implicancias analizaremos mas adelante.

1.4. Gestion de riesgos

La licitacién de una obra publica mediante el sistema de concesiones transfiere diversos riesgos
al privado que se adjudica la obra. El concesionario asume, por ejemplo, una parte del riesgo
de construccion, es decir, de aquellas eventualidades que puedan ocurrir durante la ejecucion
de las obras y que no provengan de modificaciones solicitadas por el Estado o de
circunstancias imprevisibles omitidas en los proyectos referenciales que se licitaron.

Ademas, los riesgos durante la operaciéon provenientes, por ejemplo, de eventos catastréficos,
son cubiertos por el concesionario mediante seguros, lo que ha permitido la rapida
recuperacion de la infraestructura ante desastres naturales, como ocurrid, por ejemplo, con el
terremoto del 27 de febrero de 2010.

1.5. Equidad intergeneracional

Detras del sistema de financiamiento del sistema de concesiones, hay implicito un principio de
equidad intergeneracional, en el sentido que la infraestructura que usa la generacion actual
fue financiada mayoritariamente por la generacién anterior y en consecuencia le corresponde a
esta generacion contribuir al financiamiento de la infraestructura que también sera utilizada por
las generaciones futuras.

Al cumplir la obligacién legal de reconcesionar una obra publica, el Estado debe garantizar un
equilibrio entre los flujos futuros que permitan financiar nueva infraestructura publica, por una
parte, y un trato tarifario equitativo para los usuarios que financiaron la obra en el primer
petiodo concesional. Resulta justo y equitativo que el trato social de las generaciones anteriores
que financiaron las obras en el primer periodo concesional, no sea demasiado distinto al de las
nuevas generaciones, que ademas contarin con mas ingresos producto del crecimiento
econémico de Chile.

2. Problemas y Amenazas para el Sistema de Concesiones

Pese a las ventajas antes descritas, es un hecho que el sistema de concesiones esta actualmente
amenazado y que la opinién publica ha cuestionado sus beneficios luego de 30 afios de su
puesta en marcha. Esto se explica, a nuestro juicio, por cuatro problemas centrales:

2.1. Las personas sienten que pagan por un beneficio que no perciben



El ejemplo mas clasico de este problema es el pago de peajes por rutas que estan
congestionadas, lo que afecta severamente el servicio, especialmente en autopistas urbanas que
tienen una importancia estratégica para el funcionamiento de Santiago como los sistemas
oriente poniente y norte sur, especialmente en los tramos soterrados con salidas a la superficie
mediante rampas.

Hay, ademas, una percepcion de que las obras cuyo periodo de concesion termind ya estin
pagadas y por lo tanto no deberfa cobrarse por su uso. Al mismo tiempo, y a pesar de que la
modernizaciéon de nuestra infraestructura es de data reciente, no hay una memoria viva de la
gran carencia de calidad y capacidad que tuvimos hace solo algunos afnos. Ademas, muchos
usuarios, especialmente de generaciones mas jovenes, se han acostumbrado a la calidad de las
actuales infraestructuras, desconociendo las carencias que existian antes del sistema —por las
que también se pagaba - y por lo tanto, exigen mas calidad y capacidad en las rutas por las que

pagan.

Tanto el Estado como el resto de actores del sistema hemos sido ineficaces para explicar los
beneficios que implica volver a licitar las concesiones, como las obras adicionales que se
construiran o el tiempo que se ahorrara al pagar nuevamente por una ruta concesionada.

2.2. Contratos con rigideces excesivas

Parte importante de los actuales contratos fueron definidos en un contexto nacional distinto,
en que el riesgo de inversibn en infraestructura tarificada era mayor, en un pafs
considerablemente mas pobre. Eso explica, en parte, que las tarifas sean en general, rigidas
(definidas en la licitacién) y que no se adapten a las condiciones cambiantes o a los niveles de
servicio, lo que explica, pero politica y comunicacionalmente no justifica, que las tarifas sigan
subiendo, aunque la autopista no ofrezca la misma calidad de servicio inicial, debido a la
congestion.

Lo anterior es complementado por el hecho de que, a diferencia de la Ley que regula las
Empresas de servicios sanitarios o los puertos, la Ley de Concesiones se pensé mas bien como
un “marco general de inversiones” y no se fij6 de antemano una o varias metodologias para la
actualizacion de las tarifas en funcién de parametros actualizados de costos, ingresos,
rentabilidad o servicio. Un aspecto critico es que las tarifas por congestion no generan la
respuesta esperada en desincentivar el flujo, lo que hace que los usuarios paguen mas por una
ruta mas congestionada, lo que resulta muy dificil de entender para la opinién puablica, mas aun
cuando esta se informa de los crecientes conflictos entre las empresas concesionarias y el

MOP.

Considerando que las concesiones pueden durar décadas, es imposible prever las distintas
coyunturas que pueda enfrentar el desarrollo de un servicio publico. La administracién central
debe contar con algin mecanismo que le permita proporcionar adaptabilidad a la evolucion
natural del sistema.

2.3. Inequidad territorial en tarifa y estandares de concesiones

Un tercer problema que puede identificarse es que las tarifas por mucho tiempo fueron
definidas de manera independiente para cada proyecto, lo que resulta en una asimetria de



tarifas cobradas en carreteras que tienen niveles de servicio similares. Esto genera una
percepcién de injusticia en los cobros por parte de los usuarios. En este sentido hay que
celebrar el avance de los ultimos tiempos, en que las tarifas siguen un parametro definido en
$/Km de tramos equivalentes (Ruta 5, urbanas y transversales) en funcién del estindar
(calzada simple, dos pistas por sentido a modo de ejemplo).

También hay asimetrias significativas en otros aspectos tales como técnicos, econémicos y
ambientales en obras concesionadas ubicadas en distintos territorios, lo que genera conflictos
con comunidades que se sienten desfavorecidas respecto de otras, ya sea porque se les cobra
una tarifa mas cara por el mismo servicio, o porque no se les consideraron compensaciones
ambientales que a otros si, o porque los estaindares de las obras no se comparan a las
implementadas en otros territorios. Un ejemplo de ello es el trato distinto que tiene el entorno
de las autopistas urbanas en comunas de altos y bajos ingresos: sélo en el caso de las primeras
la autopista se hunde para minimizar el impacto, se construyen parques en la superficie y
pasarelas con ascensor y luminarias en buen estado. Esto, que es una responsabilidad
compartida entre el concesionario, el MOP y los municipios, genera una percepcion de
discriminacion que afecta a los habitantes de zonas con menores recursos.

2.4. ¢Negocio Privado o Alianza Publico-Privada?

La experiencia ha demostrado que algunos de los concesionarios miran su concesion como si
fuera un negocio exclusivamente privado, sin considerar el componente esencial del servicio
publico; lo que dificulta que consideren la sustentabilidad de largo plazo del sistema completo.
De hecho, la relaciéon entre concesionarios y comunidades es mas bien inexistente, y se
encuentra mediada por los problemas de equidad territorial descritos en el punto anterior. Por
otro lado, los usuarios, al percibir la infraestructura concesionada también como un negocio
privado, reclaman cuando las tarifas aumentan o las multas son excesivas, ya que estiman que
todos estos recursos van en beneficio de los privados que administran las rutas y no del
sistema de concesiones en general. Este factor, sumado a las tasas fijas en contratos largos,
produce la impresion de que los concesionarios obtienen ganancias desmesuradas, y se genera
una sensacion de abuso, que no matiza, que no siempre tiene sustento técnico y que no se
resuelve con los mecanismos administrativos de acceso a la informacién y menos con los
algoritmos técnicos al uso por los operadores del sistema; pero que configura un problema
politico real del cual esos actores debemos hacernos cargo.

3. Propuestas para fortalecer el sistema de concesiones

A continuacién, describimos cinco propuestas que buscan colaborar en resolver los problemas
descritos y fortalecer las ventajas del sistema, para asegurar su sustentabilidad en el tiempo y
una mejor percepcion por parte de la ciudadania.

3.1. Mirada de largo plazo para el sistema

Desde hace un buen tiempo, varios contratos de concesion han sido modificados en respuesta
a sugerencias de los propios operadores, resultando en aumento de las obras a cambio de
mayores tarifas o extensiones de plazo. Esto genera un incentivo perverso para aplazar
contratos y compromete la transparencia del sistema.



El Consejo recomienda realizar una planificacion estratégica de las obras, que contemple toda
la cartera de inversiones del MOP, y que seleccione aquellos proyectos que por su demanda
pueden ser financiados mediante un sistema de concesiones, al estilo de lo que se pretende con
el Plan Nacional de Movilidad 2050. Este mecanismo permitiria coordinar de mejor forma las
inversiones publicas con las concesionadas, y adelantarse a las necesidades de infraestructura,
de manera de poder licitar oportunamente, y debiera complementarse con un conjunto de
criterios o directrices (algunas de las cuales se han hecho explicitas en el Consejo) respecto de
cuando una obra o proyecto debe ser concesionada y cuando, en cambio, debe ejecutarse
mediante el sistema tradicional de inversién publica.

En este sentido, es importante priorizar los cuellos de botella, especialmente en tramos
urbanos, ya que ahi se concentran los focos de congestiéon que deterioran la calidad de servicio
y que, por la importancia estratégica de las rutas, comprometen la reputaciéon de todo el
sistema. Por eso es relevante que en los nuevos contratos de concesion se haya incorporado la
posibilidad de que las obras adicionales puedan ser ejecutadas directamente por el Estado, con
el objeto de mejorar el estandar cuando la situacién lo requiera.

3.2. Concesiones como servicio publico asociado al uso de infraestructura, con
estandares de calidad minimos y tarifas acordes

Es necesario dejar de concebir el sistema de concesiones como una politica piblica que s6lo
provee infraestructura, para, en linea con la Ley de Concesiones del afio 2010, concebitlo
como un sistema que entrega un servicio publico asociado al buen uso de dicha infraestructura,
y que, como tal, puede ser evaluado por el estandar de calidad que ofrece al usuario en
términos de velocidad, seguridad, comodidad y accesibilidad.

En consecuencia, el contrato de concesiones deberfa tomar explicitamente en cuenta la
obligaciéon de proveer un estandar de servicio minimo, que pueda ser revisado con alguna
periodicidad definida en el contrato, como ocurre con las empresas sanitarias, donde las tarifas
se determinan, ademds, evaluando los costos y beneficios que perciben la empresa y los
usuarios asi como también las inversiones futuras para asegurar la calidad del servicio. Este
modelo, u otro funcionalmente equivalente, evitaria que las tarifas se mantengan fijas con
independencia de la calidad del servicio, y entregaria sefiales de mayor transparencia a la
ciudadanifa respecto a modificaciones en los contratos, que contemplan aumentos de obras,
tarifas o plazos de concesion.

3.3. Equidad territorial en tarifas y mejoramientos de entorno

Debiera incorporarse de manera explicita el principio de equidad en términos mas amplios, lo
que abarca desde la tarifa hasta el impacto sobre el entorno. Especificamente, se podria
plantear que el Estado establece y operativiza los mecanismos administrativos y contractuales
que permitan cautelar que los ciudadanos usuarios de obras publicas concesionadas de servicio
equivalente fengan un trato tarifario también ragonablemente equivalente. Ello implica que la tarifa que
paga el usuario considera el precio licitado, pero no necesariamente se traspasa de manera
directa. La tarifa a traspasar a los usuarios debe definirse a nivel de red para el financiamiento del sistema
completo, lo que implica considerar subsidios cruzados entre proyectos. Este mecanismo ya ha sido
probado e implementado exitosamente en la licitacién de la Ruta 5 Sur.



En relacién al impacto con el entorno, sugerimos no mirar los proyectos de concesiéon como
proyectos individuales sino mas bien como una parte de la infraestructura puablica, que debe
tener un estandar definido independiente del territorio donde se emplace considerando todas
las obras de mitigacion de impacto, pero también los aportes al entorno, como podrian ser
parques o recintos deportivos en los bordes de los ejes viales, cuyo financiamiento sea
acordado en las revisiones quinquenales de la tarifa, como compensacién por mayores ingresos
o en el marco de ampliaciones de contrato. Esto posiblemente tendra un impacto
relativamente marginal en el costo total del proyecto, pero producird un importante beneficio
directo a la poblacion que resulte afectada de manera directa por la obra de infraestructura.

3.4. Informacién publica y comunicacion estratégica

Adicionalmente, y sin petjuicio de los mecanismos administrativos de acceso a la informacion
publica, que tienen un ambito muy relevante, pero politicamente limitado, es necesario mejorar
la informacién que se entrega a la ciudadania general respecto del sistema de concesiones en
los siguientes aspectos:

a) Las tarifas deberfan informarse y explicarse mejor a los usuarios, incluyendo los
sistemas de revision realizados en periodos intermedios al plazo final del contrato, con acceso
publico a toda la informacién que ahi se trabaje para actualizar o mantener las tarifas en
funcién de la calidad del servicio, los ingresos percibidos por el concesionario o los costos de
obras adicionales, que impliquen aumentos de tarifa o de plazos de concesion.

b) Informar proyectos financiados con recursos liberados: Si a los usuarios de la Ruta 5
se les comunicara que su pago libera recursos para financiar, por ejemplo, caminos en
localidades aisladas, o las Rutas 7 y 1 de enorme valor estratégico, turistico o social, o los
planes de agua potable rural y las obras de espacios publicos en playas y bordes costeros
nuevos, la gente podria apreciar el aporte que hace cada vez que pasa por un portico, y que es
mas aplicado, tangible y concreto que los impuestos generales. No se trata, evidentemente, de
establecer una correlacion directa entre obras, sino de un mensaje politico general que dé
cuenta apropiada del efecto de solidaridad territorial que genera el sistema de Concesiones.

c) Entregar ejemplos simples y claros de las consecuencias de terminar con las
concesiones. S6lo a modo de ejemplo, antes de que la Ruta 5 fuera concesionada, el MOP
destinaba mas de la mitad de su presupuesto solamente al mantenimiento de esta via (y
también cobraba peajes). En la actualidad puede utilizar esos recursos liberados para el
financiamiento infraestructura publica social. En otras palabras, cuando por ejemplo un
diputado pida eliminar el pago en una ruta concesionada de su distrito, debe quedar muy claro
cuantos caminos basicos de su distrito quedaran sin pavimentar debido a su solicitud.

Deliberacion del Consejo de Concesiones

El Consejo aprueba por unanimidad el documento de Propuesta para fortalecer el sistema de
concesiones de OOPP.



Acuerdo del Consejo de Concesiones
El Consejo de Concesiones resuelve tomar los siguientes acuerdos:

Inclusién, como anexo del acta, el documento con propuestas para fortalecer el sistema de

concesiones de OOPP: El Consejo acuerda solicitar incluir en un anexo el documento con
propuestas para fortalecer el sistema de concesiones de OOPP aprobado en la presente sesion.

Renuncia del Consejero Ivan Poduje y agradecimientos: El Consejo al final de la sesiéon da

cuenta sobre la renuncia del Consejero Ivan Poduje, la cual se hizo efectiva el 1 de enero de
2022 mediante carta dirigida al Ministro de Obras Publicas. Su renuncia fue aceptada mediante
resolucion exenta N° 4 de fecha 13 de enero de 2022.

La Presidenta del Consejo Soledad Arellano y los miembros del Consejo de Concesiones
agradecen los aportes realizados por Ivan y su compromiso durante todo el periodo que
integr6 el Consejo, deseandole éxito en el desarrollo de sus futuros proyectos profesionales y

personales.

Mediante correo electronico dirigido a la Secretarfa del Consejo, los miembros del Consejo de

Concesiones asistentes confirmaron su conformidad con la presente Acta Ordinaria.



