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Concesiones sesgadas

No s6lo el Ministerio de Obras Pu-
blicas (MOP) determina qué obras
de infraestructura se concesionan
en Chile. La Ley de Concesiones
también contempla la posibilidad
de que privados desplieguen su
creatividad y propongan proyec-
tos que no se le ocurrieron al MOP.
Dicha creatividad es compensada
con un premio de varios millones
de dolares para el proponente.

Cuando una obra propuesta efec-
tivamente es un aporte social, se
justifica un premio. Mal que mal,
no habria proyecto sin la propues-
ta, y el beneficio social que repre-
senta puede ser muy superior al
premio en cuestion. Este es el
caso, por ejemplo, con el teleféri-
co del Costanera Center a la Ciu-
dad Empresarial que se licitard
proximamente. En cambio, es di-
ficil argumentar que agregar una
pista a una carretera existente
constituya una innovacién que
merezca premios millonarios.
Desgraciadamente, el caso mds
frecuente de obras hechas me-
diante iniciativa privada son, pre-
cisamente, un aumento en el ni-
mero de calzadas de una carrete-
ra existente.

La situacion es peor aun. No sélo
se premia a una concesionaria por
proponer una obviedad, sino que
ademads la forma en que se le pre-
mia es sumamente ineficiente. En
efecto, el premio consiste en dar-
le una ventaja al proponente en la
licitacién de la obra, de modo que
puede ganar la concesion aun si no
hace la mejor oferta. Esto hace
poco atractivo para otras empre-
sas participar en la licitacion, con
lo cual se debilita la competencia

y las tarifas y subsidios resultan-
tes terminan siendo mas altos.

En resumen, la concesionaria
que propone agregar una calzada
a una carretera existente gana por
partida doble: 1a premian sin jus-
tificaciony, ademds, le reducen la
competencia en la licitacion.
Cuesta entender, entonces, por
qué los representantes de los con-
cesionarios vienen argumentado
desde hace afios que los premios
para iniciativas privadas son insu-
ficientes.

No hay primera sin segunda.
A comienzos de marzo, la Presi-
denta Bachelet recibié a un alto
ejecutivo de la concesionaria es-
pafiola Abertis, quien a la salida de
la reunion anuncié que estaba a
punto de concretar un acuerdo
con el MOP para extender el tiem-
po que duran las concesiones de
las rutas 68 y 78 que tiene dicha
empresa, a cambio de que ésta
construya pistas adicionales. El
jueves de esta semana el gobierno
anuncio un plan de inversiones en
infraestructura que incluye una
tercera pista para la Ruta 78 has-
ta Talagante, confirmando lo ade-
lantado por el ejecutivo espafol.

No cabe duda que el trafico en
estas y otras concesiones ha cre-
cido enormemente desde que se
licitaron, lo cual justifica expan-
dir la capacidad de las carreteras.
Sin embargo, es mala idea que di-
chas obras se le asignen al conce-
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sionario mediante una extension
de la concesion, ya que se termi-
nard pagando demasiado. Es me-
jor licitar una nueva concesion,
que contemple construir las pis-
tas adicionales, de modo que par-
ticipen varias empresas. Asi, el
concesionario saliente hace la obra
solo si su oferta es la mejor. En
cambio, sila obra se le asigna di-
rectamente hay multiples oportu-
nidades para que el concesionario
se lleve mds plata de la necesaria.
Una primera es informar al MOP
de costos de mantencion y opera-
cién mds altos que los reales; hay
indicios de que esto habria ocurri-
do. Otra es fijar la tasa con que se
descuentan los ingresos del con-
cesionario durante la extension
en un nivel muy alto, de modo
que la extension dure mds de lo
necesario. Este segundo problema
se evita licitando las tasas.

Para licitar una nueva obra es
necesario preparar el proyecto co-
rrespondiente, con diversos estu-
dios de preinversion, lo cual toma
aproximadamente cuatro afios. Al
asumir el actual gobierno, el MOP
tenia el tiempo necesario para
preparar un proyecto y licitarlo
cuando termine la actual conce-
sion de la Ruta 78 en 2019, pero no
se hizo. Si el MOP desecha el
acuerdo con Abertis, el retraso en
la licitacion serfa de a lo mds un
afo, por lo cual podria valer la
pena hacerlo. Alternativamente, si
el gobierno persiste en que las
nuevas pistas las haga el incum-
bente, una instancia independien-
te del MOP y la concesionaria de-
bieran garantizar que se proteja
debidamente el interés publico.

La explicacion que dan en el
MOP para los problemas recién
descritos es que no tienen recur-
sos —econdmicos ni profesiona-
les- para realizar los estudios ne-
cesarios y por eso recurren a las
iniciativas privadasy obras adicio-
nales financiadas mediante ex-
tensiones, de modo que las conce-
sionarias hagan dichos estudios,

debidamente reembolsados por el
MOP.

Es cierto que la unidad de con-
cesiones del MOP se debilité du-
rante el gobierno anterior, con
una alta rotacién en el cargo de di-
rector de concesiones y una deser-
cién masiva de profesionales alta-
mente calificados que no fueron
reemplazados en su totalidad. Sin
embargo, también es cierto que el
ministro de Obras Publicas del
actual gobierno ha hecho poco
para revertir esta situacion. El cos-
to de los estudios de preinversion
es bajo comparado al presupues-
to del MOP, de modo que si hu-
biera voluntad de hacer los estu-
dios se podria. Y si el ministro es-
tuviera convencido de que es
mejor que el MOP haga estos es-
tudios, probablemente podria
convencer a la Direccién de Pre-
supuesto de que le entregue los re-
cursos necesarios.

Las concesiones son uno de los
temas de politica publica donde
muchas veces priman los prejui-
cios ideologicos por sobre consi-
deraciones técnicas. Para algu-
nos, son la panacea para resolver
todos los problemas de infraes-
tructura, porque el sector priva-
do tiene un rol mds importante
que bajo provision publica. Para
otros, son la peor opcion precisa-
mente por la misma razén. Quie-
nes comparan las opciones para
proveer infraestructura -provi-
sion publica, concesionesy priva-
tizacién- buscando aquella que
provee la infraestructura de me-
jor calidad al menor costo para
los usuarios y contribuyentes, han
concluido que para el sector trans-
porte las concesiones tienen ven-
tajas potencialmente importan-
tes. Sin embargo, dichas ventajas
solo se materializan si la institu-
cionalidad de concesiones es su-
ficientemente desarrollada. Como
lo ilustra esta columna, existen
debilidades en la institucionalidad
chilena que deben (y pueden) sub-
sanarse.@



