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1.  Antecedentes y Objetivos del Estudio

1.1 Objetivos y contenidos del Informe

Los objetivos del presente informe son los siguientes:

1. Analizar y justficar desde un punto de vista econdmico los objetivos de politica
ptblica que s¢ persiguen con la concesién de un Centro Metropolitano de Vehiculos
Retrados de Circulacion (CMVRO).

b

Analizar desde un punto de vista ccondmico, las caracteristicas ¢ idonetdad del proceso

de hetaciodn realizado por el MOP para la concesion del CMVRC,

3. Iistablecer, desde un punto de vista economico, st los costos sociales de un CMVRC,
mcluyendo los costos de la posible afectacién a la competencia en algunos mercados,
como el de las grias, son menores a los beneficios sociales alcanzados por la

concesion,

A fin de enfrentar adecuadamente los objetivos, el informe se compone de los sigulentes
capitulos: en ¢l Capitulo 2 se realiza un analisis de la racionalidad econdémica del sistema de
concestones de obra publica vigente en Chile, en la cual se inserta el proyecto CMVRC, v en
particular se discuten los formatos de licitacién que generan mayor competencia v la
ractonalidad de las garantias que ofrece ¢l Estado para las obras concesionadas (como el IMG).
En el Capitulo 3 se analiza el disefio y resultados de licitacion del CMVRC desde un punto de
vista ccondmico. Fn ¢l Capitulo 4 se realiza una evaluacién ex post del proyecto CMVRC en
base a la informacién disponible actualmente e mformacion recogida en el mercado de las
grias en algunas comunas de la Regidn Metropolitana.  Fmalmente, en ¢l Capitulo 5 se

presentan las conclusiones del informe.

A continuacién, a2 modo de introduccidn, se presentan los antecedentes del funcionamiento

actual del CMVRC.

1.2  Antecedentes del CMYROC

De acuerdo a la descripeion del provecto enviado por el MOP a la Presidencia de la Republica
en el afo 2007, ¢l Centro Metropolitane de Vehiculos Retirados de Circulacién (CMVRO)
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G, Ingenisvia v Negsocios

“consiste en el disefio, construccion, mantencion, operacidn ¥ explotacion de una
infraestructura pata la custodia” de los vehiculos retirados de cireulacion o de las vias publicas,

por orden de la Autoridad,” de conformidad a lo dispuesto en la Ley de Transito.

EI CMVRC cuenta con las mstalaciones, cquipamientos y sistemas de seguridad ¢ informéticos
necesarios para el retiro, traslado y resguardo de los vehiculos en condiciones de seguridad,
confiabilidad y eficiencia. Iil Concesionatio debe prestar, en ptimer lugar, el servicio de
custodia de los vehiculos retirados de circulacion (obligacién legal de las municipalidades cuya
prestacion es licitada y concesionada), asi como el setvicio de recepeion, trastado v entrega
(R111) de vchiculos al Centro. Ademas debe prestar otros setvicios obligatorios, entre los
cuales estin los servicios de custodia, retiro, traslado y entrega de hasta 200 vehiculos de
Fiscalla, conservaclon del equipamiento e infraestructura de la concesion, aseo, informacién,

vigitancia v seguridad y otros que dicen telacidn con la atencidén de los usuarios.

Las mstalaciones se encuentran emplazadas en un drea de aprox. 26,5 ha en la comuna de
Quilicura a un costado de la rura G-16 Camino Lo Lchevers, de las cuales 24 ha estan
habilitadas para custodiar 12.000 vehiculos aproximadamente. 1Je acuerdo 2 los términos de
referencia de esta Obra publica Fiscal, el adjudicatario deberd realizar obras de vialidad en el
acceso (via publica), y conexién a la via publica, como asi tambienobras de circulacidn al
interior del area de concesion, ademas de oficinas administrativas de la Soc. Concesionaria e
Inspeccion Fiscal, v drcas de atencidn del puablico. Fl apovo del procesc operacional ¥
administrativo de las prestaciones de todos los servicios prestados, tanto para la Autoridad
solicitante, como ast tambicn para los propictarios de los vehiculos retirados es la Plataforma
Tecnologica que debe responder sobre las necesidades operacionales e informativas del
servicio, almacenat y gestionar toda la informacién requerida v/o recopilada durante la

prestacion de los servicios del contrato de concesion.

La concesion tiene un plazo de duracién de 300 meses desde la puesta en servicio provisoria, la

cual 1nicio en agosto de 2014, con puesta en marcha definitiva en cnero de 2015,

El proyecto considera Ingresos minimos garantizados (IMG) por parte del Estado para
distribuir los riesgos de la incertidumbre respecto del nimero de vehiculos que seran retirados
de circulacion, por un periodo de 20 afios. Fin los primeros meses desde la pucsta en marcha
del provecto, el mimero de vehiculos que han ingresado al CMVRC fue mferior a lo

proyectado segin el estudio de demanda que se considerd en la licitacion,

¥ Come son: Carabineros de Chile, Ministerio de Transpories y Tefecomunicaciones (MTT} & Inspectores Municipales. Ademas, se
encuentra considerade que el Ministerio Publico (Fiscalta), tambien pueda ordenar el retifo de vehiculos, gue mantengan causas
penates pendientes y astos, ser derivados af Centro Metropoiitano de Vehiculos Retfirados de Circulacién,
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2. Fundamentos econdmicos de la concesion de obra
publica en Chile

['n este capitulo sc analiza la licitacion de concesiones para financiar, construir y operar obras
de infraestructura, donde como contraprestacion por los servicios prestados los concesionarios

reciben el pago que realizan los usuarios.

[a concesién es una alternativa a la privatizacion de la infraestrucrara que permite aprovechar
la capacidad de gestion y tecursos del sector privado, pero manteniendo la propiedad publica.
En algunas casos se licita infraestructura ya construida, como ocurié en ¢l caso de los puertos
en Chile; en otros casos el concesionatio debe construir la obra, operatla vy darle

mantenimiento pot un tdempo, para luego transferir los actives al Hstado.

2.1 Privatizacion versus Concesion: Aspectos generales

Histéricamente, en varias partes del mundo el Estado ha sido o ¢s actualmente el encargado de
proveetr algunos scrvicios bdsicos y de transporte a la poblacion como, por ejemplo:
procesamiento y distribucién de agua potable, recoleccion y watamiento de aguas servidas,
distribucién de encrgla cléctrica, consttuccién y mantenimiento de puertos, aeropucrtos,
carreteras, entre otros, los cuales afectan en forma critica la productividad, costos y
competitividad del resto de la ecconomia. Por lo general, el objetivo del Hstado en estos
sectores ha sido alcanzar la mayor cobertura posible y asegurar un nivel suficicnte de calidad de

servicio a los ciudadanos.

En todos estos scctores, debido a los grandes requerimientos de inversion en: infracstructura
necesarios para poder operar, las economias de ambito (escala y densidad) son muy
impottantes por lo que, desde un punto de vista econdmico, es mis eficiente la existencia de
un tnico proveedor del servicio.® Tin el caso de la infracstructura de transporte (como
carrcteras, puertos, aeropuettos v vias férreas), se requiere invertir grandes cantidades de
recutsos en construit v mantenicr dicha infraestructura. Como scfalan Estache y Rus (2000),
los gobiernos por lo general fijan precios por el uso de infraestructura menores a su verdadero
costo, lo cual ocastona déficits que deben financiarse con impuestos. Adn st no se generan
estos déficits, los recursos que disponcen los gobiernos para construir y mantener obras dc

infraestructura son limitados v compiten con otros usos y politicas, lo cual finalmente reduce la

4 Una industria presenta economias de ambito si el costo total de producie un set de bienes y servicios por una sola empresa es
menar a fa suma del costo de producir una parte del set en una empresa y ofra parte del set en otra empresa. Las economias de
escala ocurren cuando el costo medio de proveer un bien o servicio es decreciente en la cantidad producida. Las economias de
densidad ocurren cuando si costo medio de abastecer una determinada zona geogréfica es menor cuando dicha zona es mas densa
{cuando tiene mayor niimero de clisntesiim2, por ejemplo}.



cantidad de obras que pueden cjecutar y no va acorde al crecimiento de la demanda por nucva

mfraestructura, aunque los usuarios estén dispuestos a pagar mas por su uso

2.1.1  Caracteristicas de las privatizaciones

Ia tendencia observada durante las Ultmas tres décadas en varos paises del mundo,
principalmente desarrollados, ha sido transferir la responsabilidad de proveer estos v otros
servicios desde el sector publico al privado. la forma comtnmente utilizada para permitir la
participacion del sector privado ha sido la privatizacion directa de las empresas publicas
dedicadas a hrindar los servicios. En Chile, la privatizacion de varias emptesas publicas en los
sectores de telecomunicaciones, servicios sanitarios, generacidn, transmision y disttibucion
eléctrica, se realiz6 principalmente en la década de los 80 mediante la venta de sus activos por
icitacion piblica a la empresa privada. La empresa ganadora se convirtd, ademais, en
concestonaria de servicio publico, sujeta a las obligaciones de cobertura y calidad de servicio en
su zona de concesién establecidas en la normativa, y sujeta a fijaciones petiddicas de precio
mediante un proceduniento administrativo formal, regulado en una ley sectorial, a cargo del

tegulador del sector.

Una de las razones que justificaron la privatizacién de empresas publicas es la mayor eficiencia
comparativa que ticne la empresa privada para admunistrar y opetar procesos productivos,
aprovechando su mayores incentivos a ser eficientes ¢n ¢l manejo de inversiones especificas,
en tomar y diversificar riesgos, en construir infraestructura v operatla a bajo costo, entre otros
factores. Las empresas privatizadas en Chile, por cjemplo, aumentaron su productividad
laboral, inversion y cobertura de los servicios, respecto a su situacion anterior en manos del
istado, como lo sefialan Fischer y Serra (2005)." Aguas Andinas, por ¢jemplo, en el periodo
1997-2001 aumentd su productividad laboral en 73% por sobre el incremento observado en ¢l
testo de empresas publicas. Chilectra y Telefénica - CL'C, habrian aumentado su productividad
en 155% y 143%, respectivamente, ¢n ¢l mismo petiodo, posterior a sus periodos de fijacién
tarifaria (en 2000 y 1999, respectivamente). La ptivatizacion habria relajado las restricciones
presupuestarias de las empresas estatales, lo que habria permitido aumentat significativamente
su inversion y cobertura. Segin los mistnos autotes, la privatizacién estuvo asociada a precios
mas bajos solo en aquellos servicios privatizados donde surgio la competencia como, por

ejemplo, cn ¢l caso de la gencracion de electricidad.




2.1.2  Caracieristicas de las concesiones de obra pidblica

La concesion temporal de una obra piblica se erige como una alternativa a su privatizacion.
La figura de la concesién temporal ha sido utilizada en Chile en proyectos que requieren
construir ¥ opetar infracstructura especializada de gran tamafio, como son: carretetas, puertos,

acropuertos, carceles, entre otros.

En la forma mis comun de comncesion temporal de obra publica el Estado licita ¢l proyecto y el
adjudicatario lo construye vy opera tempotalmente, utilizando recursos propios, a cambio del
derecho a cobtar una tarifa al pablico por el uso de dicha infraestructura. La duracién de la
concesion generalmente puede ir desde los 15 hasta los 40 afios. Cuando finaliza el periodo de
la concesién, el Hstado asume el control de los activos v puede hacerse cargo de su
administtacién v operacién o, alternativamente, puede licitar su administracién y operacién en
una nueva concesion temporal. Fste tipo de concesion es conocido en la literatura como

contrato de concesion BO'L (siglas en inglés de construccion, operacion v transferencia).

De acuerdo a Lingel, 'isher v Galetovic” existen algunas razones por las cuales ticne sentido
concesionat obras pablicas mediante contratos BOT: i) la empresa concesionaria ticne fucrtes
centivos a construit una infraestructura de optima calidad cuando es la misma empresa la que
debe encargarse de su operacién y administracion posterior; 1) la empresa conceslonaria
(zencralmente una emptesa constructora con experiencia en ¢l mercado) tendria el &row-how
necesario para construir y administrar eficientemente ¢l provecto, por lo que el kstado no
puede lograr una mayor eficiencia en costos que el privado; i) ¢s mas facil justificar ante la
opinidn publica el pagar por el uso de infracstructura a una empresa privada que al Iistado, pot
lo que los costos del proyecto deberian poder cubtirse mediante el cobre de tarifas o peajes; y
iv) s el contrato de concesidn es adjudicado mediante licitacién, es decir, el adjudicatario se

selecciona mediante un criterio de mercado, se evitaria la construccion de elefantes blancos.

2.1.3  Principales diferencias enire privatizar y concesionar: propiedad v control de
poder de mercado

Las dos principales diferencias entre una concesién temporal y una privatizacion serian las
siguientes: i) en una concesion temporal la propiedad de la infracstructura construida por ¢l
privado permanece en manos del Estado; i) las tarifas que puede cobrar una empresa
privatizada al publico, por lo gencral estin sujetas a fijacidén cada 4 -5 afios por un organismo
regulador del Istado; en cambio en una concesién temporal los precios al publico (v su

formula de indexacidon) quedan fijados en la hicitacion.

% £} Programa Chileno de Concesiones de infraestructura: Evaluacion, Experiencias y Perspectivas. Capitulo 6.
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La diferencia en la forma de fijar tarifas, scfialada en el parrafo anterior, esta directamente
relacionada con la forma en que el istado decde controlar ¢l poder de metcado que podria
ejercer una empresa privatizada o un concesionatio temporal. Ko efecto, debido a 1a presencia
de fuertes cconomias de Ambito, la empresa privatzada puede constituirse en la practica en un
monopolio local para Ia prestacion de un setrvicio publico sin sustitutos cercanos {como la
distribucion de agua potable o clectricidad), v ¢jercer poder de mercado cobrando tarifas por

sobre su costo marginal de largo plazo.

Para evitar lo anterior, en Chile existe la revision periodica de tartfas, establecida por Ley, para
las empresas privatizadas en los sectores de distribucidn y transmision eléctrica, servicios
sanitarios, telefonia movil, utilizando el modelo de “empresa eficiente”, que permite estimar el
costo medio y marginal de largo plazo de proveer los servicios v fijar las tarifas de la empresa.
Para evitar que las empresas privatizadas aumenten mdirectamente los precios reduciendo la
calidad del servicio prestado, también estan sujctas al control y fiscalizacion de organismos del
fistado. Fmalmente, el periodo fijo entre revistones tarifarias es lo que darda mcentivos a las
empresas a4 ser productivamente eficientes, ya que durante ese tiempo la empresa puede

aproplarse de todos los ahorros en costos gue logre obtener.

En el case de una obra publica concesionada, aunque cn algunos casos es posible tener
alternativas para que los usuarios sustituyan su uso, ¢l concestonario puede diferenciarse del
resto de alternativas al consteuir una infracstructura que brinde un mejor servicio al usuario
{por giemplo, un menor tempo de traslado en carretera) y, en consecuencia, es posible gue
cjerza clerto poder de mercado. S la obra en cuestién no tiene alternativas reales de
sustitucion (como puede ser un aeropuerto), el poder de mercado que podra ejercer ¢l
concestonario es mayor. Para evitar lo anterior, las concesiones temporales de obra publica se
asignan en licitaciones abiertas v competitivas (con varios participantes), v se adjudican al
licitante que oftece cobrar el menor precio a los usvarios.” Fl incentivo a ser productivamente
eficiente proviene de la larga duracion del contrato de concesion: como el concestonatio tendra
que operar v administrar la obra, tiene los incentivos correctos para construirla con un nivel de
calidad Optimo v darle un mantentmiento apropiado, para evitar aumentos explostvos de costos
en la etapa de operacion, Estos mcentivos, sm embargo, son menotes a medida que se acerca

el final de la concesion,

Como se puede apreciar del parrafo anterior, para controlar el poder de mercado que puede

ejercer un concesionario termporal de obra publica, es clave tanto el diseio tanto del contrato

7 Por ejemplo, pueden haber caminos y carreteras estatales alternativas para tlegar al mismo destino sin tener que pagar por utitizar
una carretera concesionada,

¥ De acuerdo al Articulo 7° de la Ley de Concesiones, en una licitacién para concesionar una obra piblica se pueds utilizar, para
asignar la obra, uno o mas de entre 12 factores distinios de asignacion sefalados en el arliculo, siendo uno de ellos Ia estructura
tarifaria, que incluye el precio a cobrar 3 los usuarios finales de la cbra.
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de concesién como de la lieitacion para adjudicar Ja obra. Esta Oltima debe ser competitiva, es
decrr debe contar con varias empresas participantes, a fin de que los precios que ofrezcan
cobrar al publico los licitantes se acerquen lo mas posible al costo marginal de largo plazo de
contruir y operar eficientemente la obra. En Chile, para asegurar la calidad en la etapa de
construccién v durante toda la explotacion de la obra, gencralmente sc asigna un inspector

téenico espectalizado que fiscaliza m sita.

Para conseguir una bucna partictpacién en las licitaciones es necesatio, como condicién de
base, que exista un clima favorable a la inversion privada en ¢l pais, dende la probabilidad de
expropiacidn umlateral de beneficios v activos por parte del Estado sea baja.  Asimismo, en
obras de alta complejidad es importante que exista un estudio de ingenieria con un presupuesto

de la obea a licitar, a fin de que los parucipantes puedan dimensionar correctamente los costos,

2.2 Concesiones temporales de obra piblica en Chile

2.2.1  Aspectos Econémicos: competencia por la cancha

Como fue mencionado previamente, en presencia de economias de ambito, la competencia en
el mercado no es factible o deseable v la ejecucion de licitactones petiGdicas para obtener una
conces1on puede mtroducir cierto nivel de competencia. Fsta idea fue considerada por primera
vez por Chadwick (1859), quien denomind los procesos de licitaciones como compelencia por la
cancha mencionankdo que éstos, a la vez, son sustitutos de la compelencia en la cancha. Demserz
(1968) fue quien nuevamente propuso esta terminologia, mencionando que la competencia
efectiva ex ante por la concesion conllevara al resultado competitivo mediante el cual los

usuarios finales son los beneficiados.

Demsetz recalca en su trabajo que cuando la competencia en ¢l mercado no es factible —va sea
por la existencia de un monopolio natural, restricciones regulatorias u owa razén-, si es posible
generar competencia para obtener el derecho a ofrecer servicios en el mercado. De acuerdo a
Demsctz, es posible organizar tal competencia por el mercado si los insumos necesarios para
ofertar en el mercado estuviesen disponibles a Jos oferentes a un nivel de precios competitivos
y 51 00 existe un acuerdo colusorio tal que el resultado de la competencia pot el metcado fuera,
de hecho, el que obtendria s1 se presenta una sola emptesa a concursar. Por ejemplo, en un
mercado donde existe un producto homogéneo, el pradng es uniforme, todas las firmas
oferentes tienen la misma teenologia v pueden producis el bien eficientemente v ¢l namero de
oferentes es rclativamente alto, entonces en una licitacion todos los oferentes deberian
competr tal que las ganancias ccondmicas fueran ceto v ¢l ganador del proceso licitatorio sera

fal que su precio sca igual al minimo precio que permita a la firma producir sm perdidas
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economicas (costo matginal de largo plazo). Mismo resultado s obtendria «i fuera posible la

competencia en el mercado, asumiendo la misma cstructura de costos entre 10s participantes.

El tesultado anterior ¢s un resultado positivo desde el punto de vista de la eficiencia asignativa
v productiva. 3in cmbargo, la competencia por el mercado también es proclive a generar
tesultados incficientes: el ganador de la competencia pot ¢l mercado podiia intentar reducir la
calidad del producto o servicio que provee v puede intentar renegociar el contrato de acuerdo a
las circunstancias del momento. Adicionalmente, considerando que una concesién genera una
relacion contractual de largo plazo entre concesionario v regulador, ambas partes estan afectas
a lo que Williamson (1976) denomina fransformaciin fundamental, efecto que provoca que
postetior a una licitacion competitiva, se genere una relacion bilateral de lazgo plazo entre ¢l
reguladot y el concesionario, considerando la existencia de costos hundidos v los costos

adicionales que debe asumir el Estado si desea cambiar de proveedor.

Williamson identifica dificultades adicionales que se generan durante ¢l proceso de concesion y
que 1o fueron incluidas en el trabajo de Demsetr -como son la durabilidad del equipamiento y
la incertidumbre-. Para Williamson, estos factores son claves al momento de tener en

consideracton para la tealizacién de una licitacion.

Considerando la imposibilidad de tencr contratos completos {que prevean todas las
contingencias posibles) de largo plazo, Williamson sefala que: i) una vez que existen més de
una dimensidn para que ofcrten las firmas —por ejemplo, precio v calidad- ¢l criterio por ¢l cual
¢l ganador es cscogido, es arbitratio; ii) los pasos necesarios para evitar los problemas cn la
ejecucion de los contratos —tales codmo el ajuste de precios debido al cambio en costos, la
cspecificacion de la calidad del setvicio, el tipo de monitoteo v la metodologia de contabilidad
utihzada por la parte privada- pueden ser solucionados mediante vna regulacion apropiada; y
1) para que la competencia tenga sentide cnando el conttato es re-licitado, el incumbente ~i.e.
¢l ganador del primer periodo de concesion- no deberia obtener una ventaja substancial
respecto a sus competidores en la licitacion. Finalmente Williamson concluye que la licitacion
para una concesion de latgo plazo con contratos incompletos es un proceso mucho mas
complicado que el escenatio analizado por Demsctz v que, por lo tanto, se debe poner especial
atencion al momento de disefiar ¢l contrato de concesién para evitar futuros comportamicitos

oportunistas de ambas pattes.

2.2.2  Fundamenivs legales v funcionamiento del Sistema de Concesiones en Chile

La primera normativa chilena respecto a las concesiones data del afio 1982, afio en que se dictd
¢l Decreto con Duerza de Loy N591 el cudl ... fija normay de cardster general relativas a a grecueion,

reparacion y mantencion de obras publicas fiscales a gue s refiere el articnly 52° de In ey 15.840 y a las
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Fcitaciones que deben otorgarse en lor casos gue sedaly”. Dicha normativa teguld el tema de las
concesiones de obra publica durante 10 afios, pero sélo ¢n ¢l papel ya que nunca se unlizé n

tampoco sc adjudicé alpuna obra pablica en base al mencionado Decreto.

Fue en los inicios de la década de los noventa cuando se tomo conciencia de lo relevante que
resultaba para Chile poder concesionar infracstructura, considerando el pequedo avance en el
desarrollo global del pais que estaba presente durante esos afios. Hs asi como durante dicha
década se realizaron una serie de modificaciones legales con el objeto de generar una normativa
clara ¢ transparente que fortalecicra la alianza publica-privada para el desatrollo de la
infracstructura que mnecesitaba el pais. Tales normativas dicron como resultado la

implementacidn de lo que hoy se conoce como el Sistema de Concesiones de (bras Publicas.

Fn efecto, Chile necesitaba resolver el déficit de infraestructura observado a mnicio de los afios
noventa con el objetivo de alcanzar un mavor crecimiento economico. Se estimaba en esa
época que se necesitaba una inversién de aproximadamente US$11.080 millones, de acuerdo al
MOP, para superar dicho déficit y evitar pérdidas anuales de competitividad a causa del mismo,
pérdidas que alcanzaban los US51.700 millones anuales de acuerdo a la estmacion realizada
por la Camara Chilena de la Construccion.

De acuerdo al Ardeulo 39° de Ja Ley de Concesiones, contenida en el D.S. MOP N® 904 de
1996, modificado por la Ley N° 20.410, una obra publica —objeto de cualquier contrato de
concesion- es: “oualguser bien inmueble construtdo, reparade o conservado a cambio de la concesion fenporal
de su excplotacion o sobre bignes nacionales de uso priblivo o flscales destinados al desarrollo de dreas de servicio,

@ la provision de equipamiento o a bt prestacidn de servictos asociados”.

De acuerdo al Sistema de Concesiones de Obras Publicas, los proyectos a concesionar se
otiginan a partit de la iniciativa que puecde tomar tanto el scctor piblico como ¢l sector
ptivado. Fin ¢l primer escenatio, el MOP debe consultar a otros Orgaﬂos del Estado —scgun
corresponda de acuerdo al proyecto analizado- respecte a la conveniencia y factibilidad del
proyecto, antes de tealizar ¢l proceso de licitacion correspondiente. En el segundo caso, el
MOP debe determinar si el proyecto en cuestidon presenta Interés Piblico desde un punto de

vista social, requisito que determina si la obra o proyecto es © no, finalmente, licitable.

Tuego de que el provecto es aceptado, los oferentes deben presenrar mformes y estudios tanto
técnicos como econdmicos —esmdios dentro de los cuales estan los proyectos de mgeniceia, los
estudios de demanda futuros, los estudios financicros y la evaluacién social del proyecto, entre
otros-. I'stos documentos requetidos son estindares respecto a la experiencia mternacional, sin
embatgo, el sistema de concesiones chileno se ha caracterizado por ser innovador en materias

de gestion v planificacion ambiental, considerando como base el desarrollo sustentable del pais.
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Adictonalmente a lo anterior, el sistema chileno considera la patticipacién ciudadana al
momento de analtzar los provectos —a traves del formato de msercidn territorial de obras-,
constderando las necesidades v demandas de la cradadania como también el potencial impacto

que producizi el provecto sobre elia,

Ahora bien, desde un punto de vista legal, el sistema de concesiones de obras publicas se rige
csencialmente por ¢l Decreto Supremo MODP N®900 del afio 1996 (1D 900/96). En dicho
cuerpo legal se establece un sistema amplio, respecto a la participacion de privados. Fn
concreto, en el articulo 4° del capirulo IIT se establece que podran postular en las licitaciones
personas naturales o juridicas tanto nacionales como extranjeras, siempte que ¢l privado
cumpla con los requisitos del Decreto Supremo N© 956 de 1997, Reglamento de la Ley de
Concesiones de Obras Publicas. Desde un punto de vista economico, este articulo establece
una apertura total y no discriminatoria y una promocion respecto a la inversion de capitales,

mdependientemente de su origen.

Dentro del musmo capitulo, y abora respecto al articulo 6°, se establece un filtro durante Ia
etapa de precalificacion -etapa durante la cual se analizan todas las postulaciones que cumplen
con los requisitos de uniformidad, objetividad v tazonabilidad respecto a lo establecido en las
Bascs de Precalificacion-. Tl filkro actda tespecto a: i) los aspectos juridicos necesarios; i) la
capacidad financiera y téenica; 1ii) la expetiencia respecto a los resultados obtenidos en obras
egjecutadas en el pasado que poseen los postulantes; v iv) el cumplimiento de la normativa

laboral y de seguridad social, requisitos que cada uno de los postulantes debe cumplir.,

Finalmente, el articulo 7° siguiente define los criterios pata evaluar las ofcertas que,
previamente, fueron clasificadas como aceptables. T.os critetios pueden basarse en diferentes
factores, como por ejemplo: §) la estructura tarifaria; i) el plazo de concesion; i) el pago o
subsidio pagado pot el Estado al Ofetente ganador; iv) el nivel de ingresos garantizados al
Oferente ganador; v) los ingresos totales de la concesidn; y vi) la distribucion de riesgo entre

las partes, entre otros factores.

Adicionalmente a lo anterior, un cstandar minimo de calidad es requerido durante todo el
pettodo de vigencia de la concesién. Es asi como ¢l articulo 1° del DS 900/96, modificado pot
la Ley N° 20410, cstablece que: “Las concesiones que se oforguen contemplarin la obligacisn del
concestonario de cumplir, dirante loda la vegencia de la voncesion, con los wiveles de serviclo, estindares fécnicos o

ambos, establecidas en lai respectivas bases de ficitacion, para las diferenies elapas y condiciones de la concesion”

Como se menciond previamente, la Ley de Concesiones permite que los ptivados tomen la
iniciativa respecto a algin provecto que, potencialmente, puede tener interés publico, Para tal

efecto el privado debe postutar al Ministerio su iniciativa con ¢l objetivo de que ¢sta obra
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publica se ejecute a través del Sistema de Concesiones. Para tal efecro, en una primera erapa
{etapa de presentacion), se revisa la iniciativa privada para determinar si ésta tiene Interés
Publico, l.a revision esta a catgo del MOP v de otros Organismos Puiblicos competentes, los
cudles pueden rechazar el provecto ¢n caso de no verificar la existencia de un Interés Piblico
relevante. Hn un escenario de rechazo, ¢l MOP comunica al privado sobre la decision

mencienandole las razones que subyacen la negativa.

Por ¢l contrario, en caso de no set rechazado, ¢l proyecto entra en la etapa de Proposicién, en
la cual el proponente privado debe realizar estudios mas detallados respecto al proyecto ~como
por ejemplo un anteprovecto de ingenieria, un estudio de demanda y la respectiva evaluacion
social, un estudio ambiental v tertitotial, un estudio de expropiaciones, un estudio juridico, un
estudio acerca de la estructuracion del disefio de negocios y un estudio acerca de la factibilidad
econdmica-financiera del proyvecto-. Los estudios requeridos tienen como objetivo determmar
la factibilidad real del proyecto en cuestién. L1 MOD exige en esta etapa la presentacion de una
boleta de garantia o poliza de seguro, Instrumento financiero que tienen como finabdad obhigar
al privado a terminat los estudios téenicos, ccondmicos ¥ medio ambientales minimos respecto
a su iniciativa, fijando un plazo maximo para tal cfecto. [l monto de lz garanda varia

dircctamente en telacion al valor de la inversion necesaria para realizar el proyecto.

Postetior a la entrega de los documentos v estudios necesatios, el MOP v los Organismos
Fistatales cotrrespondientes, evaltan cada unoe de ellos, pudiendo aceptar o rechazar el proyecto.
HEn un escenario de rechazo, la propiedad de la iniciativa queda en manos del proponente por
un plazo de 3 afios, plazo durante el cual es posible realizar nuevos estudios de factbilidad. Por
el contrario, si la propuesta es aceptada, ¢l MODP se compromerce al lamado del proceso de

licitacién en un plazo no supetior a | afio.

Fn ¢l siguiente esquema se resume, en forma basica y general, los pasos necesarios que debe
pasar el proyecto de iniciativa privada y que deben ser aprobados por el MOP.
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Considerando el esfuerzo realizado por el proponente durante la etapa de Proposicion, en caso
de gue se presentare al proceso de leracion de la obra como oferente, éste obtendra un
premio respecto al factor que determine la adjudicacion, que puede oscilar entre un 3% y un

8% respecto a la evaluacion final.

Finalmente, de acuerdo al articulo 8 del Reglamento de la Lev de Concesiones de Obras
Pablicas, el MOP puede reembolsar todo o parte de los estudios realizados. Ln el caso de que
se hayan realizado estudios adicionales el MOP reembolsa al 100%. No obstante, si el proyecto
se lcita y adjudica, sera el adjudicatario ¢l que debera reembolsar los estudios, conforme a lo
establecido en las bases técnicas. Finalmente, si el proyecto no se licita o adjudica, serd ¢l
MOT el que recmbolsara todo o parte de los estudios.

2.2.3  Erapas fundamentales de una concesion temporal de obra piblica

La concesion temporal de obra pablica tene tres etapas fundamentales: ¢l disefio de la
concesion, el mérodo de adjudicacion v la ejecucién. A contimaacion se analiza cada uno de

ellos, ponienda espeaial énfasis en los problemas obscrvados durante su implementacion.

LoHG A g coitveaii

La primera etapa del proceso de concesion cs ¢l discfio, etapa en la cual se decide tanto la
estructura del proyecto a concesionar como los deberes v obligaciones que debe asumir el
conceslonatio. lin la practica, disefiar una concesién es una tarea altamente compleja pucs se

debe tener en consideracion muchos objetivos al mismo tiempo.

Un principio bisico que debe tener un buen disefio es fomentar, en la medida de lo posible, la

extstencla de competencia en los mercados relacionados cuando se adjudica el proyecto, Le.,
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como regla general se deberfa crear una estructura de mercado que favorezea la competencia.

Por lo mismo, 2l momento de diseflar la concesion, se deberia evaluar la posibilidad de:

1. una separacidén vertical entre la operacion de la concesidn —que tiene caracteristicas de
monopolio natural- respecto a las otras ctapas productivas donde la competencia es
posible. Por ejemplo, la construccion y operacion de la infraestractura de un aeropuerto
tiene catactetisticas de monopolio natural, pero Ia provision de servicios de transporte

aéreo que utilicen dicha mfracstructura s¢ pueden ofrecer en un mercado competitivo,

2. una separacion hotizontal cuando ¢s posible tener un escenario con distintas firmas
operando en el mercado al mismo ticmpo. Por ¢jemplo, st se necesita concesionar dos ¢
mds puertos cercanos geograficamente -sustitutos entre ellos- debido a la existencia de una
alta demanda, es preferible que distintas empresas privadas los operen, considerando los

beneficios que trae a los usuarios finales, la competencia entre ambos puertos,

Pueden existir, sin embargo, razones de eficiencia productva a favor de la mtegracion (que no
se podrian aleanzar si clla) que, de poder traspasarse a los consumidores, podrian compensar
los cfectos de una menor competencia, en forma similar a lo que podria ocurrir en una
operacidn de concentracién (fusién). Tin dichos casos, la jurisprudencia de libre competencia
en Chile v otras partes del mundo considera que se deben analizar v sopesar las posibles
amenazas a la competencia con las potenciales ganancias en eficiencia. Como lo sefala el
TDLC en su Resolucion 36/2011, “alcanzat eficiencias productivas en la industria, por un
lado, v favotecer la diversidad, por otro, debieran idealmente alcanzar un equilibric que sea

optimo desde el punro de vista de bienestar social™,

Un ejemplo de la aplicacién de este criterio para concesiones, corresponde a la Resolucion
25/2008 del I'DLC, que resolvid la consulta sobre la patticipacion en futuras licitaciones de
concesiones de acropuertos fiscales, realizada por la Sociedad Rentas Inmobikarias S.A.,
emptesa que ademas presta servicios de taxis aéreos a baja escala y de control de mcencios y
que deseaba participar en dichos procesos. El andlisis del TIDLC determind que, st bien es
clerto que la integracién vertical de un aeropuerto con cmpresas que prestan servicios de
transporte aéreo puede generar riesgos significativos a la libre competencia en este ulnmo, en el
caso particular de la consultante, debido a que no competiria en forma directa con el servicio
de rransporte de pasajeros v carga a gran escala que hacen un uso intensivo de las instalaciones
del aeropuerto, no encontraba amenazas a Ia libre competencia que justificaran evitar su
integracidn con la operacion de un aetopuerto {en la medida que no se cxpandiera a prestar los
servicios de mayor escala). Mas adn, ¢f Tribunal opind que permitir la parricipacion de esta

cmpresa en las licitaciones “podria generat un aumento en Ja competencia por las concestones
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aeroportuarias, 1o que rendudarda en mayores inversiones en infraestructura, precios menotes

para los usuarios y mejoras en la calidad de los servicios™.

Otro factor importante a detertninar durante ¢l disefio de la concesién —considerando el zrade
off que éste genera- es el plazo del contrato de concesidn. Un contrato de largo plazo —que se
usa generalmente cuando existe menor incertidumbre sobre las condictones futuras de
metcado- genera los mcentivos cotrectos para que ¢l concesionanio realice las inversiones
necesarias al comienzo del periodo, pues el tiempo para recuperar estos costos es mayor,
Concestones de corta duracion exacerban ¢f problema de la existencia de incentivos
msuficientes para realizar las inversiones de mantenimiento necesatias cuando se acerca el final
del periodo del contrato (y pot lo cual es necesario aumentar el control v fiscalizacion durante
dicha etapa}. Por otro lado, aungue un contrato de corto plazo permitiria en principio tener
competencia pot el provecto ent forma mas frecuente, puede no ser lo suficientemente jargo

pata que la empresa recupere toda su nversion.

Finalmente, en los casos en que el periodo subvacente al contrato de concesion es fijo, los
concesionarios deben asumir el mayor riesgo relativo a la incertidumbre del tamado de la
demanda futura. Lo anterior es meficlente v genera presiones para la existencia tanto de
garantias por patte del Estado como de renegociaciones contractuales llevadas a cabo por
ambas partes (motivo por ¢l cual, en la actualidad también sc utihzan plazos variables para las

concesiones). Hste punto sera tratado con mayvor detalle mas adelante.
Fitapa e Sedeccidn del Métods de Asipnacion

La segunda etapa del proceso consiste en definir como serd la adjudicacion de la concesion.
Esta etapa es clave ya que aqui ocurre Ja competencia por el mercado. La lteratura cconomica
suglere que el método mas efectivo de asignacion de las concesiones es mediante subastas
competitivas en precto, en comparacion con los métodos de negociacion bilateral y beanty
confests.” Sin embatgo, una subasta mal disciiada, no permitird generar todos los potenciales
beneficios que se pueden obtener de la concesion.

La teorfa de subastas provee algunas recomendaciones para su disefio dptimo: 1) la subasta
Optima (aquella que maximiza ¢l valor para el que licita) depende de las circunstancias
especificas del mercado en cucstion, como por ejemplo el mivel de aversion al riesgo de los
oferentes, la informacién privada que tienen los oferentes respecto al provecto, el grado de

asimetria entre ofcrentes, entte otros; i) la subasta Gptima cs distinta para distintos eseenarios,

9 Ademas de las licitaciones competitivas por menor precio, ofra alternativa que fambién ha sido también ufilizada en Chile, es fijar la
tanifa cansiderada eficiente {en base a una estimacién del costo marginal de large plaza) y licitar la concesian en base al mayor pago
al Estado.
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por ¢jemplo, la subasta 6ptima para un Gnico bien es distinta a la subasta optima con multiples

bienes.

No cbstante lo anterior, desde un punto de vista practico, aspectos de teoria microecondmica
basica, como impedir la colusién entre oferentes v maximuzar el nivel de participacion en la
subasta —i.e. cuintos oferentes independicntes son arraldos por la misma- serian los mas
relevantes al momento de disefar upa subasta competitiva. Promover la entrada dificulta,
ademas, la cxistencia de acuerdo colusorio, al mncrementar ¢l nimero de interesados en

participar que deben ponerse de acuerdo.

Asi, politicas que generen un aumento de la publicidad de la subasta, reducir los costos de
preparacion de la oferta (como, por ejemplo, teniendo listo un estudio de mgenicria antes de la
licitacién) v una reduccidn en las ventajas informacionales que poscen los actuales
concesionarios, ayudan a alcanzar el objetivo de una mayor competencia por ¢l mercado.
Asimismo, politicas que tiendan a distmmuir ¢l riesgo del negocio para los proponentes, a
reducir el grado de atbitrariedad de la autoridad en Ia etapa de adjudicacién y operacion de la
obra, o en el nivel de exigencia en el capital o experiencia de los oferentes que no sean
indispensables pata asegurar una buena ¢jecucién de la obra, también permiten obtener una

mayor participacion y competencia en las subastas.

A este respecto cabe sefialar que a pattir del afio 1994, el MOP, | puede efectutar un llamado a
precalifiacién cuando a su jucio la obra revista especiales caracreristicas de complejidad,
magnitud o costos. Dicho llamado, debera contener a lo menos, ¢l plazo y lugar para ¢l retiro
de las bascs de precalificacién, la materia u objeto del proyecto de concesion y ¢l plazo para
presentar Jos antecedentes. Hste proceso ocurte previo a la presentacion de las ofertas pot
parte de Jas empresas oferentes y tiene como objetivo atraer la entrada, ya que reduce la falta
de informacién acerca del contrato de concesion y disminuye los costos que los interesados
deben asumir para poder patticipar en el proceso. Sin embargo, esta politica, al mismo tiempo,
disminuye las probabilidades de que un proyecto sea inmovador -al entregar mavor informacion
especifica del proyecto y enumerar los distintos criterios necesarios para postular-, por lo que
su uso depende finalmente del nivel de complejidad del proyecto. Si el proyecto es de mucha
complejidad {(como por ejemplo, construccién de un puerto de aguas profundas) puede resultar
mejot tener estudios de ingenierfa previos para evitar mucha dispersion en lz cstimacion del
costo de inversion entre los participantes, generando lo que se conoce en la literatura como la
“maldicion del ganador”, donde el participante con la estimacion mas optimista de los costos,
pero no la més realista, ¢s ¢l que gana el provecto (o que, a la larga, es un riesgo que

desincentva la parficipacion en las hicitaciones).

18



La literatura econdmica scfiala que las subastas de primer precio a sobte cerrado son menos
proclives a facilitar la colusion entre los participantes que las subastas de tpo ascendentes, va
que los oferentes no pueden usar las ofertas para seflalizar sus intenciones y las empresas
coludidas no pueden detectar si existe alguna desviacion del acuerdo en forma inmediata. [l
precto de reserva de una subasta también puede afectar la posibilidad de un acuerdo colusivo:
en el caso de las licitaciones de obras pubhcas, colocar un techo bajo al precio que pueden
ofrecer cobrar los oferentes hace que la colusion sea menos atractiva, ya que las ganancias del

acuerdo son menores, aunque también pucde desincentvar la participacion.

Otro aspecto importante a considerar tiene relacién con la eleccién del criterio que
determinara la adjudicacion de Ia concesion. Los criterios usados generalmente son ¢l cargo o
pago del concesionario al Lstado y el precio o tarifa que el concesionario cobrara a los usuarios
finales. Para Demsetz, el criterio dptimo de adjudicacion debiese ser la tarifa. Sin embargo, si
las condiciones del mercado son muy cambiantes, no existe ninguna garantia para enfrentar
dicho riesgo, y se ve afectada lu viabilidad financiera del proyecto, se podtia gatillar un proceso
de renegociacién, que en la mavotia de los casos climina las menores tarifas alcanzadas a través

de la subasta competitiva.

Las subastas son muy criticadas como método de adjudicacion cuando existen distintas
variables a considerar para la asignacién -tales como el grado de cobettura, 1a calidad y ¢l
ptecio- pues no es posible evaluar objetivamente cudl es la mejor oferta. Férmulas pre-
establecidas que incluyen todos los critetios v que entregan un Unico nimero a evaluar, han
sido utilizadas, pero convertir variables cualitativas en variables cuantitativas cs stempre
arbitrario. Expertos han recomendado en cstos casos, aplicar un filtro respecto a los
requerimientos basicos ¢ identificar al ganador como aquel postulante que mejor cumpla con

todos estos requerimicntos.

Engel, Tisher y Galetovic proponen sustituir las concesiones (de carrcteras) con plazo de
duracién fijo, adjudicadas por precio y con garantias de ingreso minimo, pot una concesion
con plazo de duracion variable que se adjudique en funcién del menor valor presente de los
ingresos (MVPI)," recomendacidn que ya ha sido aplicada en las concesiones viales que han
sido hicttadas en Chile en los dlimos aftos. De acuerdo a los autores, este tipo de contrato
mantiene el grado dc competencia entre oferentes, pero chmma gran parte del fiesgo de
demanda y pocria reducir el monto total que pagan los usuarios por utilizar la obra (debido a

que los licitantes exigirian un menor premio por ¢l riesgo de demanda).

1t En un contrato MVPY, el plazo maximo de duracion de la concesion, & valor miximo y minimo que puede tomar el pegje en cada
afic y 1a tasa de desCuenio para calcular el valor presente de los ingresos se deben fijar en las bases de licitacion. £ valor del peaje
puede ser modificade por ef requlador dentro del rango pre establecido. EI plazo o duracion de la concesion es completamente
variable y se ajusta de acuerdo a la demanda efectiva de los usuarios finales, La concesién termina cuando el concesionario recibe el
valor presente de los ingresos que ofertd en la licitacion o cuando se cumple &f plazo maximo de la concesion.
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Litapo 111 Fopeacida del Proyecto y Renegociowsonzs

Los contratos de concesidn, como todos los contratos, son incompletos, pues no es posible
anticipar todas Jas contingencias que pudieran ocurnr durante el tiempo que dura la concesion.
Por lo anteriot, y especialmente en las concesiones de larga duracion, las partes podrian
considerar la posibilidad de entrar en procesos de rencgociacién con el objetivo de ajustat los
términos del conrrato a las nuevas realidades del mercado. El problema es gue s1 existe la
posibilidad de renegociar, se puede promover la existencia de comportamientos oportunistas
(para aumentar el excedente propio a costa del excedente de la otra parte) tanto del Estado -
después de que la firma haya realizado las inversiones necesarias de caracter hundido- como
del concesionario, producto de la “transformacién fundamental” de la relacion cntre ambos.
Este tipo de comportamiento oportunista, puede disminuir los beneficios que se obruvieron

previamente gracias a un buen disefio de concesion y un proceso competitivo de adjudicacion.

Algunos factores que pueden disminuir el riesgo de comportamiento oportunista del
concesionario son: i) disenar el contrate de concesién de tal forma de no Emitar la
competencia que pudiera tener el proyecto con otras obras alternativas, pues de esta forma el
poder de negociacion del privado se veri reducido; 1) evitar usar como crirerio de adjudicacion
alglin factor que probablemente sea modificado en el futuro; y 1) permitir —a traves de una
clausula contractual- al Estado hacerse cargo inmediatamente de la operacidn de la obra
cuando el concesionario no estd desatrollando su tarea de acuerdo a los cstindares pre-

establecidos,

2.2.3 Riesgos y Garantias asociadas a las concesiones temporales de obra publica

Todo proceso de concesién lleva consigo asociado diferentes tipos de riesgos que deben
asumir la firma concesionaria y/o el Estado. Estos riesgos tienen mayor relevancia debido a
que los contratos de concesion son de largo plazo. Los riesgos mas impottanies a los que se
debe enfrentar el concesionario durante ¢f perfodo de la concesion son los riesgos asociados al
ramario de demanda, a la diferencia entre el costos esperado v el costo real de construccion y
operacion del proyecto, al escenario macroeconomico v las respectivas politicas economicas

que pueden existir como respuesta 2 CSTC Cscenario.

Dependiendo del mecanismo especifico que rige el proceso de licitacion, el tesgo se distribuira
entre ¢l concesionario v el Estado. En algunos casos, el Estado puede ofrecer garantas
adicionales 2 los concesionarios para enftentar algunos riesgos especificos, las que son
explicitadas en el contrato de concesién. Las garantias permiten propiciar un escenario
favorable a la adjudicacion de la obra, generando un mayot interés en participar en la licitacion
de la misma, y aumentar con cllo la competencia por ¢l mercado. Ademas, al reducit ¢l resgo,

disminuyen la tasa de retorno que exige ¢l coneesionario por realizar la obra,
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Los ricsgos de costos de constiuccidn, operacion v mantenimiento, dado que son dificiles de
vertficar por el Estado, son generalimente asumidos por ¢l concesionatio; el hacerlo, ademas, le
da mcentivos a ser muy cuidadoso en sus estimaciones de costos que utiliza para claborar su
oferta. Salvo que el ambiente macroecondmico v politico del pafs sean demasiados inestables,
dichos riesgos rambién son asumidos por ¢l concesionario, ya que forman parte de los tiesgos

: s 11
que asume normalmente cualquler empresa en la economia.

El riesgo de demanda (v, por tanto, de ingresos) surge debido a la dificultad de provectar con
certeza la demanda de un provecto para un horizonte muy largo de tiempo, especialmente en
provectos que 1o cuentan con historia de demanda. 81 el riesgo de demanda es muy elevado
{como en el propio CMVRC),"” los interesados ¢n patticipar et la licitacion solicitan al Hstado
algim tipo de garantia que les permita cubrir o disminuir su exposicion a la variacién extrema
de sus ingresos. Una de las formas de garantias cominmente utilizada para enfrentar el riesgo
de demanda, es aquella que ascgura al concesionatio un nivel minimo de ingtesos anuales. En
el caso que los ingresos por la explotacion de la concesidn sean menores a los garantizados, cl

Hstado —y por ende los contribuyentes- deben asumir v pagat la diferencia.

En el caso de la garantia IMG (ingreso minimo garantizado) utilizada en Chile en los contratos
de concesion, sin embargo, en la practica no necesariamente cs ¢l concesionario el que
recibe directamente dichos ingresos, sino el banco que financid la obra. En efecto, el IMG
ha sido elaborado como una garantia al proyecto para que los bancos tengan incentivos a
financiar obras en las que no existe historia de demanda, dindoles mayor certeza de recoperar
los prestamos que realicen para financiatla, El nivel de IMG para una obra determinada sc
calcula en base a los costos de operacién y mantencién proyectados eficientes de la obra (pata
que el concesionano pueda seguir operando) v las obligaciones financieras que asume el
concesionario con el banco (asumicndo un wivel de deuda entre un 80 — 90% del valor de
inversion, generalmente). De esta manera, ¢ los ingresos reales de la concesién no legan a
cubrir Ja suma de sus obligaciones financieras y costos de operacion, el Dstado asumird la
diferencia entre los ingresos minimos garantizados y el ingteso real, pagindoselas directamente
al banco para cubrir Jas obligaciones financicras del proyecto, cuando ¢l concesionario ha
establecido un mandato expreso para ello {y que puede ser exigido por el banco pata acceder a
financiar la obra). Esta forma de actuar ticne mucho sentido, ya que el propietario de la

infracstructura que se esta construyendo cs finalmente el mismo Estado (v es la razén por la

' Cuando e ambiente macroecondmico y politico es muy inestable, es posible que las empresas extranieras exfian garantias

adicionales para participar, come garantias de tipo de cambio o de someter a arbitraje intemacional cualquier diferencia mayor que
surja entre las partes en el marce def contrato.
12 Otro ejempios son fas concesiones viales de careteras nuevas {sin trazado previc] y la Estacion Intermodal de La Cisterna,
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que dichas garantas aparecen como pasivos contingentes del Hstado cn la Ley de

Presupucstos).

Fxisten también garantfas implicitas, que pueden gatillar una revision de los términos del
contrato durante la ejecucion del proyecro, cuando el pnvado cxperimenta restricciones o
problemas financieros debido a escenarios no anticipados al momento de la firma del contrato
de concesién.  La existencia de garantias implicitas puede, sin embargo, incentivar la
participacién de empresas con mayor poder de negociacion, sioestas anticipan una ale
posibilidad de renegociar el contrato. Una empresa con mayor poder de negociacion pucde
realizar una oferta mas agrestva durante la etapa de adjudicacién, poniendo en desventaja a

empresas privadas mas eficientes pero con menos poder de negociacion,

224 Concesiones de obra pablica y Sistema de Libre Compctencia

Como se ha mencionado antctiormente, ranto el disedio como ¢l método de adjpudicacion
afectan la intensidad de la competencia observada durante el proceso de concesion. Sin
embargo, durante la operacién de la obra también existe preocupacion respecto a la libre
competencia. Lo anterior se gencra dado que frecuentemente la concesidén confiere una
importante posicién de dominio en el mercado en cuestion, posicion que permite llevar a cabo
conductas anticompetitivas que tendrin un efccto importante tanto en el propio mercado

como en los mercados relacionados,

Un concesionatio con poder de mercado tiene pocos incentivos para disminuir la tarifa
cobrada a los usuatios finales v para mejorar la calidad de servicio, considerando que éste no
enfrenta una presién competitiva relevante. No obstante lo anterior, en el contrato de
concesién se puede exigit al concesionario que cumpla ciettas condiciones que eviten la
discriminacién en precios y calidad del servicio, en particular que eviten: i) condicionces
comerciales discriminatorias respecto a los setvicios que son proveidos por el concesionario; 1)
la fijacién discriminatoria de la tarifa cobrada pot el servicio; i) la limitacion o negacién del
servicio, directa o indirecta; y 1v) el uso de la posicién de dominio para entras a competic en

otro mercado donde la infraestructura de la obra es una facilidad esencial.

Dado que frecuentemente una concesion confiete una posicién de dominio a la firma privada,
se hace necesario que exista cx ante un regulador especifico al sector que corence el disefo
de la concesion v que la autoridad de competencia participe activamente durante todo el
proceso, a pesar de que esta ultima también tienc la facultad de intervenir en forma ex post,

con ¢l objetivo de castigar el abuso de posicién de dominio.
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Finalmente es importante destacar que las funciones de Ja autoridad de libre competencia v el
regulador no son sustitutas: el objetivo de la autoridad de competencia es castigar la existencia
de una conducta anticompetitiva v fomentar la competencia, mientras que Jos objetivos del
regulador son: i} inducir a la firma concesionaria para que opere al menor costo posible y; i)
alinear los retornos con los costos, permitiendo que la firma obtenga sélo retornos normales

gracias a la concesidn.
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3. Analisis econdémico del proceso de concesion y
licitacién del CMVRC

En este capitulo se presenta un resumen v analisis de los principales componentes técnicos v
econdmicos presentes en la liciracidén del proyecto “Centro Metropolitano de Vehiculos
Rearados de Circulaciéon™ (CMVRC).

3.1 Descripcion del Proyecto CMVRE

El proyecto a concesionar correspondia al disefio, construccion, conservacion v explotacién de
la obra publica fiscal denominada “Centrc Metropolitano de Vehiculos Retirados de
Circulacién” (CMVRC por sus iniciales).  Fl provecto se tenia que emplazar en la Regidn

Metropolitana —ya sea en uno o mas ferrenos-, con una superficie no mfetior a los 24.000 m2.

Los propdsitos del CMVRC son: 1) realizar ¢l servicio mtegrado de recepeidn, traslado v
entrega (RTT. por sus iniciales) de los vehiculos retirados de circulacion o de las vias pablicas
por parte de la Autoridad; v i) generar la infraestrucrura v servicios necesarios que permitan
prestar el servicio de custodia a los mismos vehiculos durante el periodo que se requiera. HI
Concesionatio ademas debe devolver el vehiculo a su ducfio requiriendo un certificado por
patte del 1'ribunal o Autoridad competente para tal efecto v previo pago, por patte del ducno,
por los servicios de RIE y Custodia prestados. El Concestonario se hace responsable por
cualquicr dafio que puede sufrir el vehiculo desde la etapa de recepcion del mismo hasta Iz

etapa de devolucion.

La adjudicacion del proceso fue a través del Decreto Supremo MOP N©136 con fecha 15 de
febrero de 2010, decreto que determiné que la empresa ganadora del proceso era TAB
Inmobiliana S.A., empresa que antetiormente no habia participado en este upo de licitaciones
(nuevo entrante). Ta publicacion en ¢l diario oficial del mencionado decreto fue el 5 de mayo
del mismo afio, fecha en que se da inicio a la concesion. 1.a puesta en marcha provisora del
servicio fue el 5 de agosto de 2014 y la puesta en marcha definitiva fue el 30 de encro de 2015.
Finalmente es impottante mencionat que el plazo maximo de la concesion es de 300 meses (25
afios) siendo, por 1o tanto, la extineidon del plazo el dia 5 de agosto de 2029,

381 Begvicios gue debe prestar el concesionario del CMVRC

Ll concesionario, durante la etapa de explotacidn del proyecto concesionado, esta obligado a
prestar dos servicios basicos durante todo ¢l periodo que dure la concesién y por lo cuales
tiene derecho a cobrar una tarifa a los usuarios finales: el servicio de custodia de vehiculos en ¢l

CMVRC y el servicio de recepcidn, traslado vy entrega de vehiculos (RTE) al CMVRC.
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Respecto al servicio de custodia, ¢s importante mencionar que dicho setvicio comienza al

momento de entrega del vehiculo en el CMVRC v se extiende durante todo ¢l periodo que

permanezca el vehiculo dentro del centro. Bste servicio, comprende los siguientes sub-

SEIVICIOS:

Ingresos del vebicnlo af centro, momento en el cuil se completa el acta de recepcidn incluyendo
informaceidén respecto a la fecha y hora de ingreso del vehiculo, la ubicacién asignada al
vehiculo en el Area de Parqueadero, ademés de cualquier eventualidad sufrida en el
traslado del vehiculo. ‘Toda esta mformacion es mgresada en la base de datos del sistema
informatico antes descrito;

Custodio del vehiculo, servicio en el cual se asegura mantener el estado de dichos vehiculos de
acuerdo a las condiciones en las cuales fueron retirados de circulacion y entregados a la
Sociedad Concesionaria por parte de la autoridad que ordend el retiro.

Devolucton de fos vebienlos a Jos propeetarios, restitucion que puede ser realizada solo por el
propietaric ¥ bajo la autorizacion del Juez competente. Hl plazo miximo que rige este
proceso es de 45 minutos, mtervalo que comienza a contar huego del pago de los servicios

al CMVRC por parte del propietario.

Respecto al servicio RTE, ¢l concesionario estara a cargo del proceso de recepcion, traslado y

entrega de los vehiculos retirados de circulacién o de la via pablica. Para levatlo a cabo este

servicio, el concesionario tiene que cumplit v disponer, a su enteto catgo, costo ¥

responsabibdad, con:

1.

Un ststema computacional para la solicitud del servicio por parte de la Autoridad, ademis
de un call center, sistemas que permiten la comunicacion permanente entre el concesionario
v la Autoridad;

Material rodante o grias que pueden ser propias o subarrendadas y que no podran tencer
una antigiiedad mayor 2 los 7 aflos;

Tiempo de respuesta maximo de 35 minutos para efectuar la recepcion del vehiculo. Lin
caso de una demora de respuesta mayor, la Autoridad puede pedir un servicio de gria en
forma independicote. Dicho limite genera una multa al concesionario en caso que éste no
realice el servicio dentro del tango permiddo. Finalmente, el Hmite antes sefialado serd
analizado cada ano de acuerdo a las estadisticas del servicio prestado por ¢l concesionario;
Acta de recepaion que personal acreditado de la concesionaria requerird a la Autoridad al
momento del arribo de la gria al lugar, Bl acta consiste en un formulario numerado que
detalla, entre otros, la causa del retiro, la ubicacién exacta del mismo, la identificacion del
vehiculo mfractor ¥ un catastro de su estado y caracteristicas, apoyado por registro

totografice, de las condiciones en las que se encuentra e} vehiculo;
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5. ‘liempo de entrega en el CMVRC, plazo que indica el maximo de horas desde que se inicia
el traslado del vehiculo retirado hasta que éste arribe al centro. El tempo de entrega se f3j6

con un limite maximo de 3 horas,

Adicionalmente a estos dos servicios basicos, las Bases de Liciacion estipularon una serie de
servicios especiales obligatorios que el privado esta obligado a prestar durante todo el periodo
de concesion, peto, a diferencia de los servicios basicos, no s¢ cobra una tarifa 2 los usuarios

por los mismos. Estos servicios obligatorios especiﬂles 5011

1. Servicio de RTE v custodia en el CMVRC de vehiculos a requerimiento de fiscalia o
tribunal oral ¢n lo penal;

2. Servicio de conservacion de las obras, equipamiento y material rodante;

3. Servicic de aseo;

4. Arca para servicios higiénicos;

5. Servicio de vigilancia v segunidad;

6. Servicio de informacion;

7. Traslado inicial de vehiculos los vehiculos, respecto a los vehiculos que se encontraban en

los locales de rodas las Municipales de Santiago que susctibieton convenio de mandaro con
el MOP para la ejecucion del proyecto;

8, Servicio de ¢stacionamientos para pubhico en gencral,

9. Servicio de recaudacion pot servicio de graas a terceros;

10. Setvicio de acercamiento para devolucion de vehiculos; v

11. Servicio de atenicldn a usuarios;

Finalmente, las Bases de Licitacidn incluian los denominados “servicios complementarios” o
servicios que el concesionario podrd proponer en cualquier perfodo de la concesion al
Inspector Fiscal y por los cuales tendri derecho a cobrar una tarifa no discriminatotia a los
usuarios. Iin las Bases de Licitacién se ejemplifican los siguientes servicios complementarios: 1)
servicio complementario de custodia y de R1TT para aquellos municipios que no suscribieron
conveniod ¢ mandato con el MODP; ) servicio de remate de vehiculos; w) servicios de lavado;
i) scrvicio de proteccién especial; v) servicio de devolucidn especial; y vi) servicio de
reparaciones. Dichos servicios podran ser prestados previa autorizacidén del propietario del
vehiculo. Fl Inspector Tiscal puede rechazar, ante razén fundada o incompatibilidad del
servicio al objeto juridico del contrato, la implementacion de estos scrvicios complementarios,
y dispondra de un plazo maximo de 120 dias desde la presentacion de la respectiva solicitud
para tal efecto.
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312  Obgas gue contempla el provecto, comunas atendidas v presupuesto inicial

Las obras minimas que cran requeridas al Concesionatio para desarrollar el provecto del

CMVRC dentro de las Bases de Licitacion, fueron las siguientes:

1. Construccion de la mfraestructura necesaria para el emplazamicnto y operacion de las
oficinas admunistrativas de la Concesion y para la atencién de publico.
Habilitacion de parqueadero para la custodia de los vehiculos.

3. Obras de vialidad de acceso y conexion a la via pablica y circulaciones al intetior del drea
de concesion.

4. Obras y equipamiento, asociadas a la seguridad de las petsonas, instalaciones v bienes.

5. Sistemas de informacion.

6. Sistemas de seguridad v vigilancia.

El Concesionario presta sus servicios de RIF vy Custodia a todas las 20 comunas que
susctibieron el mandato con el MOP inicialmente: Cerrillos, Cerro Navia, Conchali, Estacion
Central, Independencia, 1.a Cisterna, T.a Florida, La Pintana, 12 Reina, Lo Barnechea, Lo
Prado, Nuiioa, Pefialolén, Puente Alto, Recoleta, Renca, San Bernardo, San Miguel, Santiago,
Vitacura, La comuna de Quilicura fue posteriormente agregada en el afio 2015 y durante los
ultimos meses del 2016 fueron agregadas las comunas de El Bosque, Macul y Ia Granja. A la
fecha de hoy, existen 4 comunas que han solicitado adhetitse v que podifan ser agregadas
dentro del sistema: Las Condes, Quinta Normal, San Joaquin y Pudahuel.

Al inicio del proceso licitatorio, ¢t MOP estimé un presupucsto de UF 482.000 (sin IVA) para
llevar a cabo el proyecto del CMVRC. Dicho monto tuvo un caracter solo de referencia v en él
se considera ¢l valor nominal de las obras del contrato —entre las cuales se incluyen los gastos
generales y utilidades, los pagos de la Sociedad Concesionaria durante la etapa de construccién
y los costos para la claboracién del proyecto de ingenietia-. Cabe sefialar que en el Informe
Mensual de Ia Asesorfa '1'écnica a la Explotacion del CMVRC, de Junio 2016, se sefala que la
inversion total realizada por ¢l CMVRC a la fecha, estando en pleno funcionamiento, asciende

a 449 mal UF, casi un 7% menor al presupuesto original.

313 Sistema Tarifavic por los servicios prestados pot el concesionario del CMYRC

Respecto a las tanifas que ¢l concesionario pucde cobrar por los dos servicios bésicos
obligatorios (R1E y custodia), éstas se encuentran reguladas en las Bases de Licitacién. [in las
Bases se establece especificamente que “ef cobm de tarifar superiores a las antorizadas vfo el
incumplimiento de las condiciones dispaeitas para su cobra, hard incurvir a la Sociedad Concesionaria en una

multa”. l'anto las tarifas de RTT y custodia son expresadas en UF sin TVA v pueden ser



ajustadas de acuerdos a los mecanismos de indexacion establecidos en las propias Bases de

Ticitacion.
La tarifa por ¢l servicio RTE depende del tipo de vehiculo v esta definida por:

donde:

TE;; = tarifa a cobrar por servicio de RTE del vehiculo upo j en el trimestre L.

TB;; = tatifa basc a cobrar por el servicio de R1E del vehiculo tipo j en el trimestre i
FE; = facror de ajuste de tarifa por servicio de RTE por tipo de vehiculo.

La tabla siguiente muestra los distintos vehiculos que se contemplan en el serviclo RTE vy el

factor de ajuste respectivo.

Tabla N° 1: Tipo de vehiculos y factor de ajuste por servicio RTE.

Tipo de Vehiculo Factor
Lisnanos 1.0
Motos 0,5
Pesados de dos ¢jes 2,0
Pesados mds de dos ejes ] 2,5

Fuente: Bases de Licitacién CMYRC

T.a tarifa base a cobrar por el servicio de RTE (T'Byj) se determina en base al Factor Tarifatio
(FT) de acuetdo a lo establecido en el punto 1.12.10 de las Bases, factor que, como se vera
mids adelante, determina, en gran medida, la asignacién de la concesion y vatiable por cl cudl las

empresas participantes del proceso debicron compedr,

La tarifa por ¢l servicio de Custodia también depende del tipo de vehiculo y esta definida por:

TC; =TB.-F Ci
donde:
TC, = tarifa a cobtar por servicio de custodio del vehiculo tpo | expresada en UF/dia.
j P po ) exp
B, = tarifa basc a cobrar pot el servicio de custodia.
FC; = factor de ajuste de tarifa por servicio de custodia pos tipo de vehiculo.
§ ] P P p
] = denota el tipo de vehiculo.
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J.a tabla siguiente muestra los distintos vehiculos que se contemplan en el servicio de custodia

y el factor de ajuste respectivo:

Tabla IN° 2: Tipo de vehiculos y factor de ajuste por servicio de custodia.

Tipo de Vehiculo Factor
Livianos 1.0
Motos 0,5
Pesados de dos ¢jes 1,6
Pesados mas de dos ejes | 2,0

Fuente: Bases de Licitacion CMVRC
la tarifa base a cobrar por el servicio de custodia TB, fue determinada en las Bases de

Licitacton y tuve un nivel inicial de TBey =0,187 UT/dia. A partit del primer dia de cada afio,

dicha tarifa se reajusta de acuerdo a la siguiente formula pot un periodo de 20 aflos:

TBey =TBit1 (1 + RR;4)

donde:

TG = tarifa base a cobrar por ¢l servicio de custodia ¢l periodo t.

B, = tarifa base a cobrar por ¢l servicio de custodia determinada para el perfodo
anterior,

F(; = factor de ajuste de tarifa por servicio de custodia por tipo de vehiculo.

t = ano calendario de explotacion.

RR; = treajuste maximo real anual, en donde: RRy = 0 = RR;_4 para t>20; RR;_, =

0,01 para 20z2¢> 1.

314  Requsitos técnicos, financieros y garantas solicitadas a participantes,

Lina Comision de Hvaluacién fue formada —de acuerdo a las Basces de Licitacién v el Decreto
Supremo del MOP N®956 de 1997- con cl objeto de analizar las Ofertas "I'écnicas de cada uno
de los postulantes. La comisién cstuvo formada por cuatro miembros: un representante del
MQOP, uno del Ministerio de Haclenda, uno de 1z Direccidon General de Obras Péblicas ¥ uno
de la Direccién de Arquitectura de] MOP. En basc a su analisis, la Comision concluirfa si las
Ofertas cran aceptables técnicamente o no. Los documentos necesatios que los postulantes

debreron presentar en su Oferta Téenica fueron los siguientes:
1. Tdentificacion del Licitante o Grupo Licitante.

2. Declaracién Jurada, en la cual sc dejaba de manifiesto que: i) no existlan impedimentos

legales o mnhabilidad para celebrar contratos de concesion; i) se acataban todas las
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disposiciones legales inherentes del proceso de concesién; 1) no existian duplicacion de
postulantes a través de dos postulaciones distinras a la concesion; y 1v) el postulante analizo
y estaba conforme respecto a todos los elementos descritos en las Bases de Licitacion.

3. Designacién del Representante o Mandatario,

4. Garantia de Seriedad dc la Oferta, cuyo monto ascendid a un total de 26.000 UF
inicialmente.

5. Promcsa de Constitucion de la Sociedad Concesionana.

6. Antecedentes financieros del Licitantc o Grupo Licitante, ¢n donde se exigia: 1) la
acreditacion de un patimonio contable minimo de 2.200 millones de pesos en el ltimo
ejercicio contable 2 la fecha de presentacion de la oferta; y if) los tres uliimos estados
financieros.

7. Reglamento de Operacidén de la Obra, documento que debia contencr, al menos: i) los
manuales de operacion; v ii) la organizacién de la prestacion de los servicios.

8. Plan de Conservacién de las Obras, Equipamiento v Material Rodante, plan que tenia que
incluir: i) una proposicion de un plan de conservacidn para todo el petiodo de la
concesion; ii) una justificacion del plan en cuesndn; y myy una estimacion fundada del

probable deterioro de las obras.

De esta forma, cada uno de los cuatros miembros pertenccientes a la Comision de Evaluacion
analizd cada uno de los documentos antes individualizados, calificandolos con: 1) Cumple o No
Cumple ~los primeros seis documentos- y; 1) Nota de 1 a 7 —documentos 7 y 3-, Las notas de

los dos Gltimos documentos fueron ponderadas con un 60% v 40% respectivamente.

Finalmente, sc considerd que las ofertas no eran récnicamente aceptables cuando: 1) uno o mas
de los documentos presentados no cumplian con lo dispuesto en el Reglamento de
Concesiones v 1o solicitado en las Bases de Licitacion; i) cualquiera de los documentos N°7 o
N°8 hubiese obtenido una nota promedio inferior a 4.0; y/o iil) la nota final promedio de la
Oferta Téenica haya sido inferior a 5.0. Las ofertas consideradas factibles técnicamente
pasaron a la siguiente erapa de evaluacion.

Adicionalmente a los tres vltimos estados financieros que fueron solicitados a los postulantes
durante la etapa de la presentacion de las ofertas, al concesionario durante la ctapa de
construccién se le solicitd estados financieros trimestrales y anuales presentados en formato
FECU (formato que es exigido por la SVS). En cstos informes financicros se debi6 detallar
explicitamente el tipo de deuda (moneda, plazos, interés v tabla de amortzacion) de la sociedad

concesionaria y la inversion desglosada realizada en las obras de concesion.

Fstados financieros similares son requetidos durante la etapa de cxplotacion. Eso si, en estos

informes, sc debe especificar: 1) los ingresos de cxplotacién desglosados en ingresos por cobro
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de tarifas, servicios complementarios u otros cobros autorizados por ¢l MOP; ii) los costos de

operacion y mantencion de la obra; v, nuevamente, 1) el tipo de deuda.

La garantia de seriedad de la oferra deb1d mantener vigente durante el periodo que rigié desde
la presentacion de las ofertas hasta el momento previo al inicio de la construccion. Fn ese
momento, el concestonario debid reemplazar dicha garantia con la garantia de construccion, la
cual debid ser emitida por un total de UT 30.000, monto dividido en 10 documentos distintos
de 1gual valor cada uno. De acuerdo a las bases: “Ia Sociedad Concesionaria no podrd inicar lu
construccidn de ninguna de las obras mitentras no s¢ dé cumplimiento a la obligacidn de entrogar la Garantia de
Constriecidn”. Cuando sc autotizase la puesta en marcha provisional del servicio de la obra,

dicha garantia seria devuelta al concesionario.

Finalmente, se le solicita al concesionario una garanda de explotacion que tendrd una vigencia
igual al periodo de explotacion mas doce meses. Dicha garantia ticne un valor total de UF
30.000, valor que es dividido igualitatiamente en cuatro boletas distintas. $.a importancia de
presentar dicha garantia es que el MOP no permitia la puesta en servicio provisoria del
proyecto si dicha garantia no era entregada. Adicionalmente, el concesionario deberd entregar
una garantia de explotacion adicional que tendra por finalidad asegurar el cumplimiento de las
condictones en las que el Listado recibira la Concesion. Bsta garantia adicional tendri el mismo
valor y divisién que la garantia de explotacion original, pero ésta Gltima serd entregada cuatro

meses antes de que finalice ¢l plazo de la concesion.

3.L.5  Proyeccidn de la Demuanda

in las secciones que deseribian el programa arquitecténico requerido de las bases de licitacion,
se sefiala que la sociedad concesionaria es la responsable de proponer ¢l ndmero de recintos v
la superficic dc cada uno de ellos, con ¢l objetivo de prestat los servicios definidos dentro de
las mismas bascs y atender a la demanda. Se sefiala, ademads, que para determinar ambas
caractetisticas de los recintos, la concesionaria debia realizar un estudio de demanda propio,
para determinar la carga de ocupacidn que tenia que considerar en el diseno del CMVRC.

No obstante lo anterior, en la evaluacién social del provecto se tealizaron tres proyvecciones de
demanda del servicio de custodia para el CMVRC. Para la estimacién de la demanda, se
asutnio que cl nimero de automdviles que son ingresados a custodia en el CMVRC es una
proporcion constante del tamafio del parque automotriz, por lo que, en primer lagar, habia que
proyectar dicho parque. La informacion del parque automotriz fue obtenida a partir de las
estadisticas que poseia el INTE respecto al nimero de vehiculos motorizados existente on las 34
comunas de la Regidn Metropolitana (32 comunas de Ia provincia de Santiago, San Bernardo v

Puente Alto), comunas que hasta ese entonees se consideraban parte del proyecto. Asimismo,
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sc realizé una estimacion nicial de 57 vehiculos/dia que ingresaron a custodia en el afio 2000
como punte de partida para las proyecciones de demanda.

Para realizar la proyeccion del parque automotriz se utilizaron tres metodologias distintas. Iin
la ptimera s¢ proyvectd el crecimiento del parque en base al creamiento de fa poblacion en la
Provincia de Santago. Fn la segunda, se proyectd el parque en base al crecimiento del PIB vy,
finalmente, se realizd una proveccion del parque en base a la metodologia rundom walk,
considerando su evolucion observada entre los afios 1990 y 2002. Las fuentes de datos del PIB

v poblacion fueron el Banco Central ¢ INE, respectivamente.

Tabla N° 3: Demanda diaria y anual esperada, segtin tipo de vehiculo,
en base a modelo de crecimiento poblacional.

21.255 3.809 25064
2008 B0 21839 1 3913 25752
2007 61 22429 11 4.019 26440
2008 83 23015 i 4.124 27138
2009 65 23608 f2 4,231 27.838
2010 &) 24196 12 4.336 28531
2011 68 24778 12 4.440 22218
2012 69 25.367 12 4,546 29913
2013 73 26.543 13 4.756 31299
2014 74 27124 13 4.861 31.990
2015 76 2774 14 4.968 32689
2016 78 28.308 14 5.073 33.381
2017 79 28.850 14 5ATY 34.067
2018 81 29475 14 5.283 34.761
2019 82 30.073 15 5389 35462
2020 84 304662 15 5.495 36.157
2021 86 31.285 15 5.601 36.856
2022 87 31.839 16 5.705 37.544
2023 83 32.413 18 5.808 38.221
2024 90 32.977 16 5910 38.887
2025 92 33.533 18 6.008 39542
2026 93 34.080 17 B.107 40.187
2027 35 34.622 17 6.204 40826
2028 96 35188 17 g.31 41.460
2028 98 35,683 18 6,356 42089
2030 99 36.222 18 £.491 42713

Fuenre: Estudio de evaluacion social del proyecto CMVRC.
fil parque automotriz proyectado pata los 25 afios que dura la concesion fue udlizado para
calcular un factor de crecimiento anual de la demanda. Diche factor de crecimiento fue

aplicado a la estimacién inicial de 57 vehiculos/dia que ingresaron a custedia en ¢l ano 2000
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para obtener la proveccion de la demanda de custodia del CMVRC para el perodo de
concesion. lin dicha proyeccion se constderd, ademas, un incremento entre el 12% v el 25%

de la demanda cuando ¢l proyvecto se encuentre en opetacion.

Hn base al crecamiento poblacional se estimé un aumento que la demanda del setvicio de
custodia desde los 25.064 vehiculos en el atio 2005 a 42.713 vehiculos en cl ano 2030, te., un

incremento porcentual del 70,42%, la cual se presenta en la siguiente tabla.

El modelo que utiliza el PIB para proyectar no explicaba satisfactortamente el crecimiento
observado del parque automotriz, por lo que fue desechado. Finalmente, en base a la
metodologia randem walk, sc esumo que Ia demanda del servicio concesionado aumentatia en
un 81,77%, pasando de ser de 23.708 vehiculos el ano 2005 a 43.093 el ano 2030, Para la
evaluacion econémica privada del proyecto fue utilizado la proyececién del tercer modelo; sin
embargo, pata la evaluacion social del provecto fue unlizada finalmente Ja proyeccion en base
al crecimuento poblacional.

316 Ingreso Mintmo Garantizado (IMG).

Considerando que ésta demanda es mcierta, la existencia de un mecanismo de Ingreso Minimo
Garantizado (IMG) permite distribuir los ricsgos de demanda entre ambas parte del acuerdo.
En el caso del proyecto CMVRC, ¢l Estado, ademas de garantizar un nivel de ingresos
minimos al proyecto, coparticipa de los ingresos cuando la demanda permite superar el nivel de

mgresos establecido en ¢l IMG.

El IMG del proyecto CMVRC fue de cardcter opeiopal. La incorporacidon del IMG en el
contrato de concesidn debi6 ser explicitamente solicitado pot los oferentes al momento de
presentar su oferta econdmica. No obstante, durante ¢l proceso de apertura de las ofertas
economicas, s¢ pudo constatar que ninguna empresa participante renuncid a la aplicacién de

dicho mecanismeo.

Far caso de aceptar ¢l mecanismo, el Fstado garantizaba un ingreso minimo calculado en UT
por una duracion de 20 afos a partir del primer afio de la explotacién del provecto (la
concesién dura 25 afios, por lo que los dlttmos 5 aflos no Henen IMG). La siguiente tabla
muestra los valores de IMG caleulados para el proyecto CMVRC:
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Veurensds, Ligerarie v Neguciog

Tabla N° 4: Ingresos Minimos Garantizados (IMG)
por €l Estado para el proyecto CMVRC

Afio IMG Afio IMG
Explotacion | {en UF) | Explotacion | (en UF)
1 166.062 11 123.090
2 107.653 12 124.936
3 109.268 13 126.810
4 116.907 14 128.712
5 112,571 15 130.643
6 114.259 16 132.603
7 115.973 17 134.592
8 117.713 18 136.611
9 119.479 19 138.660)
10 121.271 20 140.740

Fuente: Bases de licitacion del proyecto CMVRC.

Dec acuerdo a la DIPRES, en su mforme de pasivos contingentes 2015, “las garantias de
ingreso minimo tenen como fundamento mitigar el riesgo de la demanda existente en algunas
concesiones. Hl rol es facilitar el financiamicnto de los proyectos de concesion y es esta
caractetistica la que se considera en el disefio del IMG en cada proyecro. Los IMG cubren en
parte los riesgos sistematicos (ciclo econdmico) de los ingresos, puesto que existe la dificultad
de cistinguir la causa que origina la caida de los ingresos ¢n una concesion (fala de la historia

de la demanda v que dependc la autoridad en el CMVRC).”

“F1 MG se construye de forma que el flujo anual resultante de dicho ingreso minimo, permita
al concesionario pagar una deuda a una cierta tasa de interés y plazo, considerando una cierta
relacién entre capital y deuda. La ecuacion a resolver en el disefio es que si los ingresos de la
concesiom fucran solamente los IMG, el concesionario podsia pagar la deuda, pero perderia
todo su capital. Fiste (limo elementos es fundamental en el disefio, porque permite mantencr

el riesgo del proyecto y lograr prueba de metcado a la racionalidad econdmica de la inversién.”

Iin consecuencia, el IMG dc una obra en particular sc calcula en base a los costos dc
explotacion proyectados eficientes para dicha obra y las obligaciones financieras que el
concesionario adquiere con el banco pata construitla, y no directamente en base a la
demanda fututa del proyecto. De esta manera, si los ingresos reales de la concesion en un
afic en particular no permiten cubrir la suma de Jas obligaciones financieras con el banco v los
costos de explotacién, el Dstado asume la diferencia entre el ingreso minimo garantzado v el

ingreso real, pagindosela por lo general dircctamente al banco para cubrir las obligaciones
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financicras del proyecto. kn este caso, los ingresos de explotacion de la concesion solamente
le permiten cubrir los costos de explotacion al concesionario, sin reconocer un. pago al capital
propio mvertido. Cabe sefalar que, de acuerde a lo sefalado en el capitulo anterior, la deuda
contraida por la Sociedad Concesionaria pata la construcciénd el CMVRC actualmente
representatia el 95% del costo de inversion declarado hasta la fecha.

En ¢l caleulo del ingreso anual del proyecto CMVRC se incluyen: 1) el 100% de lo recaudado
por el servicio de Custodia en ¢l CMVRC —incluyendo todos los diferentes escenatios de
Custodia definidos en las Bases de licitacién-'"; v 11) el 10% del valor del servicio de RTE.

Finalmente, en el escenatio en que el ingreso anual de la concesionania sea mayor que el IMG
cortespondiente a ese ano, la diferencia entre ambos mgresos se distribuye en partes iguales

entre el concesionario y el Listado.

3.17 Ewvalvacion Técnica y Mecanismo de Asignacion de ka concesion

Para la etapa de evaluacién téenica de las ofertas, se revisaron 8 documentos que debian ser
entregados por los ofcrentes, de acuerdo a los formatos y contenidos establecidos en las
mismas bases. Los primeros ¢ documentos estaban relacionados con la entrega de
informacion sobre: 1) sdentificacion del hcttante o grupo hicitante, 2) declaracion jurada sobre
inexistencias de impedimentos o inhabilidades legales, 3) desygmacion de representante o
mandatario del grupo lcitante, 4) garanta de seriedad de la oferta (20 mil UF), 5) promesa de
constitucion de la sociedad concesionaria ¢n caso de asignarse ¢l proyecto, ¥ 6) antecedentes
fimancieros del grupo licitante. Estos documentos solamente podian ser calificados durante la
evaluacion con un “Cumple” o un “No Cumple” con su entrega v con lo dispuesto en el

Reglamento de Concesiones v Bases Técnicas.

Los dos documentos restantes eram: 1) un reglamento de operacion de la obra (manuales de
operacion y la forma de organizacion para la prestacion del servicio), que debia cumplir la
concesionana durante el funcionamiento del CMVRC, v 2} un plan de conservacion de las
obras, equipamentos v materal rodante. Estos documentos debian ser calificados durante la
evaluacién técnica con una nota entre 1 (inaceptable) a 7 (excelente) por cada integrante de la
Comision evaluadora, en forma fundamentanda. Il promedio simple de las notas para cada
documento eran posteriormente ponderadas para obtener 1z nota final, dindole un 60% de

peso al reglamento de operacidn y un 40% de peso al plan de conservacion.

% En el caso de los vehiculos que no son recuperados por sus duefios, si los Municipios correspondientes sfectian el proceso de
remate, el CMVRC puede recuperar los mantos de Custodia y RTE, salo hasta por el 90% del valor del remate o, en el caso que se
genere un excedente, por el total de la deuda. No existe compensacian alguna en el caso que el valor de remate ne cubra totalmente
el monto de custodia y RTE.
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Las ofertas cran técnicamente aceptables, y pasaban a la siguiente etapa de evaluacidn,
solamente si todos Jos primeros seis documentos eran calificados con “Cumple” v la nowa final

de los restantes dos documentos cra superior a 5,0,

Posterior a la etapa de la cvaluacién técnica de las ofertas, la asignacidon del proceso de
concesion se resolvid entre los oferentes que pasaron dicha erapa, mediante la evaluacion de las
ofertas econdtnicas que entregaron los oferentes en sobre cerrado al momento de la

postulacidn.

La variable utilizada para designar al ganador de la licitacion fue ¢l “Puntaje de la oferta”, que
tesultaba de multiplicar ¢l “Factor "larfarnio” (FT, en Ul) que presentd cada postulante en su
oferta econdmica,” vy un pondetador que vatiaba de valor dependiendo de si el oferente
cotrespondia/incinia o no a la petsona que presentd la iniciativa del proyecto al MOP. El
Factor Tarifario debia encontratse dentro del intervalo [0, 2] v ser especificado hasta con dos
decimales, De ésta forma, el puntaje (P;) que obtenia cada participante en la evaluacién

econdémica quedaba definido como:

P =-FT; p;
donde:
FT; = factor tarifatio solicitado por el postulante 1.
p; = factor ponderador para el licitante 1.

Los valores que podia tomar ¢l factor ponderador p; eran;

Tabla N°5: Valores del factor ponderador p;

Valor p; | Condicién
0.94 icitante “i” cotresponde a la persona que
’ presentd la iniciativa del proyecto
0.94 Persona que presents miciafiva de proyecto
| forma parte del Grupeo Licitante “17
El Licitante “1” es diferente a la persona que
1,00 presentd miclativa del proyecto, o esta
Gltima no forma parte del Grupo Licitante “17

1.a Concesidn se adjudics al postulante que obtuvo el mayor puntaje Py, bin el caso de empate,

el ganador se definia de acuerdo a la nota obtenida en la evaluacion téenica.
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3.2 Andlisis del proceso de licitacion y adjudicacion del

CMVEC

3.2.1  Analisis dc los scrvicios basicos licitados: cusiodia y RTE

Hl servicio basico que motivo la licitacion del CMVRC es el de custodia de vehiculos retirados
de circulacion por mfracciones a la Ley de Transito. Como fue sefialado anteriormente, son las
municipalidades las que poseen originalmente la obligacion legal de habilitar vy mantener locales
destinados al ceposito de vehiculos retirados de circulacion por las causales establecidas en la
Ley de Tranmsito (Dictamen CGR Neo. 52572 de noviembre 2008). Dicha obligacion constituye
una funcion propia de las municipalidades y pucde set ejercida en forma directa por cada una o
encargando a un particular la prestacion de este servicio municipal, de acuerdo al Articulo 8° de
la Ley Organica Constitucional de Municipalidades, No. 18.695 (Dictamen CGR No. 33192 de
mayo 2013).

Iin la practica casi ninguna municipalidad perteneciente al Gran Santiago ha licitado en forma
directa su obligacion a un tercero, sino que han establecido corrales municipales propios.”
Esto podria deberse, en parte, a la responsabilidad que tiene la municipalidad sobre cualquier
dafio, robo o pérdida que puedan sufrir los vehiculos bajo su custodia y a las mayores
exigencias de vigilancia y seguridad que tiene una custodia de vehiculos por varos dias (a
diferencia de un estacionamiento privado, donde la custodia es por pocas horas). Otra razén
podria ser el elevado costo que tendrfa para un privado el construir un lugar dedicado a la
custodia prolongada de vehiculos en la misma comuna, debido al elevado valor del terreno que

poscen algunas comunas pertenecientes al Gran Santiago.

La iniciattva del CMVRC, por tanto, sc enmatca en la prestacion de un servicio de custodia de
vehiculos, que es una facultad de las municipalidades que puede ser licitada, ¥ que podtia
brindarse en forma mas barata si es ubicada en una zona donde ¢l costo del terreno sea menor,
aprovechando todas las economias de ambito que se puedan generar pot la agregacion de las
necestdades de custodia de varias comunas al mismo tiempo (como ahorros en gastos de

administracion y de los costos asociados a la vigilancia del sitio).

Hn este senado, ¢l CMVRC podria conseguir impottantes ahotros en costos por la prestacion
del servicio de custodia, que podtian ser incorporados en ¢l precio que pagan los usuarios por
este servicio. De hecho, los costos de Inversion cfectivos a la fecha (449 mil UF) han sido
menores pero cetcanos a los costos de inversion presupuestados por el MOP para toda la vida

del provecto (482 mil UF), considerando que atn podrian realizarse otras inversiones durante

% 0 derechamente no contaban con elios hasta &l momenio de la evaluacian sacial y licitacion del CMYRC.
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el testo del plazo de la concesion.  Asimismo, como se discutira en ¢l siguiente capitulo, los
costos de explotacion observados tampoco han sido muy distintes a los presupuestados. Para
cubrir los costos presupuestados del Centro, incluido ¢ costo de oportunidad, el MOPD {50 en
las bascs de licitacién un precio basc inicial de 0,187 UF/dia (aproximadamente 4.900 pesos al
dia de hoy),’ para el servicio de custodia de vehiculos livianos, la mitad de dicho valor para las
motos, el doble para vehiculos pesados de mas de 2 ejes ¥ un 60% mds de ese valor para

vehiculos pesados de 2 ¢jes.

Fl segundo setvicio basico que debia prestar el CMVRC ¢s ¢l de retiro, traslado y entrega de
vehiculos al Centro (R1E). En principio, dicho servicio podtia ser prestado por ¢l mercado de
cmpresas de grias que existe en las comunas del Gran Santiago. Ahora bien, como pesa sobte
las municipalidades v Carabincros de Chile la funcién de erdenar el retio de circulacion de
vchiculos v el desarrollo del transporte ¥ transito publico, la idea de la concesion era tambien

incrementar en forma significativa la calidad del R'T'F, ademas de disminuir su costo al usuario.

Como sc discute con mayor detalle en ¢l capitulo siguiente, el servicio prestado por las
empresas de grias locales es de menor calidad para el usuario, principalmente porque el duefio
del vehiculo no tHiene ninguna garanda de que su vehiculo arribe al CMVRC en las mismas
condiciones en Ias que fue retirado o con todas las especies que se encontraban cn su mteriof.
Otra desventaja para el duefio del vehiculo eta que estaba expuesto a cobros elevados por el
servicio debido a que, debido a que el pedido de traslado lo hacla directamente el carabinero,

no tenia Ia oportunidad de cotizar entre varias compafifas.

Las bases de la licitacién establecian varias exigencias de setvicio v uso de tecnologia para la
prestacion del R1E, que actualmente ninguna compafia de graas local en cada comuna provee

al mismo Hempo:

1. Un Sistema computacional de Solicitud de Servicio RIT: en linea, ademas de un call center
gratuito como sistema alrernativo, para la solicitud del servicio por parte de la autondad,
que permita mantener una comunicacion permanente, en linea y en tlempo real, entre cl
CMVRC vy la auroridad.

2. Contar con grias de una antigiiedad no superior a los 7 afios.

3. Dar un tiempo de tespuesta promedio de 35 minutos para llegar al lugar solicitado port la
autoridad, no pudiendo ser mayor a 60 minutos en horatic de punta, siendo aplicable
multas en caso de no cutplhir.

4. Tevantar un acta de recepeidn del estado del vehiculo, que incluye un registro de video del

vehiculo, ¢l cual debe ser firmado por la autotidad.  También incluye la realizacién de un

'8 icho precic considera, obviamente, ta demanda proyectada para el proyecto, la cual, como se discutira en el capitulo siguients,
fue muy superior a la observada,
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catastro fotografico del interior vy exterior del vehiculo v de las especies encontradas en su
intertor,

5. Establecer que el concesionario es responsable de cualquier daio, deterioro o pérdida de
los objetos catastrados y partes que el vehiculo sufriera de manera posterior a su retiro del
lugar solicitado por la autoridad.

6. Completar un acta de recepcidn del estado del vehiculo, al ingresar al CMVRC, que incluye

la realizacion de nuevos registros digitales.

Como se sefala mas adelante con mayor detalle, en las bases de licitacion se establecio que la
variable de adjudicacién del proyecto, entre las empresas que hubieran pasado la evaluacion
téenica, cra justamente el menor precio base que las empresas ofrecian cobrar por ¢l RTE. De
esta manera, el MOP tratd de asegurar que las potenciales eficiencias que se podian obtener
por concentrar en la empresa concesionaria del CMVRC la responsabilidad de proveet el R{E
{(principalmente por los ahotros de una menor flota de grias v de una mejor logistica) sean
traspasadas a los usuarios a través de una licitacidn competitiva. Los resultados de la licitacion
v de vna encuesta realizada en terreno (que se discute con mayor detalle en ¢l siguiente
capitulo) mdican que el cobro a los usuarios resultd efectivamente menor a lo que pagarian por
el traslado a cmpresas locales de gria en las comunas del Gran Santiago, por un servicio de

mavor calidad.

En consecucncia, desde un punto de vista social v de libre competencia, aunque la
responsabilidad de prestar el servicio RTH se concentrd en la empresa concesionatia (que
podia datla en forma directa o contratando a terceros), sc evidenciatia que si hubo un traspaso

de a mayor eficiencia del Centro e prestat este setvicio a los usuarios finales del servicio.

32,1  Andlisis del disefio de 1a Leitacitn def CMVEC

En ptimer lugar, cabe destacar que los estandares de Jos servicios que debe prestar el
concesionario del CMVRC estarian bien definidos en las bases de licitacién, especialmente lo
correspondiente al servicio RTTE y custodia. La opcidn de permitir servicios complementarios,
previa aprobacion del inspector fiscal, incorpora también un clemento adicional que aumenta

el valor y atractivo de la coneesidn,

Las formulas tarifarias, con sus respectivos indexadotes, de los disintos servicios regulados
tambien sc encuentran bien establecidos en las bases, lo cual brinda certeza sobre los criterios
que el regulador utilizara para fijar los precios. Los plazos v garantias ¥ OMOos requisitos
administrativos v legales también se encuentran adecuadamente tratados o fucron debidamente

aclarados mediante circulares.
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En lo que respecta al IMG, en Jas bases se establece claramente su funcionamiento y que cs
opcional para el oferente (el cual debe sehalar en su oferta ccondmica si lo acepta o no). Dado
que el proyecto CMVRC no tene historia de demanda, cra esperable que aquellos oferentes
que financiaran gran parte de la obra con financiamiento bancario solicitaran su aplicacion.
Miés ain, el hecho de que dicho mecanismo haya sido solicitado en forma explicita por los
posibles interesados en patticipar en la licitacion (en la erapa de preguntas del proceso y
prescntaciones de los licitantes) cuando la intencién de licitar el proyecto fue presentado al
publico por el MOP, permite senalar que fuc fundamental para obscrvar un buen nivel de

patticipacion de oferentes en la Kciracién.

Por otro lado, cabe destacar que pata este proyecto el MOP no presenté estudios de Imgenicria,
responsabilidad que quedéd para el ganador de la concesién. De acuerdo a COnversaciones comn
los responsables de la licitacion del proyecto CMVRC en el MOP, csto se debio a que el
proyecto no tenfa un Gnico lugar dentro de la Region Mctropolitana donde podia establecerse
(v de hecho, ¢l oferente era el encargado de buscar y adquirir finalmente esos tersenos), ¥
ademads era posible incorporar muchas innovaciones en el disefio del Centro (como finalmente

ocurtid), que permitirian hacer btindar un mejor servicio.

Dado lo anterior, v de acuerdo a lo recomendado en la literatura revisada en el capitulo
anterior, sc optd por no rigidizar la licitacién con un estudio de ingenteria claborado en basc 2
un lugar v disefio en particular. Fn su lugar, en las bases de licitacion se sefialaron claramente
las normativas vigentes que debia respetar el disefio de la obra, incluyendo una eventual
evaluacién de impacto ambiental, los estindares de calidad del servicio y una lista de costos
unitatios de materiales utilizada por el MOP para evaluar sus propios proyectos, a fin de
cstablecer una base de informacién comin que pudiera ser utlizada por todos los oferentes

para dimensionar y costear su propio proyecto.

1 mecanismo, criterios v forma de calificar que debian ser utilizados en la evaluacion técnica
sc encuentran debidamente definidos en las bases ¥ en el Reglamento de Licitaciones; cuando
sc solicitaba la evaluacién de documentos con nota, ésta debia ser debidamente fundamentada
pot cada cvaluador. La variable de adjudicacién utilizada en esta liciracion fue el precio incial
base sin indexar que se ofrecia cobrat por el servicio RTE. Ll resto de los precios de los
servicios regulados y sus férmulas de indexacion fucron fijados en las mismas bases de
licitacién, Por consiguiente, en esta licitacidén se siguié Ja recomendacion, senalada en ¢l

capirulo anterior, de utilizar una dnica variable de adjudicacion en la subasta.

'l'odo lo anterior Emita considetablemente la discrecionalidad en ¢l aceionar del MOP, tanto en
el procedimiento de lhcitacién como durante la cxplotacion de la concesién en si misma, en

concordancia con lo recomendado por ¢l TDLC en su Resolucion 13/2006 para reducir la

40



incertndumbre del servicio que es licitado y, con ello, aumentar los incentivos a paracipar en la

e, - 17
licitacién (competencia ex ante). '

Fmalmente, el formato de la subasta fue de primer precio a sobre cerrado, la cual también es
reconocida en la literarura discutida en el capitulo antertor, como un formato que previene

intentos de colusion entre los oferentes,

3.2.2  Andlisis de los mcentivos del IMG a realizar nuevas contrataciones v como
barrera a bz entrada

concesionario a prestar nuevos servicios de R1T y custodia a otras comunas de la Region

Metropolitana. Al respecto cabe hacer dos observaciones:

1. Actualmenre existen 5 comunas que estan en proceso de incorporacicn al CMVRC
mediante convenios complementarios, 1o cual desmentitia el poco interés del concesionario
a aumentar la cantidad de servicios RTIZ y custodia que brinda en la actualidad.  Asimismo,
la Concesionaria incorpord en el 2015, por su propio interés, a la comuna de Quilicura, y

en los dltimos meses del 2016 a las comunas de Ll Bosque, Macul v 1.a Granja.

2. Como ha sido scnalado antersormente, el IMG no es una garantia de rentabilidad para el
concesionario. Cuando ¢l IMG se activa, ¢l concesionario se encuentra ¢n una situacion en
la cual sus ingresos efectivos no alcanzan para cubrir la suma de sus costos de explotacién
v su costo de deuda con los bancos, por lo que el diferencial entre ¢f IMG v el ingteso real,
en la practica lo recibird el banco acrecdor para honrar dicha deuda.

En este escenario, ¢l concesionario solamente alcanzaria a cubrir sus costos de explotacion,
luego de pagar Ia deuda al banco, pero no genera ninguna rentabilidad a la inversion
realizada con recursos propios. Solamente cuando el concesionario aumenta su nivel de
mgresos por sobre ¢l IM(, recién puede empezar a cubrir la depreciacion v rentabilidad de

SU INVersion propi.

Iin consecuencia, el concesionatio tiene todo el incentivo a aumentar Ja provisién de sus
servicios para llegar a obtencr ingresos por encima del IMG, aunque tenga que compartir

parte de los ingresos adicionales (sobre IMG) con el Estado.

Pata dimensionar la mportancia de la deuda contraida con el CMVRC con la banca, se puede

sefialar o siguiente: de acuerdo al Informe de la Asesoria de Inspeccion Téenica a la




Cronowis, genioiz v

Explotacién del CMVRC de Junio de 2016, la inversién realizada en la construccion del
centro y terrenos alcanzatia los 445 mil UF. Asimismo, de acuerdo a informacion entregada
pot la Sociedad Concesionaria del CMVRC a la Superintendencia de Valores y Seguros,” la
deuda 2 largo plazo (en UF, al 3,5% de interés) que mantene con Banco FEstado asciende a
10.858,6 millones de pesos (4237 mid UF) a dicicmbre de 2015." En consecuencia, las
obligaciones a latgo plazo del CMVRC con la banca actualmente alcanzaria el 95% del valor de
inversion en la infraestructura del Centro, por lo que el IMG estaria realmente sirviendo para
cubtir dicha deuda.

Por otro lado, en el mismo proceso ante ¢l TDLC, e} demandante indica que el IMG estaria
impidiendo la entrada de posibles competidores al “mercado” de custodia de vehiculos. Al
tespecto, cabe scflalar que la Contralorila General de la Republica ha establecido en un
dictamen reciente (Dictamen CGR No. 33192 de mavo 2013) que, de acuerdo al Articulo 8° de
la f.ey Organica Consttucional de Municipalidades, No. 18.695, la tinica manera en que la
municipalidad puede delegat 2 un tercero su obligacion legal de prestar ¢l servicio de cusrodia
de vehiculos, sacados de circulacion por violaciones a la Ley de Transito, ¢s mediante una
licitacién de dicho servicio. En este seatido, actualmente ¢s claro que no existe un mercado
spot de setvicios de custodia al cual puedan acceder las municipalidades a demanda, sino

que la competencia necesatiamente tiene que realizas en forma ex ante, mediante una licitacion.

Por otro lado, la Ley de Defensa de la Libre Competencia prohibe en forma expresa otorgar
concesiones que impliquen conceder derechos monopdlicos, salvo que alguna Ley lo autorice.
Pot su lado, la Ley de Concesiones de Obras Piiblicas vigente (Decreto Supremo N® 900 de
1996, del Ministerio de Obras Pablicas) no hace mencidn alguna a que el otorgamiento de una
concesién implique derechos monopolicos v ausencia de competencia para quien los
aproveche comercialmente. En este sentido, en concordancia con lo sedalade por Gonzalez
(2014}, en la medida que la demanda aumente y justfique la construccion de nuevo proyecto,
no existirfa ningGn impedimento legal para que se licite la construccién y operacidn de un
nuevoe CMVRC.

3.2.3  Analsis de la participacion ohservada en la licitacitn del CMVRC

El 4 de noviembre de 2009, se recibieron un total de 5 ofertas para construir y operar ¢l

CMVRC. En la evaluacidn preliminar realizada ese mismo dia, todas las ofertas presentaron ¢n

% Informe Mensual N° 22 de Junio 2016, Centro Metropolitanao de Vehiculos Refirados de Circulacion,  Asesoria de inspecion

Técnica a la Explotacién de la Obra Centro Metropolitano de Vehiculos Retirados de circutacién,
19

2 capitai inicial emitido por sus accionistas (patrimonia) fue de aproximadamente 2 mil millones de peses (78 mil UF a diciembre
2018), aunque ha disminuido considerablemente a menos de la mitad debido a las pérdidas acumuladas.
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forma correcta los antecedentes generales solicitados en Ias bases técnicas, asi como su oferta

técnica y econdmica.

Los participantes en la licitacion fueron: Consorcio Schiappacasse Custodia, Inversiones ¥
Servicios INSER S.A., Grupo CONPAX Concesiones, Atauco v Claro Vicufia Valenzuela,
IAB [amobiliania S.A. ¥ Sociedad Concestonaria Central Metropolitana de Vehiculos S.A.

De acuerdo a lo sefalado por DIPRIES en su evaluacién del Sistema de Concesiones en Chile
del 2007, en basc a estandares internacionales, las lcitaciones de concesioncs de obra publica
debetfan considerar un estandar minimo de participacion de 3 oferentes para ser consideradas
competitivas, ¥ cuando en una licitacion se presenta un solo oferente debe declararse desierta.
Fn el presente caso se observé la participacion de 5 oferentes, por lo que cumplitia con ¢l
estandar minimo de patticipacidn sefialado por la DIPRES.

3.2.4 Andlisis de Jas ofertas presentadas y nivel de competencia

De las 5 ofertas presentadas inicialmente, solamente 4 pasaron la etapa de calificacion téenica.
En efecto, el oferente Inversiones v Servicios INSER S.A. no presento adecuadamente uno de
los documentos solicitados en las bases de licitacion (¢l No. 5). En consecuencia, solamente se

evaluaron 4 ofertas econdmicas en el proceso.
Como fue scfialado anteriormente, las 4 ofertas evaluadas econdémicamente solicitaron la
aplicacion del IMG. En el siguiente cuadro se resumen los Factores Tarifarios oftecidos por

cada uno de los oferentes:

Tabla N°6: Valores del factor tarifatio solicitado por cada oferente (cn UF)

Oferente Valor FT;
Consorcio Schiappacasse Custodia 1,55
Grupo CONPAX Concesiones, Arauco y Claro Vicufia Valenzuela | 1,64
IAB Inmobiliaria S.A. 1,25
Sociedad Concesionaria Central Metropolitana de Vehiculos S.A. 1,28

Como se puede apreciar en la tabla, la diferencia entre el factor tarifario més alto v el mas bajo
fue de un 31,2%, gracias al nivel de participacion v competencia observada en la licitacion,
Cabe sefialar también que el ofcrente que se adjudicé la obra no habia participado previamente
en este tipo de licitaciones.

4 Cuyo resumen ejecutivo esta disponible =n |




No existen antecedentes que permitan afirmar la existencia de un acuerdo colusorio entre los

oferentes y ¢s muy poco probable que haya existido por las siguientes razones:

1. Tl formato de subasta utilizado para la presente lLicitacién fue la de primer precio a sobre
cetrado, la cual es conocida en la literatura como una de las mas robustas a la presencia de
colusion entre los proponentes. Por owro lado, la participacion de 5 postulantes hace mas
dificil que se haya logrado un acuerdo colusorio entre todas ellas antes de la licitacion.

2. Salvo la empresa ganadora del concurso, los demas participantes fueron consorcios ©
socicdades constmidas en forma especifica para el presente concurso, por lo que es poco
probable que los mismos consorcios se hayan mantenido y participado en futuras
licitaciones (de tal manera que puedan alternarse como ganadores en sucesivas licitaciones).

3. Aunque estos consorcios sc hayan mantenido en el dempo, la participacion en futuras
licitaciones siempre cstara abietta a més interesados que no formen parte del acuerdo, por

lo que Ia alternancia como ganadores ¢n dichas licitaciones no cstd asegurada,

Cabe sefalar que al momento de presentar su oferta, en ¢l Consorcio Schiappacasse Custodia
estaba incluida la persona natural que present6 la iniciativa del proyecro CMVRC al MOP. No
obstante, posteriormente dicha persona desmintié su presencia en el Consorcio.  Adn en el
caso de que la persona natural hubiera formado parte el Consorcio, ¢l valor de FT; oftecido
multiplicado por (1,94 no hubiera sido suficiente para ganar la licitacion. En consccuencia, la
licitacién fue adjudicada finalmente a TAB inmobiliana S.A. quen ofrecic cobrar una base de
1,25 UF por el servicio de RTT.
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4.  Evaluacion social ex post del CMVRC

Los Articulos 50%, 829, 987, 161°, 179% v 180° de la Ley No, 18.290 (Ley de Transito) establecen
la obligacion de las municipalidades de habilitar y mantener (en forma directa o a través de
terceros mediante un proceso licitatorio, de acuerdo al Pictamen CGR N° 52572 del 2008 v la
Ley N° 18.695), lugares para ¢l depésito de aquellos vehiculos que scan retirados de circulacién
debido a:™

1. ‘lransitar sin placa patente,

2. Transitar sin permiso de circulacion vigente o sin cettificado vigente de seguro obligatorio,
3. Enoutir materias contaminantes en cantidades superiores a las permitidas,

4. Haber perdido las condiciones de seguridad

5. Hncontratse abandonados o estacionados sin su conduactor en la via publica,

6. Haber sufrido desperfectos o dafios de consideracion a raiz de un accidente,

7. Por haber participado en accidentes de transito con resultado de muerge ¢ lestones graves.

A fin de atender su obligacidon legal de custodia de vehiculos, las municipalidades
histdricamente han habilitado canchones o corrales en terrenos propios o de terceros (sin
necesartamente mediar licitacidn). No obstante, tanto el servicio de traslado del vehiculo al
corral como la custodia del mismo sufifan scveros problemas de calidad v descoordinaciones

entre municipios y autoridades.

Con Ia creacion del CMVRC se deja en manos de un Unico concesionario la responsabilidad de
retitar, resguardar y asegurar la integridad de los vehiculos retirados de circulacién que la
autoridad tespectiva disponga, a fin de corregir los problemas del servicio de traslado v

custodia, generando multples beneficios como:

L. Tiberar a las municipalidades de incurrit directamente en los costos de cumphy sus
obligaciones impuestas por la Ley de Lransito, en cuanto al retiro v custodia de los
vehiculos sacados de circulacion en su comuna,

2. Facilitar Ia labor de Carabincros de Chile, en cuanto a la ejecucién de peritajes ordenados
por Tribunales, iberando recursos humanos cscasos;

3. Crear un servicio de grias regulado, capaz de hacer los retiros en forma eficiente, con
tiempo de respucstas determinados,

2 Cabe sefalar la autoridad fendra la obligacion o la facultad de sacar de circulacion el vehiculo, dependiends de [a falta cometida.
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sl

4. Garantizar y asegurar a los propictarios de los vehiculos y autoridad la integridad de los

. : - 2
vehiculos que ingresen al sistema,

En este capitulo se analiza brevemente la situacidn anterior del sistema de traslado v custodia

de vehiculos en manos de cada municipalidad,

4.1 Descripcion del servicio de retiro v custodia de vehiculos
realizade por las municipalidades, anterior al CMVRC.

Los antecedentes que se exponen a continuacién, respecto al funcionamiento del traslado de
vehiculos v manejo de los corrales municipales, fucron obtenidos mediznte entrevistas
realizadas a directores de transito de las comunas de Las Condes, Lo Barnechea y Santago, al
Ministerio Pablico (Fiscalia), Carabineros de Chile y a los que responsables del disefio de la
lciracion del CMVRC en el MOP.

411  Descripeion del servicio de retiro y trasiado de vehiculos

Tos vehiculos que “de acuerdo a la autoridad™ debian scr retirados de circulacion y puestos en
custodia por las municipalidades por infracciones a la Ley de Transito, gencralmente eran
trasladados mediante camiones grias pertenecientes a particulares o, en algunos pocos casos, a

las mismas municipalidades.

Las grias utilizadas para el traslado eran generalmente rudimentarias y ¢l duefio del camidn
solamente ptrestaba el servicio de transporte, sin hacerse responsable de cambios ¢n las
condiciones del vehiculo entre Ja recepcion v la entrega. En caso de que el traslado se realizara
debido a infraccién a la ey de Transito, el carabinero que se hacia cargo de la infraccién y
solicitaba la gria también debia trasladarse junto con el transportista hasta el lugar de custodia
del vchiculo de la municipalidad respectiva {donde ocurria la infraccién), para asegurarse de
que ¢l vehiculo fuera entregado. Ocurria en muchas ocasiones que los lugates que las
mumnicipalidades habiliraban para mantener en custodia a los vehiculos se encontraban llenos,
en cuyo caso cra usual que el carabinero estacionara el vehiculo retirado de circulacion al frente
de Ia comisatia o retén de Carabineros, a la espera de que se liberara un cupo en la custodia de
la municipalidad. En otros casos, el vehiculo cra trasladado a canchones pertenccientes a
privados que btindaban servicio de estacionamiento y custodia (este Oltimo, a veces, de manera

mformal).

% Que no siempre es posible asegurar por fa municipalidad, come lo osurrido recientemente en el corral municipat de Concepcion,
donde delincuentes quemaron 28 vehiculos bajo custodia.
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Los duenos de camiones gmas enviaban sus boletas de cobro por el servicio de transporte 4
Carabmeros o a las municipalidades, dependiendo de quién habia solicitado el servicio. Fstas
boletas eran postetiormente trasladadas al duefio del vehiculo infractor para que pague por el
traslado 2 custodia. Como no existia un control de precios v el duefio del vehiculo no era
quien solicitaba su traslado (por lo que no podia cotizar entre varias empresas), ocutria con

frecuencia que los cobros por el traslado llegaban a ser muy elevados,

4.1.2  Descripcién del servicio de custodia de vehiculos en corrales municipales

La custodia de vehiculos se llevaba a cabo generalmente en canchas o corrales habilitados por
las municipalidades en terrenos propios. Por la custodia del vehiculo, algunas municipalidades
realizaban un cobro al duefio del vehiculo, por el numero de dias que estuvo estactonado en el
cotral municipal. Cuando las municipalidades no disponian de cotral, generalmente permitian
¢l traslado del vehiculo sacado de circulacién a estacionamientos, lo cudles usualmente no se
hacian responsables por la seguridad ¢ integridad del vehiculo, v cobraban por arrendar un

espacio de estacionamicento al duefio del vehiculo.

Gréafico N°1: Vchiculos guardados en cottales municipales en Chile

Fuente: Inspeccion Fiscal Explotacion MOP, “Contrato de concesion CMVRC?, A gosto de
26,

Fn los sitios de custodia, se prestaba generalmente un nivel elemental de vigilancia a los

vehiculos. Hn el mejor de los casos, se habilitaba una caseta pata un guardia ¥ un sistema de

vigilancia por video en el interior. Por lo mismo no eta fara I situacién de gue un vehiculo
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saliera de un corral municipal en mucho peor estado y con menos piezas con las que entro. Lin
el grafico se evidencia el estado en quc se mantienen actualmente los vehiculos en algunos

corrales municipales.

Si bien es cierto las municipalidades eran las tresponsables directas de cuidar los vehiculos en
custodia, cran muy pocos los duefios afectados por dafio o robo que presentaban una demanda
ante la justicia civil, para tratar de tecuperar parte del valor perdido del vehiculo. Esto también
gencraba problemas para aquellos vehiculos en custodia que eran ingresados por el Ministetio
Piblico en ¢l marco de una investigacion o juicio criminal, ya que algunos vehiculos petdian su
validez de prueba cn juicio (y en algunos casos simplementc desaparecian).”

Otra caractetistica del funcionamienro de los corrales municipales cra el manejo casi nformal
del ingreso y retito de los vehiculos en custodia, ya que Jas municipalidades trataban de
minimizar los recursos que destinaban al manejo de la custodia. En algunos municipios,

dichos registros se mantenian solamente en papel y estaban a cargo de una sola persona.

‘Tampoco cran raros los casos en que los duefios de los vehiculos en custodia nunca Jos
retiraran, lo cual ocurria generalmente cuando el vehiculo ¢n cuestion estuvo involucrado en
un robo o choque. En esos casos, por lo general lo que ocutria era que el duenio del vehiculo
activaba algiin seguro de robo o pérdida toral del vehiculo, traspasando la propiedad del mismo
a la aseguradora, la cual no se apresuraba cn retiratlo.

Los vehiculos ¢n custodia por Ley de Transito que no hubieran sido retrados después de un
cierto periodo de tHempo, podian ser rematados por las municipalidades para recuperar parte
del costo de la custodia. En los casos en que el vehiculo en custodia habia estado involuerado
en el cometimiento de un delito o habfa sido confiscado como parte de un juicio, la
municipalidad tenia que mantenerlo en custodia durante todo el tiempo que durara la
investigacion de la Fiscalia y el posterior juicio, sin poder cobrar por el setvicio ni poder

rematar ¢l vehiculo.

4.2 Resuliados de Ia Evaluacion Social ex ante del proyecto
CMVERC.

Fn el afio 2008, ¢l MOP realizé una evaluacion social del proyecto CMVRC, utilizando para
cllo la metodologia de evaluacién propuesta por ¢l Ministerio de Desarrollo Social, supontendo

que las 34 comunas que conforman el Gran Santiage formaban parte del proyecto. Las

2 Ej problema con estos vehiculos era que se rompia en algunos cases 1a cadena de custodia, especialmente cuando los vehiculos
eran derivados a estacionamientos privadas, la cual permite establecer con claridad al responsable de mantener inalterado & vehiculo
en cada etapa, desde el momento en que es incautado hasta su custodia y entrega.
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prncipales dimensiones en las que fue evaluado el provecto coincide con los beneficios
esperados por las municipalidades, carabineros, usuarios y eficiencias en costo generadas por ¢l

MISIO Proyecto.

En el caso de Carabineros, producto del proyecto se espeta que se produzcan ahorros en el
gempo que tiene que dedicar el funcionario que detiene el vehiculo, levanta la infraceidén v
solicita su traslado a custodia. En efecto, en ausencia del proyecto CMVRC, ¢l funcionario de
carabineros debe cumplir con ¢l siguiente procedimiento:

Solicitar ¢l servicio de gria para retirar ¢l vehiculo de citculacion y esperar su llegada,

Esperar en el lugar de detencién hasta que la gria cargue con el vehiculo detenido,

D =

Acompatiar a la grida a dejar el vehiculo detenido ya sca en el corral municipal o, si esta

llena, en la comisatia o retén de carabineros,

Vertficar el estado en que el vehiculo es ingresado a custodia,

5. En algunos casos los vehiculos retenidos en la comisarfa de carabineros son enviados al
corral municipal y en otros casos son retirados por ¢l duefio en la unidad policial, en cuyo
caso un funcionario de Carabineros debe realizar ¢l proceso administrativo de cgreso de
vehiculo,

6. En cada cambio de turno, el funcionario de Carabinero a cargo debe revisar el estado en

que se encuentran los vehiculos que permanecen en custodia en la unidad policial.

Con la creacidén del CMVRC, el funcionario de carabineros solamente debe dedicar ¢l tHempo
suficiente para realizar las actividades 1 v 2 antetiores. Tin cfecto, el funcionario solicita el
covio de una gria del CMVRC a través de un sistema informatico en linea v debe esperar a que
csta llegue. En las bascs de licitacion se establece un tiempo maximo de espera de 35 minutos
para que llegue la gria, aunque en la evaluacion social se utlizé un tiempo maximo de 20
minutos (versus 45 minutos que era ¢l ticmpo de espera promedio hasta ese momento). Una
vez que la gria del CMVRC llega al sitio, se toma registro por escrito ¥ con imagenes del
estado en que sc recibe al vehiculo, registro que debe corroborar el carabinero con su firma. A
pattr de ese momento, ¢l traslado, custodia v posterior entrega del vehiculo es de completa
responsabilidad del CMVRC.  Lixisten, pues, ahorros de fiempo en las actividades 3 a 6 que

anites eran realizadas por carabincros, las cudles pueden cuantificarse v valorizarse.

También se estiman ahorros ¢n tiempo de tarcas que antes se tenfan que realizar en las
unidades policiales y que, en presencia del CMVRC, va no son necesario tealizar, comor
recepcion de vehiculos en unidades policiales, registro del retiro de vehiculos o egreso de

vehiculos a corrales municipales desde Jas unidades policiales, tiempo de acceso a informacion
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de vehiculos en custodia (antes del proyecto, se debian realizar ceon solicitud formal de

informacién, y con ¢l proyecto se puede realizar en linca).”

En el caso de las municipalidades, en e} estudic de evaluacién social identifican ahorros por
¢l lado del personal dedicado a la administracion de los corrales municipales, mcluyendo
administrativos, auxiliares v.guardias de seguridad. En este caso, la sitvacion sin proyecto
consiste en una situacion mejorada a la actual, donde las municipalidades incurren en el gasto
necesario para dar un scrvicio con un minimo estandar de calidad (al menos 1 administrador, 1
auxiliat v 3 guardias pot corral).

Asimismo, se identfican beneficios por ¢l lado de la liberacton de los terrenos municipales
destinados a corrales, para otros usos de la municipalidad, valorizados a valores de mercado de
uso de suclo segin la comuna. En el caso de las comunas que no contaban con un corral
municipal ptopio o artendado al momento del estudio (Cerrillos, El Bosque, FEstacion Central,
Huechuraba, 1La Ilorida, Lo Espejo, Pedro Aguirre Cerda, Recolera, San Joaguin y San Miguel),
se asumié que adquirian un terreno de 3 mil m2 en su comuna para cumplir con su obligacion

legal de custodia.

Por el lado de los usuarios (duefios de vehiculos), se wdentifican varios ahorros que no son

cuantificables, principalmente aquellos que se producen en los tiempos, en razon de:

1. Acceder a informacion actualizada de la ubicacton y estado del vehiculo,

2. Reduccion del tiempo del proceso de recepcion y entrega del vehiculo pot la mayor
eficiencia del nuevo sistema,

3. Reduccién en el tempo de espera de la gria, cn aquellos casos en que el dueio del

vehiculo debe esperar su arribo junto con el carabinero,

Asimismo, a los vsuarios se les genera un beneficio adicional al aumentar la seguridad sobre el
estado en el que les serd devuelto su vehiculo, ya que la concesionaria del CMVRC cstd
obligada a responder por el estado del vehiculo y cualquier robo de plezas o deterioro que

pudiera ocurrir mientras ¢l vehiculo es trasladado y mientras estd en custodia.

Fn ¢l informe de evaluacion también se mencionan otros beneficios que podria producir el
provecto, como una menot congestion en las vias publicas producio de la respuesta mas rapida
en retirar los vehiculos accidentados en ellas {que no serfa cuantificable), vy bencficios por

menor contaminacién, ya que se sacarian de circulacion una mayor cantidad de vehiculos (2%

% Sin embargo, dado que en la situacion sin proyecto se liliza un escenario mejorado donde las municipafidades cumplen siempre
con su abligacion legal de custodia v las Unidades Policiales no reciben vehiculos para custodiarlas, los ahatros ascciados 2 este
rubro no sertan considerados.
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mas de vehiculos hvianos y 12% mas de pesados) que son sorprendidos circulando sin tevision

téenica o incumpliendo las normas de emision.

Ottro beneficio sefalado en el informe corresponde al retiro de graas de empresas privadas que
tenian parte de su flota (el informe asume que un 50% cn forma dedicada) a prestat servicios a
Carabmeros. De acuerdo al informe, al producirse una diminucion de la flota en manos
privadas se generarian ahorros por 2 conceptos: 1) menor inversién en flota, va que al
centralizar ¢l servicio RTE en manos del concesionario, es postble gestionar y coordinar mejor
¢l servicio y ast reducir el mamero de grias necesarias; 2) menor costo operacional, va que la
gestion eficiente de Jas grias puede reducir los gastos variables en combustible, mantenimiento

¥ reparacion de las mismas.

Como costos de mversion del proyecto CMVRC, se considera la compra de: grias para
vehiculos livianos y pesados, equipos de conectividad, equipos de telefonia [P, servidores v
accesortos, terrenos para los depdsitos, habilitacion de los terrenos, desartollo de software,
mstalacion, habilitacion v capacitacion para ¢l sisterna de seguridad v comunicaciones, traslado

inicial de vehiculos existentes en corrales municipales al CMVRC, v otros costos menotes.

Como costos de operacidn del proyecio se consideran: recursos humanos, energia, mantencion
de vehiculos, mantencidn de mfraestructura, mantencion de comunicaciones v seguridad,
seguro v gastos generales. Cabe sefalar que los costos de operacion del provecto finalmente

no fueron considerados al momento de detertninar los flujos del provecto.

1.a cvaluacion socal del proyecto fue caleulada utlizando precios sociales del Ministerio de
Desarrollo Social (ex Mideplan) v una tasa social de descuento de 10% en UF. ].os cscenarios
de demanda utlizados son los mismos mencienados en la seccidn 3.1.5 del informe. El VAN
Social del proyecto para el escenario base (utilizando la proveccion de demanda en base a
crectmiento poblacional) asciendio a 1.004.821 1JF o 285 millones de ddlates para un
horizonte de operacidon de 20 afios. Hn la siguiente tabla se desglosan los beneficios y costos

sociales mcorporados en la evaluacion social del proyvecto en el ao 2008.

‘Tabla N°7: Desglose del Beneficio Social estimado para el proyecto CMVRC (en UF)

Beneficios y Costos Valor Presente de | % sobre Beneficios
los flujos (UF) Totales

Beneficios

Ahotro de horas-hombre Carabineros 26.697 1.7%

Liberacion de terreno corral municipal 1727742 50,4%

Ahorro en RRHH municipalidades 475435 31,0%

Ahorro en flota griias 132.813 8,7%
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Beneficios v Costos Valor Presente de | % sobre Beneficios
los flujos (UF) Totales

Ahorro en costos operacionales grias 20.483 1,3%
Aborro por descontaminacion 106.056 6,9%
Beneficios Totales 1.534.220 H0,0%
Costos y Valor Residual Inversién

Costos de Inversion 603.726 -
Valor Residual terrenos 2 20 afos 74.322 -
Valor Presente del Proyecto

Beneficios — Costos + Valor Residual 1.004.821 —-

Puente: Tvaluacion Social CMVRC realizado para ¢l MOP, ano 2068,

Si se considera, ademas, el flujo de costos de operacion del proyecto (43.150 Ul /afio en costos
de RRHH, encrgia, mantencion, segutos v administracion}, el VAN del proyecto se reduce a
637.384 UT..

Como se puede apteciar en la tabla, la mitad de los beneficios sociales esperados del proyecto
provicnen de la liberacién de terrenos que se dedican a corrales municipales, valorizados a
precio de mercado. 1l siguiente item importante en el calculo de Jos beneficios corresponde al
ahorro en RRHH en municipalidades (31% de los beneficios), destinade a las labores de
administracién, vigilancia v mantenimiento del corral municipal. En tercer lugar (con un 8,7%)
se encuentran los ahorros en inversién de flota de grias en el sector privado, por la mejor
gestion que realiza el CMVRC, En cuarto lugar (con un 6,9%) se encuentran los ahorros por

descontaminacion, Los demas tipos de ahorro son poco relevantes en lz evaluacidn social,

4.3 Evaluacidn ex post del provecto CMVRC

Como se pudo apreciar en la seccién anterior, los beneficios sociales cuantificables del
proyecto fueron identificados principalmente en basc a tres diferentes tpos de ahorro o

beneficios (que, en conjunto, representan el 97% de los beneficios del proyecto):

1. Liberacién de terrenos para otros usos v zhorro en personal, en el caso de las
municipalidades, que representan ¢l 81% del valor presente de beneficios del proyecto.

2. Ahorro en Ia flota de grias en manos de privados, que representa un 9% del valor presente
de beneficios del proyecto.

3. Aumento en el nimero de vehiculos contaminantes que son sacados de circulacion, que

representa un 7% del valor presente de bencficios del proyecto.
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Para analizar los beneficios considerados en la evalucidn social del proyecto, en ptimer lugar
hay que considerar las diferencias entre la demanda provectada v la demanda efectiva del
proyecto, ya que algunos de los beneficios (ahotro en flota y ¢n descontaminacién) se
calcularian en base a esta proycecion. En segundo lugar, se realizard una comparacion entre los
costos de inversion y explotacion del provecto, ya que, de acuerdo al informe de la inspeccion
tecnica de la obra, la mversion a la fecha habria side menor al presupuesto utilizado en la
evaluacion.  Finalmente, se analizara si hubo alguna modificacion ex post en los ahorros v

beneficios anteriores en linez con los supuestos utihzados en la evaluacion ex ante.

4.3.1  Diferencias en Demanda Provectada v Efectiva — Activacion del IMG

- En primer lugar, cabe sefialat que solamente 19 comunas del Gran Santiago, Puente Alto v San
Bernardo finalmente se inscribleron para formar parte del sistetna CMVRC, de las 34 comunas
consideradas inicialmente en la evaluacion social. Las comunas inscritas antes de la licitacién
del CMVRC fueron las siguientes: Certillos, Cerro Navia, Conchali, Estacién Central,
Independencia, La Cisterna, La Florida, La Pintana, La Reina, T.o Barnechea, Lo Prado,
Nufioa, Pefialolén, Puente Alto, Recoleta, Renca, San Bernardo, San Miguel, Santago,
Vitacura. Hn eiafio 2015 se incotpord la comuna de Quilicura v en los dltimos meses del 2016
se estatian incorporado las comunas de El Bosque, Macul v La Granja, por medio de la
susctipcion de un convenio que establecid la prestacion del servicio complementario de
Custodia v R1ITE. Actnalmente existirfan 5 comunas mis en proceso de incorporacién al
CMVRC: Las Condes, Quinta Normal, San Joaquin, Pudahuel v Huechutaba. Lo anterior
significa que solamente las 20 comunas que formaron inicialmente parte del proyccto, v
Quilicura que se incorpord en el 2015, son las que podrian presentar algin impacto o beneficio
social producto de la presencia del CMVRC,

En la evaluacion social se estimaba como demanda del afio base (afio 2000) para el provecto
CMVRC de 20.677 vehiculos retirados de circulacion por Ley de Trinsito y en custodia (57
vehiculos/dfa), creciendo hasta alcanzar los 42.713 vehiculos a los 25 afios de iniciado el
proyecto (99 vehiculos/dia). Sin embargo, durante el afio 2015 solamente ingresaron un total
de 8.258 vehiculos por Ley de Transito, como se puede apreciar en la tabla. Si se mantienc la
tasa de crecimiento observada en ¢l nimero de vehiculos ingresados al CMVRC dutante los
primeros seis mescs de 2016 respecto a los mismos meses del afio anterior (de 31.2%), a fines
de 2016 el ingreso de vehiculos podria alcanzar las 10.825 unidades en las mismas comunas

consideradas, todavia por debajo de la situacion base utilizada en la evaluacién soctal.
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RErorria fopenieria y Nenotios

Tabla N"8: Numcro de Vehiculo ingresados al CMVRC por comuna y periodo.

Petlodo Ingrcso de Vehiculos a CMVRC

Comuna Enero 2015 - Enero 2016 -
o _ Agosto 2014- Diciembre Junio 2016

. .. | Septiembre 2014 2015
Cerrillos 41 126 70
Cerro Navia 109 208 98
Conchali 7 128 80
IZstacién Central 193 063 425
Independencia 64 202 155
La Cistetna 75 324 149
La Florida 34 558 317
La Pintana 43 571 440
La Reina 42 65 73
Lo Barnechea 154 233 146
Lo Prado 43 164 84
Nufioa 25 297 183
Pefialolén 281 586 187
Puente Alco 232 884 410
Quilicura - 413 262
Recolera 104 469 232
Renca 22 192 152
San Bernardo 19 420 166
San Miguel 195 538 293
Santiago 784 1046 775
Vitacura 175 101 85
Total General 2.737 8.248 4.801

fluente: Elaboracion propia en base a Informacion entregada por CMVRC.

Durante ¢l mismo periodo considerado en la tabla antetior habrian ingresado 1.037 vehiculos
adicionales provenicntes de Fiscalia (1.025) y Policia de Investigaciones (12), los cuales estin
sujetos a un régimen con condiciones y tatifas distintas. En el caso de la Tiscalia, por ¢jemplo,
puede solicitar servicio de RIE y custodia sin costo para 200 vehiculos, segin bases de
licitacién. Ademas, de acuerdo a lo sefialado por la Fiscalia, ésta ha logrado llegar a un acuerdo
complementario (servicio de custodia especial) con el CMVRUC para el servicio de custodia y
proteccién especial de 500 vehiculos mas (aislados del resto de vehiculos, en un sector

especialmente dedicado para cllo}, con un cobro asociado al uso permanente de un pafio al
interior de] CMVRC.
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En primer lugar, es evidente que el hecho de no incluit todas las 34 comunas en el proyecto
desde sus micios, tendria por efecto ¢l reducir ¢l tamafio de la demanda. Para formarnos una
idea aproximada de qué tan mmportante pudo haber sido no incluir estas comunas, en la
siguiente tabla se presenta el niunero de vehiculos empadronados en circulacion en las 34
comunas consideradas, scparando aquellas que firmaron el convenio con el CMVRC de

oo . . X - T s o. Jeid]
aquellas que no Io hicteron, informacion obtenida del INE en su pagina web.

Tabla N” 9: Total de vehiculos en citculacién, en comunas con y sin convenio con
CMVRC, de las 34 consideradas inicialmente, afios 2010 a 2015

Comunas (de las 34) que 2016 2011 2082 2013 2014 2015
Forman parte del CMVRC T68.655 844.149 884,501 925475 1.006.085) 1.032.235
No Forman patte CMVRC 418.181 447.298 499.7806 533.348 575,748 578.753
Total para las 34 comunas 1.186.836 | 1.291.447| 1.384.287| 1.458.823| 1.581.833] 1.610.988
Proveccidn Evaluacion Social | 1.028.772( 1.053.536| 1.078.601| 1.1285771 1.153.486} 1.178.676
Diferencia: Real - Proveccion 158.064 237.911 305.686 330.246 428.347 432.312

Huente: Elaboracion propia en base a informacion publicada por INE.

(Como se puede apreciar, el nimero de vehfculos drenlando ha crecido en proporcidn similar
entre los afios 2010 y 2015 tanto cn las comunas adscritas al CMVRC (en 34%) como aquellas
que atn no lo estin (en 38%). Del total de vehiculos empadronados en las 34 comunas,
aproximadamente ¢l 36% se encuentran en comunas que alin no tienen convenio con el
CMVRC. Una estimacion gruesa del potrcentaje de aumento en el total de vehiculos que
podrian ingresar al CMVRC si sc incluyetan las 15 comunas que faltan, serfa de (10.895
vehiculos x 1.36=) 14.817 vehiculos para el afio 2016, cifra atn menor a lo proyectado para el

afio base en la evaluacidn social,

(Cabe sefialar que las estimaciones de demanda utilizadas en la evaluacidn social (elaborada por
el proponente de la iniciativa ptivada) realizan, en primer lugar, una proveccion del total de
vehiculos de circulacién en las 34 comunas consideradas, para posteriormente aplicar la tasa de
crecimiento proycctada del parque ditectamente al niimero de ingresos por dia al CMVRC en
el aflo base (57 vehiculos/dia o 20.677 vehiculos al afio). Como se puede apreciar en la tabla
anterior, para todos los afios considerados cn la tabla, la proyeccién utilizada en la evaluacion
social fue cada vez menotr 2 la obscervada en la realidad, lo cual nos indica que Ia tasa de
crecimiento aplicada al ntmero de vehiculos/dia en la evaluacidon social fue menor a la
realmente obscrvada (el parque real en circulaciéon crecid 35,7% durante los afios 2010 a 2015,

frente 2 un crecimiento proyectado de 14,6% en la evaluacion social).
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Todo lo anterior nos indicaria que la diferencia entre la cantidad proyectada de ingresos de
vehiculos al CMVRC respecto a lo observado en la realidad seria explicado principalmente por
una sobre estimacién del nimero de vehiculos/dia que ingresarian en el afio base. Evidencia
que favorece csta hipdtesis se presenta cn la siguiente tabla. De acuerdo a la evaluacion social
del CMVRC, el 31% de los ingresos de vehiculos se deberia a acadentes de transito. Hn la
tabla se presenta ¢} nimero de vehiculos involucrados en accidentes de transito (atropellos,
caidas, colisiones, volcaduras, choques v otros) en las 34 comunas consideradas inicialmente
para el CMVRC, entre los afios 2010 a 2015.

Tabla N° 10: Total de vehiculos involucrados en accidentes de transito, en las 34
consideradas inicialmente en CMVRC, afios 2010 a 2015

Comunas del Proyecto 2010 2011 2012 2013|2014 2015

Todas las 34 comunas 26496]  28313| 28331| 29987| 20468 31.833

Fuente: Elaboracién propia en base a informacion entregada por Carabineros e INL.

El nimero de accidentes en las 34 comunas crecié un 20% entre los afios 2010 a 2015, mayor
al 14,6% dc crecimiento provectado en ¢l ingreso de vehiculos al CMVRC para el mismo
periodo. Fn consecuencia, el ctecimiento proyectado en el ingreso de vehiculos al CMVRC

. . .. . - 7
por cste motivo, durante este periodo, en la evaluacion social serfa consetvador.

Una forma de aumentar el nimcro de ingresos al CMVRC consiste en aumentar el
conocimiento y coordinacion entre Jos carabineros para que utiicen adecuadamente ¢l sistema.
En efecto, en cntrevistas realizadas tanto con la Fiscalia del Ministerio Piblico como con el
encargado de la coordinacién con el CMVRC en Carabineros de Chile, se sefiald que un
problema que persiste actualmente es que una buena parte de los vehiculos que son dererudos
por Carabineros ¢n las comunas con convenio aGn son trasladados en grias privadas a corrales
municipales (formales o informales) o a las estaciones de policia. Lin la siguiente tabla se
evidencia que el 25% de los casos de vehiculos que debian ser enviados por Carabineros al

CMVRC en las comunas con convenio atn son dertvados a otras partes.

27 En ¢l informe no se diferencia ef crecimiento det némero de vehicutos/dia al CMVRC de acuerdo a la forma de ingreso {accidente,
falta de permiso de circulacion, etc), por le que la metodalogia de proyeceion aplica la misma tasa de crecimiento a todas eltas. De
todas formas, se requiere informacion respecto at comportamiento del resto de las formas de ingreso al CMYRC para sefalar con
mayor sequridad si el problema de |a subestimacion de ingresos al sistama se debe a la sobre estimacion de ingresos en el afic base.
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Tabla N” 11: Vehiculos retirados de circulacion en comunas en convemio
y recibidos por CMVRC, Enero 2015 — Abril 2016

Informados por Recibidos en c} Déficit
COMUNA Carabineros de Contrato de o
o | Chile Concesion °
Total 15.290 11.454 25,1%

Fuente: Estadisticas entregadas por Catabineros de Chile al MOP.

Cabe senalar que en la entrevista con Carabineros de Chile se nos indicéd que actualmente estan
en un procese de capacitacién mtenstva de su personal para que hagan un uso correcto del
sistema y se evite el traslado y envio de vehiculos por medios v a lugates que no corresponden.
31 consideramos que se incorporan todas las 34 comunas contempladas originalmente en el
proyecto, y se elimina ¢l déficit de vehiculos no enviados al CMVRC en todas ellas, se puede
estimar cn forma gruesa, utilizando como base ¢l afio 2016, un aumento en el nimero de
mgresos al sistema hasta alcanzar los (10.895 vehiculos x 1.36 x 1.25 =) 18.521 vehiculos,
todavia menot a lo estimado para el afio base en la evaluacion social. De acuerdo a la misma
evaluacion social, para el afio 2016 se esperaba tener un ingreso total de 33.381 vehiculos, casi

¢l doble de lo que se podriz lograr.

En conclusion, en la evaluacion social se realizé una sobre estimacion importante de la
situacion base de vehiculos que ingresatian al CMVRC, la cual influyé significativamente en
sobre estimar Jos ingresos de vehiculos al sistema. Si en ¢f adio 2016 se hubiera logrado incluir
al CMVRC las 15 comunas que no fitmaron inicialmente convenio (7 de las cudles ya sc
encuentran llegando a acuerdos con el Centro), y sc hubiera logrado eliminar el desvio de
vehiculos 2 lugares de custodia que no corresponden, atn se observatia un déficit importante

de vehiculos ingresando al CMVRC respecto a lo proyectado en la evaluacidn social.

Ia sobre cstimacion de la demanda implicd una sobre estimacidn de los ingtesos de
explotacion que podia obtener ¢f CMVRC, la cual ha Hevado a que se active Ia garantia dcl
IMG en estos primeros afios de funcionamiento.

4.3.2  Diferencias en costos de inversion v operacién del provecto
En la evaluacion social se estimd ust valor presente de 603.726 UF de costos de inversion ¥ un

valor presente de 367.436 UF (43.159 UT /afio) de costos de esplotacion.

Dec acuerdo al Informe Mensual de la Inspeccion Téenica del CMVRC de Tunio 2016, los
costos de inversién cfectivos, con el Centro plenamente operativo, ascienden a 449.046 UF, es

decir 154.680 UF menos de lo utiizado en la evaluacion. e esta inversion, un 74,4% fuc
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destinado 2 la adquisicion del terreno y la construccion de las obras fisicas necesarias para
tealizar la custodia de los vehiculos, v ¢l resto fue destinado al pago de asesorias y estudios,

ao0s al MOP, gastos generales v financieros y equiparmento.
pag g 2 ¥ ¥ equp

Asimismo, de acuerdo al mismo Informe Mensual, los costos de explotacidn del afo 2015
ascendieron a un total de 1.069.425 miles de pesos o 42.559 UF, ligeramenre inferior a lo

presupuestado cn la evaluacion,

Tin consccucncia, suponiendo que los costos de cxplotacidn efectivos serdn iguales a los
presupuestados, s¢ puede establecer que el valor presente actualizado de los costos de
inversion y explotacién del proyecto (a 20 afios y descontados a una tasa social de 10%, para
hacetlo comparable con la evaluacidn social) es de 816.482 UF, menor en 154 mil UF al
presupucesto original.

4.3.3  Ahorto en uso de terrenos municipales v RRHH

De acuerdo a lo sefialado en las entrevistas con directores de transito municipales, en las
comunas adscritas al CMVRC (salvo una) atn no estaran en capacidad de cerrar
completamente sus corrales municipales. La razén ¢s que en los cotrrales atn existirian
vehiculos que fueron ingresados a custodia por orden de algin Juzgado del Crimen en el
antiguo sistema penal, anterior a 2005.% Los municipios no pueden rematar dichos vehiculos,
o lo que queda de ellos, porque necesitan un permiso judictal para hacetlo y los tribunales de
policia local, que son los encargados de autotizar su remate en ¢l nuevo sistema, s¢ han negado
a autorizar el remate de estos vehiculos, aducicndo que debe ser resuelto por algin juzgado que
vea los casos que quedaron del andguo sistema penal. Lin CONSECUCNECla, Mientras no s
esclarezca la situacidn de estos vehiculos, los municipios no podtian cerrar completamente los
corrales municipales v darles otro uso (a menos que habiliten temporalmente un terreno més
pequefio para datles custodia). Actualmente se encuentran realizando mesas de trabajo entre cl

MOP y municipios patra encontrar una pronta sohicidn a este problema.

De acuerdo a la evaluacidén social, en las 21 comunas que actualmente forman parte del
CMVRC se esperaba un beneficio total por liberacion de terrenos municipales de 667 mul UT,

como s¢ observa en la sigulente tabla.

B Durante la primera stapa de traslado de vehiculos en corrales municipales & CMVRC, también hubo un conflicia con aguellos
vehicuios que fueron ingresados en tos corrales por la Fiscalia, ya que éstos no podian ser trasladados sin autorizacion expresa de
elios. Los municipios solamente tenfan potestad de frasladar aquellos vehiculos ingresados @ custadia por Ley de Transito. ho
obstante, de acuerde a ta misma Fiscalia, actualmente ya hebria sido trasladados (sin costo) al CMVRC todos los vehiculos que
habian ingresadas por ellos a los cerrales municipales en aquellas comunas adscritas al CMVRC.
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Tabla N° 12: Superficie y Valor de tertenos destinados a corrales
en comunas con convenio CMVRC, afio 2008

Comunas que forman

parte del CMVRC Su[()::gcle Valor {t}(;:tal en
Cerrillos
Cetto Navia 2.200) 4.466
Conchali 2.500 5.750
Fstacidn Central LRS-, §0i
Independencia 10500 76.020
La Cisterna 12.000 43,440
1.a Florida
1.a Pintana 100.000 86.000
La Reina 9.500 169,955
Lo Barnechea 1.000 6.220
Lo Prado 5.500 27.335
Penalolén G.000 12.060
Puente Alto 10.000 16.800
Quilicura 3000 4.680
Recoleta Lihn B
Renca 1.000 2.470
San Bernardo 5.300 4,876
Santiago 12,500 19.500
Vitacura 2.500 37.250
Nufioa 5.000 62.400
Benceficios realizados al dia de hoy 125.900
Beneficios realtzables posteriormente 541.972
Beneficios Totales por CMVRC 667.872

Fuente: Hvaluacion Social CMVRC realizado para el MOP, afio 2008,

e estas comunas, cinco no cuentan con corral municipal, por lo que fueron valotizadas en
base a la adquisicién de un tetreno de 3 mil m2 para cste fin (destacadas en rojo en la tabla).
Ademas, de las comunas con corral municipal, solamente Vitacura va no tendtia vehiculos en
custodia, por lo que puede destinat su terreno a otros fines. En consecuencia, al dia de hoy
sc¢ habrian alcanzado beneficios por un total de 125900 UF, en aquellas comunas sin

corral municipal y Vitacura.

59



Proximamente estarian por alcanzatse 541 mil UF en beneficios, cuando se encuentre
una solucion a la situacién de los vehiculos incautados en el antiguo sistema penal. Por otro
lado, también se podrian obtener beneficios adicionales por 152 mil UF cuando terminen
de negociar su incorporacion al CMVRC las comunas de Las Condes, Quinta Notmal, El
Bosque, Macul, L.a Granja, San Joaquin y Pudahuel, de los cudles 40 mil UF podran obtenerse
en forma inmediata por las comunas que no tienen corral municipal.

Los beneficios sefalados anteriormente deberfan ser mayores al dia de hoy, va que debido a la
escasez de terrenos en la ciudad de Santiago pata desartollar nuevos proyectos inmobiliarios y
aumento en los costos de edificacién, el precio real de la vivienda {(que incluye el costo del
suelo) ha ido aumentado, como se aprecia en el sigutente gréﬁco.w De acuerdo a la Camara
Chilena de la Construccién, el precio promedio real de la vivienda en el Gran Santiago habria
aumentado un 65% ecntre enero del 2008 {ano de la evaluacidn social del CMVRC) vy
septiembre del 2016.

Grifico N° 2: Evelucién del Indice Real de Precios de Vivienda
entte los afios 2008 a 2016, comunas del Gran Santiago

1600 s
15030

140.00 P

136.C0

RO

1000

LD

Fne-i

Iay-15
Sapi-1s

o O
& 4
L L=
& s

Mlay-12
sent-1

Sapi-14

n
Flay-11
Sepi-1l
zne

RAay 141
Seat 1%

[T
)

Fuente; Camara Chilena de la Construccion.”™

% De acuerdo a la informacién que publica el Observatorio Habitacional, solamente 3 de las 34 comunas consideradas redujeron el

precio medio de ta vivienda (entre &l 5% y 7%} durante el periodo considerado.
3
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En forma consistente con lo anterior, de acucrdo a un esmadio de mercado realizado pot
Arenas y Cayo S.A., cuyos resultados se presentan en ¢l sigulente grifico, el valor unitatio
promedio de los terrenos en el Gran Santago aumentaron su precio de 5,4 UF/m2 en el 2008
a 8,1 UF/m2 en ¢l 2016, un incremento del 50% en 8 afios, aunque existen comunas que

variaron su valot en mayor proporcién que orras.

Grafico N°3: Cambio en el valor de los tetrenos (UF/m2)
entre los afios 2008 a 2016, comunas del Gran Santiago

£Como ha cambiado el valor de los terrenos en comunas centrales?

2016 % o s

RICOLETA
W BH 9t

LAREIA
S 1M

ESTACION CENTRAL
591467753 120

SANTIAGD SAN MIGUEL LA FLORIDA  macuL fusfion
25 46 48,13 576 o 203 HS0e MG 1038 AUy e 856 ke 1y

Ritmo de aumento anual Evolucion del valor unitario promedio de terrenos vim
85
i) o
A H

&3 . ) e .

| 2008-2012 2013-2016 SRR

5,0 .
PUENTE: DATUS RECOUECTADCY: PO SRENAS Y CAYD 5.4 2008 208 1B i 2012 413 2014 20015 206

I'uente: Diario Financiero, Febrero de 2016.™

% Articulo "Precio def suelo se dispara en Sanfiago: cinco comunas duplican su valor en ocho afios” dispenible en:

4
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Iin consccuencia, los valores utilizados en la evaluacién social para determinar los beneficios
de liberacién de terrenos de los corrales municipales son actualmente conservadores. S
consideramos solamente un 14% de incremento promedio en el precio de los terrenos, los
beneficios totales que podrian generarse en ¢l mediano plazo ascenderfan 2 (668 nul + 152 mil
= 720 mil x 1.12 =) 821 mil UF, mayor a los costos de inversion y operacion actuales del
proyecto. St a csto sumamos los ahorros estimados de 27.600 UF/afo (235 mil UF en valor
presente) por RRHH en las municipalidades adscritas actualmente al CMVRC, logrables en el
mediano plazo, ¢l VAN actual del proyecto setia ain mayor.

4.3.4 TImpacto cn el mercado local de grias: resultados de encuesta

De acuerdo a la evaluacion social del CMVRC, suponiendo que un 50% de los servicios de
grias en manos de privados en las distintas comunas del Gran Santiago estaban dedicadas a
prestar el setvicio de traslado a corral municipal, solicitado por Carabineros, se estimaba un
ahorro, por efecto de centralizar el servicio RTE en manos del concesionario, de 133 mil UF
en valor presente por la menor cantidad de grias que era necesatio utilizar en el nuevo

cscenatio,

Como se pucde apreciat, una reduccién del 50% en la cantdad de servicios debia tener un
fuerte impacto en el mercado local de grias, reduciendo el nimero de grias y, posiblemente, ¢l
mimero de empresas dedicadas a realizar estos servicios de traslado, impactando muy

posiblemente la composicIon ¥ concentracitn en este mercado.

Para verificar los supuestos que fueron utilizados para medir este beneficio, asi como los
impactos que pudo tener ¢l CMVRC en el mercado local de grias, se realizé una breve
encuesta dirigida a empresas que ptestan servicio de gria en forma local en cada comuna del
Gran Santiago, va que existen empresas que brindan servicios cont una cobertura mayor (no
més de 5 en la RM),” que hayan funcionado antes del afo 2013 (afio en que no estaba en
funcionamiento €l CMVRC), v que realicen traslados vehiculos livianos.” De esta manera,
nos enfocamos en aquellas empresas dedicadas al mercado local de cada comuna, las cuales
eran mas susceptibles a scr afectadas pot una reduccién drastica en la cantidad de Servicios quc

podian prestar por traslado de vehiculos a cotrales mumcipales en su Propia comuma.

Marco muestrol v resuftados del levantamiento de encuesta o mercode de graes

[ total se levantd informacién de la encuesta en las siguientes comunas: © = s, Maip,

iz, Quinta Normal, - «i, Pedro Aguirre Cerda, @« <. , San Ramon,

¥ Fstas empresas, sin embarge, prestan servicios en forma mayoritaria a empresas de seguros y bajo convenin con otros privados.
¥ Yaque existen empresas que solo ofrecen servicios de grias torre para trastadar maguinaria y elementos muy pesados.
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%, Providencia, Como se puede apreciar, la mitad de las comunas

cids, La Geranga, w0, El Bosque, § o

\, San Joaquin,
encucstadas formaron parte de la licitacion del CMVRC (destacadas en rojo) v la otra mitad no
formaba parte del Centro en el afio 2015.

De esta manera, siguicndo las metodologias de evaluacién de impacto utlizadas para evaluar
programas publicos, se conformé un grupo de comunas que recibicron un “tratamiento”
{formar parte del CMVRC) v un grupo de comunas de “control” para poder determinar la
existencia de zlgin impacto.  Asimismo, en algunas preguntas del cuestonario aplicado a las
empresas, se tratd de preguntar sobre la situacién de los servicios prestados en los afios 2013
(afio en que aun no estaba en funcionamicnto el CMVRC) v 2015 (afio en que entrd en pleno

funcionamiento).

Sc tratd de realizar un censo de todas las cmpresas que prestan el scrvicio de gria en las
comunas sefizladas anteriormente, y que cumplieran con los requisitos sefialados para la
poblacion objetivo.  Lin total se tramaron de contactar 133 empresas, cn base a diversos
regrstros publicos de empresas que prestan ¢l servicio de grias (paginas amarillas, sitios web de
setvicios de grias, ctc.). Una gran parte de éstas finalmente no pudo ser encucstada por
diversas razones, principamente porque solo prestaban servicios de graas torre para maquinaria
pesada, porque eran empresas (talleres) que no se dedicaban al rmubro de traslado de vehiculos,
eran empresas que ya no se dedicaban a este rubro (un total de 14, Io cual refleja la salida de
emptresas en cste mercado) o habian entrado al meteado en forma reciente {un total de 8, lo
cual refleja la cxistencia de entrada de empresas en cste mercado), u otras razones. Solamente

2 empresas s¢ negaron a contestar la encuesta.

Finalmente, se logréd levantar mformacién de un total de 71 empresas en las comunas
sefialadas, 33 empresas en las comunas pertenecientes al CMVRC v 37 empresas en comunas
no pertenectentes al CMVRC.

Resultados de fa Fncuesta

En esta seccidn se presentan en forma simple los resultados de la encuesta, en forma de tablas
compatativas entte los resultados de las empresas que forman parte del grapo de tratamiento
(que trabajan localmente en comunas pertenecientes al CMVRC) v del giupo de control (que
trabajan localmente en comunas que no pertenecen al CMVRC). Los resultados presentados
no cambian si se aplican metodologias més complejas (como matching en variables

observables, obtenidas de las encucstas CASEN por gjemplo) al andlisis de resultados.

63



Eronins,

pEnieia v Megnoiog
G 4 23

Como sc puede apreciar en las siguientes tablas, tanto el nimero total como el promedio pot
empresa de setvicios de raslado de gria de vehiculos biviano, aumento entre los afios 2013 y
2015, lo cual denota la existencia de un mercado dinamico y en crecimicnto. En las comunas
sin convenio el aumento fue mavor, aunque al aplicar test cstadisticos, dicha diferencia no fue

significativa al 5%.

"Fabla N° 13: Variacién en el nimmero total de servicios prestados

de traslado de griaa para vehiculos livianos

Comunas sin Comunas
Afo convernio cofl convenio
el CMVRC | CMVRC
2013 26,960 27560
2015 32.255 303,834
Incremento 5.295 3274

Ifuente: Elaboracion propia en base 2 resultados de encuesta.

Tabla N° 14: Variacion en el niimero promedio de servicios prestados
de traslado de grira para vehiculos livianos (setvicios/empresa)

e Comunas sin Comunas
Afio convenio con convenio

e e CMVRC - Cl\[\"‘R(J
2013 843 950
2015 1.008 1.063
Incremento 165 113

Fuente: Elaboracién propia en base a resultados de encucsta.

Como se puede aptreciar en las siguientes tablas, tanto en las comunas pertenecientes al
CMVRC como aquellas que no pertenecen no se observéd cambios en ¢l % de setvicios que
prestaron las empresas a carabineros y municipahdades bajo convenio, entre los aftos 2013 v
2015. Si se observa un pequefio inctemento en la proporcion de servicios que sc prestan a
particulares sin convenio en aquellas comunas pertenecientes al CMVRC, pero este Incremento
se deberia a una reduccion en la prestacién de servicios a empresas de seguros y otras entidades

publicas y privadas distintas a carabineros y municipahdades.

De acuerdo a estos resultados encontrados, se pueden cstablecer que: 1) los servicios que
prestan bajo convenio las empresas locales de grdas a carabineros y municipalidades
representan un bajo porcentaje del total de servicios prestados; 2) la principal fuente de
servicios que prestan las empresas locales de grias provienen de llamadas de paraculares sin

convenio, algunos de los cuales pueden corresponder a Hamadas que tealiza algin carabincro
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que detiene un vehiculo en forma directa a una empresa de gria conocida. Lo que sc observa,
sin embargo, es que el porcentaje de servicios prestados a particularcs sin convenio 1o

disminuyen sino que aumentan en las comunas que estan nscritas en el CMVRC,

Tabla N° 15: Variacion en el porcentaje de setrvicios prestados
a carabineros o0 municipalidades bajo convenio

o Comunas sin Comunas
Afo converio | con convenio
CMVRC CMVRC
2013 6,2% 3,3%%
2015 6,2% 3.3%
Diferencia (0,0% 0.0%

Fuente: Elaboracidn propia en base a resultados de encuesta.

Tabla N° 16: Variacién en el potcentaje de servicios prestados
a emptesas de seguro / otras entidades publicas o privadas bajo convenio

SR Comunas s Comunas
Afo convenioc | con convento

o CMVRC CMVRC
2013 24.9% 22.4%
20135 25.5% 18.8%
Diferencia £.5% -3.6%

Fuente: Flaboracion propia en base a resultados de encuesta.

‘Tabia N° 17: Variacion cn el porcentaje de servicios prestados

a patticulares sin convenio

Comunas sin Comunas
Afo COnVEnIO CON CORVEIHO
CMVRC CMVRC
2013 08.9%, 74.2%,
2015 68.4% T7.9%
Diferencia -(.5% 3.6%

Fuente: [laboracion propta en base a resultados de encuesta.

Finalmente, en la siguiente tabla se presenta cl precio promedio de trasladas un vehiculo liviano
desde una comuna al CMVRC (Quilicura). El precio promedio en las comunas sin convenio
con el CMVRC es ligeramente mayor al precio en las comunas con convenio con el CMVRC,

aunque la diferencia no llegar a ser estadisticamente significativa (al 5%).
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Si se comparan estos precios con los que cobra actualmente el CMVRC (1.213 UF por <l
servicio RTE de vebiculos livianos), el precio que cobra csta dltima (32 mil pesos) setia un
15% menor al promedio que cobran las empresas locales de gria, lo cual también representa
un beneficio al usuatio (ademés pot las garantias y calidad de servicio que brinda actualmente

la concestonaria}.

Tabla N” 18: Precio promedio (ponderado por distancia) de traslado de vehiculo
liviano desde comuna de detencién del vehiculo al CMVRC, en pesos chilenos

Comunas sin Comunas

Afio cConvenlo | con CONnvento
Soel ot ) CMVRC | CMVRC
2015 $37.941 $ 37.6068

Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de encuesta.

En conclusién, con la informacién recogida de una encuesta en terreno, no se puede afirmat
que la creacion del CMVRC haya generado impactos significativos en el funcionamiento del
mercado de grias local en cada comuna, va que las empresas de gria locales han visto crecer €l
nimero de servicios prestados entre los aftos 2013 y 2015 (tanto en comunas pertenecientcs
como no pertenecientes al CMVRC), la mayotia de los cuales no parecen provenir de traslados

de vehiculos livianos a corrales mumcipales.

4.3.5  Ahorros por menor Contaminacion

Para la realizacion de este informe no sc cuenta con suficiente informacién que permita
verificar un aumento en el nimero de vehiculos livianos y pesados que han sido puestos fucra
de circulacién debido a que han sido encontrados circulando sin revision técmica al dia o
emiticndo gases fueta de norma. En consecuencia, no sc puede verificar la existencia de algin
beneficio producto de la menor contaminaciéon por una menor circulacién de vehiculos

contaminantes,

4.3.6 Otros Ahorros: ahoreo en tiempo de espera y nuevos ingresos municipales

Fin la evaluacion social se estimé que el tempo maximo de espera de carabineros a la llegada
de la gréa del CMVRC cra de 20 minutos. Al afio 2015 se pudo constatar que el tempo
promedio de respuesta de las griias para llegar al sitio donde esta ¢l carabinero con el vehiculo

detenido fue de 21,2 minutos, muy cercano 2 lo utilizado en la evaluacion social.

Dot otro lado, en las bases de licitacién se establecfa que, durante la etapa de explotacién, e
CMVRC debia pagar a los municipios la cantidad de UF 0,016 por dfa de custodia en el
CMVRC, pot cada tipo de vehiculo que sea retirado de su comuna, por concepto de apoyo al
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[nspector Fiscal. Estos ingresos no fueron contemplados en la evaluacion social v representan
un beneficio adicional que reciben los municipios. De acuerdo a lo informado por el CMVRC,
durante el afio 2014, sc realizaron pagos a municipios por un total de 166 UT, v durante el afio
2015 se realizaton pagos por 1.392 UT. Si consideramos un flujo de ingresos a los municipios

similar a los del afio 2015, en valor presente representarian 11.850 UF mas de beneficios.

Tabla N° 19: Tiempo promedio de respuesta pata traslado de vehiculos desde comuna
de San Bernardo a CMVRC, aiio 2015

N°de Ordenesde ~  Tiempode -.Tlgm;_)o _
. ServicioRecibidas  Repuesta - . romediode
ce oo o lew i s Respuesta
26 591 22,7
S8 1o 140
15 262 17,5
g am v < 129
19 301 15,8
28 0 ta4al s 158
49 1105 22,6
48 - 804 . 183
38 818 23,5
5y 2 1583 . i 27,8
69 1645 23,8
65 1391 214
L 437 9284 21,2
Fuente: Tnspeccion Fiscal Explotacién MOP, “Contrato de concesiéon CMVRC?, Agosto de
2016.

4.3.5 Conchisiones de la evaluacién ex post

De acuerdo a la actualizacidn de la evaluacion social del CMVRC realizada en esta seccion, se
da cuenta de grandes diferencias entre la demanda proyectada utiizada en la cvaluacién y
demanda real de servicios, lo cual ha sobre estimado los ingresos que puede obtenet el
CMVRC. Dichos ingresos pueden incrementarse en el corto plazo mediante la incorporacién
de mas comunas al sistema, asi como de una reduccién en el ntmero de vehiculos gue son

derivados en forma incorrecta por carabineros a lugares que no corresponderian.
Al analizar los costos cfectivos de inversidon v explotacion del provecto, se cvidencia la

existencia de un ahorro significative de 154 mil UF en los costos de inversion reales, a favor

del proyecto.
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Los beneficios que se pueden obtener por la liberacién de terrenos siguen stendo los mas
relevantes al momento de evaluar nuevamente ¢l proyecto. Ta mayor patte de dichos
beneficios, sin embatgo, atn estarian por realizarse en el corto plazo, para lo cual es necesario
que se contintie con las mesas de trabajo entre el MOP v las Municipalidades a fin de encontrar
una solucién satisfactoria a la custodia de aquellos vehiculos incautados bajo el antiguo sistema
penal v que no pueden ser rematados, aunque muchos de éstos actualmente son chatarra. La
plusvalia obtenida en los dltimos afios por Jos terrenos en las distintas comunas de Santiago,
permititian en la actualidad cubrir pricticamente todos los costos de mversién y de explotacion
social del proyecto, generando un VAN positivo al mismo.

Respecto a la afectacion que el CMVRC podia generar en el mereado local de las grias en cada
cotnuna, en base a cvidencia presentada por una cncuesta levantada en terreno, no se puede
afirmar que la creacidn del CMVRC haya generado impactos significanvos en el
funcionamiento del mercado de grias local en cada comuna, ya que las empresas de graa
focales han visto crecer el nimero de servicios prestados entre los afios 2013 y 2015 (tanto en
comunas pertenecientes como no pertenecientes al CMVRC), la mayorfa de los cuales no

parecerian provenir de traslados de vehiculos livianos a corrales municipales.
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5. Conclusiones

De acuerdo al analisis presentado en los capitulos antetiores, el disciio de la licitacion del
CMVRC estuvo acorde con lo recomendado tanto en la litcratura como en In experiencia
intemnacional. No sc cevidencia la presencia de colusion durante la hcitacién. Fn este caso, la
incorporacion del IMG permitié obscrvar un nivel de competencia adecuado (5 participantes)
que permiti6 obtenet ptecios por el servicio RTTE menores a lo observado en promedio para el
mercado de las graas, ¥ con un mejor estandar de calidad. La activacion del IMG responderia
principalmente a una sobre estimacién cn la demanda cfectiva que podtia obtenerse de
proyecto, aunque se pueden realizar varios esfuerzos para aumentarla, como mcorporar mas
comunas al proyecto y evitar que los vehiculos detenidos y fuera de circulacién por carabineros

terminen en otros corrales.

Los beneficios que se pueden obtener por la liberacidn de terrenos siguen stendo los mas
relevantes al momento de revisar ex post la evaluacion social del provecto. Ta mayor parte de
dichos beneficios, sin embargo, adn estarian por realizarse en el corto plazo, para lo cual es
flecesario que se continde con las mesas de trabajo entre el MOP v las Municipalidades a fin de
encontrar una solucion satisfactoria a la custodia de aquellos vehiculos incautados bajo el
antiguo sistema penal y que no pueden ser tematados, aungue muchos de éstos actualmente
son chatarra.  La plusvalia obtenida en los ulimos afios por los terrenos en las distintas
comunas de Santiago, permitirfan en la actualidad cubrir practicamente todos los costos de
inversion y de explotacion social del proyecto, generando un VAN positivo al mismo.

Respecto a la afectacion que el CMVRC podia gencrat en el mercado local de las grias en cada
comuna, en basc a evidencia presentada por una encuesta levantada en terreno, no se puede
afitmar que la creacién del CMVRC haya generado impactos significativos en el
funcionamiento de dichos mercados, toda vez que las empresas de grias locales han visto
crecer el namero de servicios prestados entte los afios 2013 y 2015 (tanto en comunas
pertenecientes como no pertenceientes al CMVRC en el 2015), Ia mayoria de los cudles no

parecerian provenir de traslados de vehiculos livianos a corrales municipales.

Finalmente, como fue seflalado anteriormente, el CMVRC realiza un cobro pot el servicio
RTE un 15% menor 2 lo que en promedio cobran las empresas de grias locales por trasladar
los vehiculos al Centro. En consecuencia, desde un punto de vista social y de libre
competencia, aunque la responsabilidad de prestar ol servicio RTE se concentré en la emptesa
concesionaria (que podia darla en forma directa o contratando a rercerso), se evidencia la
existencia de un waspaso de la mayor eficiencia del Centro en prestar dicho servicio a los
usuarios finales.
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Anexo: Formularic Encuesta a empresas de grias

1)
2)

6)

Nombre de la empresa:

Comuna en la que se encuentra ubicada la empresa:

Nombre del contacto: Fono:

Nimero de camiones gria que posee en fotal la empresa
a. Graas para vehiculos livianos (moto, auto, camioneta, suv):

b. Grias para vehiculos pesados (bus, tracror, camiones):

Numero de camiones gria que estan en funcionamiento en la empresa:

a. Grias para vehiculos livianos (moto, auto, camioneta, suv):

b. Grias para vehiculos pesados (bus, tractor, camiones):
Con qué empresas /instituciones plblicas posee alglin convenio para prestar el servicio de
rraslado en gria de vehiculos livianos con otras empresas?

a. Compafia de seguros

b. Comisaria / renencia / retén de carabineros

¢ Municipio (scual? }

d. Ministerio {gcudl? )

e. Otras empresas (Jcudles? )

f. Otras instituciones publicas {¢cuales? )

g. Solo ptesta servicio a particulares sin convenio
e los setvicios de traslado en gria de vehiculos livianos que realizé en el afio 2013,
indique el porcentaje asociado a:

a. Convenio companias de seguros

b. Convenio comisaria / tenencia / retén d¢ carabineros

¢.  Convenic municipto

d. Convenio ministctio

e. Convenio otras empresas

f.  Convenio otras instituciones publicas

Particulates/empresas Jinstituciones sin convento
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7) Cuantos servicios de traslado en gria de vehiculos livianos realizéd aproximadamente ¢n el

ano 2013- traslados

8) De los servicios de traslado en graa de vchiculos livianos que realizé en el afio 2015,
mdiqué el porcentaje asociado a:
a. Convenio compafiias de seguros
b. Convenio comisaria / tenencia / retén de carabineros
c. Convenio municipio
d. Convenio ministetio
¢. Convenlo ofras empresas
f.  Convento otras instituciones ptblicas
g. Particulares/cempresas/instituciones sin convenio
9) Cuantos servicios de traslado en gria de vchiculos livianos tealizé aproximadamentc cn ¢l
afio 20157 traslados
10) Cual es el costo del setvicio de traslado en gria de un vehiculo liviano pata un patticular
sin convenio entre la comuna en la que estd su empresa y Quilicura? pesos
11) Cual s el costo del servicio de traslado en gria de un vehiculo liviano con convenio, entre

la comuna en la que estd su empresa v Quilicurar pesos
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