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1. INTRODUCCION

El documento a continuacién es una primera aproximacion de WRI a un nuevo modelo de
estructura contractual para la incorporacién masiva de vehiculos de bajas emisiones en el sistema
de transporte publico de Santiago de Chile.

Las tecnologias de bajo carbono para transporte representan una oportunidad importante de
inversion en la region de América Latina. En los proximos diez afos se esperan inversiones por
més de USD $1.43 billones en estas tecnologias en la regiéon (Infodev, 2014), lo que permitira
generar miles de empleos, ayudara a disminuir las emisiones de gases de efecto invernadero,
mejorara la calidad del aire en las ciudades y se disminuira la cantidad de muertes en las vias,
entre otros.

Bajo este contexto se desarrolla el proyecto de mecanismos de transferencia de tecnologias de bajo
carbono para América Latina y el Caribe, financiado con fondos del Global Environment Facility
(GEF) a través del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), cuyo componente de transporte es
ejecutado por el Centro Ross para Ciudades Sostenibles del World Resources Institute (WRI).
Este proyecto busca ayudar en la implementacion de tecnologias de bajo carbono para transporte
en la region, y asi disminuir las emisiones de gases de efecto invernadero producidas por este
sector, ademas busca movilizar financiamiento para la implementacion de proyectos de
tecnologias de bajo carbono. El objetivo del proyecto es reducir las emisiones de 1.6 millones de
toneladas de CO2 y movilizar un monto total de 30 millones de d6lares en inversion en tecnologias
de bajo carbono.

Dentro de este proyecto, se han llevado a cabo varias actividades como parte del proceso previo
para la construccion del nuevo modelo de estructura contractual, entre las cuales se sefialan i) un
proceso de entrevistas con actores relevantes del sistema Transantiago, ii) estudios de caso de
varias industrias con estructuras de contratacion similares y iii) trabajo con expertos de la red
WRI Ciudades.

1 Empresas operadores actuales e interesadas, empresa eléctricas, autoridad y empresas manufactureras vehiculos en
chile y extranjero.
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2. PROPUESTA

El modelo propuesto por WRI tiene tres objetivos principales:

1. Lamejora de la calidad del servicio,
2. laincorporacion masiva de flota de cero y bajas emisiones al sistema, y
3. lareduccion de costos del sistema.

De la misma manera, esta propuesta espera aportar a la optimizacion financiera del sistema,
mediante una mayor competencia por el acceso al mercado, reduccién de costos por economias
de escala y la reduccién de los costos financieros asociados a la renovacioén de flota.

El modelo planteado en esta fase del proyecto presenta ventajas para la incorporacién de
vehiculos de cero y bajas emisiones, en especifico 100% eléctricos, a la flota del sistema; sin
embargo, también se considera la peticion del Directorio de Transporte Publico Metropolitano
(DTPM) para poder incorporar flota de cualquier otra especificacion.

El modelo propuesto, se basa en la separacién de la inversion en capital, del gasto en operacion.
Esta separacion se debe a dos elementos fundamentales, por un lado, la diferencia en montos y
plazos de ambos gastos y, por otro lado, por la experiencia y conocimiento que cada componente
necesita para el total aprovechamiento del negocio. Asi, esta nueva estructura genera tres
beneficios principales que directamente impactan en los tres objetivos planteados para la nueva
estructura de licitacion:

1. Aumento de la competencia. La desagregacion de la provision de los componentes del
sistema en diferentes actores permite realizar licitaciones propias que permiten aumentar
el nimero de empresas que intenten acceder a los negocios creando mayor competencia
por acceder al mercado.

2. Mejor asignacion de riesgos. La separacion de la provision permite mayor especializacion
en cada uno de los componentes del sistema con actores mas experimentados que tienen
mejor posicion para hacer frente a los riesgos.

3. Desvinculacion de los plazos contractuales. Mediante la division de los contratos, los
plazos de los diferentes elementos del sistema pueden tener plazos mas asociados a los
servicios provistos permitiendo mejorar la eficacia de los mismos.

Ademas, tras la estimacion financiera, se puede decir que el modelo, bajo escenarios de impacto
medio y alto, reduce el costo del sistema; sin embargo, se presume un aumento del costo en
gestion del sistema por un mayor ntimero de tareas de administracion de contratos y fiscalizacion.
En todo caso, la estimacion mas alta de aumento en costos de personal derivada de los nuevos
contratos es menor que el ahorro provocado en el sistema.

Finalmente, para conseguir los objetivos propuestos con el modelo, es importante considerar
otros elementos fuera de la estructura propuesta como es la homologacion de elementos
especificos a la nueva tecnologia del sistema. Asi, dado que la inversion en infraestructura para la
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provision de combustible no esta construida ni sera, enteramente, financiada por el sector privado
(de la misma manera que estan las estaciones de servicio actuales); es necesario establecer los
parametros bésicos que permitan la flexibilizacion de la operaciéon y minimizar los riesgos de los
operadores.
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La propuesta se basa en la creacion de nuevos actores en el sistema de autobuses del sistema de
transporte publico de Santiago de Chile. Se propone separar la operacion de los diferentes
elementos de manera que se licite separadamente, y asi alcanzar los objetivos deseados; mejora
de calidad del servicio, incorporacion de vehiculos de bajas emisiones, y reduccion de costos del
sistema.

Actualmente, las licitaciones que estan operando tiene tres grandes elementos de pago en el
sistema: el pago a operadores de buses, de metro y pagos complementarios. En las licitaciones
que se declararon desiertas, se mantenian las categorias; sin embargo, se modificaba la formula
de pago a los operadores de buses.

Ecuacién 1.- Formula de pago a los operadores actuales

Pasajero + km + vias tarificadas + descuentos + otros

Ecuacion 2.-Férmula de pago en las licitaciones abiertas para los operadores actuales
Pasajero + km + incentivo + cuota de flota + terminales + otros

Con esta nueva formula, se separa la remuneracion de los costos de capital (CAPEX) de los costos
operativos (OPEX) de manera que la autoridad tiene mayor control y conocimiento sobre la
eficiencia econémica del sistema. A pesar de que, efectivamente, se genera mayor transparencia
para la autoridad, este cambio genera un incentivo para que los participantes de la licitacién
minimicen el riesgo de demanda (al maximizar el pago esperado fijo por flota), por lo que se
pudieran generar sesgos en los datos aportados.

Se mantiene la separacion de la remuneracion de los costos de capital tal y como se presenta en
los modelos de la licitacién cerrada, sin embargo, la hace ain mas explicita al dividirla en
diferentes contratos.

Esta separacion permite tener claridad sobre los costos reales asociados a la flota (ya que no se
generan incentivos por minimizar los riesgos de demanda dentro de las licitaciones) y, al mismo
tiempo, permite realizar una mas efectiva adjudicacion de riesgos entre diferentes actores.

Los riesgos tecnologicos asociados a la flota, la responsabilidad de financiamiento, el riesgo de
demanda, etc. son puestos bajo la responsabilidad de los actores que mejor pueden asumirlos,
como veremos en mas detalle en los siguientes capitulos.
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Ilustracion 1. Esquema del modelo contractual propuesto

Autoridad (DTPM)

Unidad de negocio
/ operador

Empresa Agregadora
de Bienes

Fabricante de vehiculos

Empresas de
financiamiento/ bancos

Fuente: Elaboracién propia

Constructor de
terminales

Para el servicio de transporte de buses del sistema, se relacionaran tres actores, las Empresas
Agregadoras de Bienes (EAB), los operadores de transporte y los constructores de terminales.

Ilustracion 2. Comparativa del contrato actual con la propuesta.

Contratos actuales Licitaciones vacias

Propuesta WRI

Disponibilidad
de vehiculo
8 Mantenimiento*

Combustible

Fuente: Elaboracién propia

I I Empresa
Agregadora de
Bienes
Unidad de
negocio /
operador
Autoridad (DTPM) Autoridad (DTPM)
Unidad de negocio/ Constructor de
operador terminales

Unidad de
negocio /
operador

Unidad de
negocio /
operador

A manera de resumen, las EABs tendran la responsabilidad de hacer disponibles vehiculos al
sistema; los operadores de transporte de operar y cargar los buses, asi como gestionar los
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terminales; y los constructores de terminales de realizar toda la inversion en infraestructura. El
mantenimiento de los vehiculos es atin un tema en discusion dado que tiene implicaciones de
caracter presupuestales, politicos y de planeacion.

Bajo este nuevo modelo, la inversion en capital del sistema sera realizada por empresas
especializadas con mayor conocimiento y capacidad de endeudamiento, permitiendo el
aprovechamiento de los mercados y esquemas financieros mas adecuados.

Ilustracion 3. Esquema del nuevo modelo contractual

Autoridad DTPM

Operador de Constructor de
transporte terminales

Disponibilidad
de vehiculo

@ Conductores Infraestructura

]
Combustible

e—-¥3

Fuente: Elaboracién propia. *La responsabilidad sobre el mantenimiento es atin un tema por discutir.

En las siguientes secciones se explica en méas detalle las responsabilidades que debera asumir
cada actor y se explica de manera mas detallada el caso especifico del mantenimiento.
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2.2.1. Mantenimiento

El mantenimiento de los vehiculos es un tema critico en el modelo ya que ademés de ser un gran
costo en términos de la operacion, determina la calidad del servicio provista al final y, por tanto,
la recontratacion de las empresas operadoras en las siguientes licitaciones.

A continuacién, se exponen dos modelos de mantenimiento que podrian surgir entre los
diferentes actores con el nuevo modelo contractual. Por un lado, la situacién en que el
mantenimiento queda bajo la responsabilidad de la Empresa Agregadora de Bienes (EAB) y, por
otro lado, cuando el mantenimiento queda de la mano del operador de transporte.

Asi, se exponen los pros y contras de cada modelo; sin embargo, es fundamental dejar claro que
el actor responsable final del mantenimiento proporcionara el Plan Anual de Mantenimiento
(PAM), tal y como se exige en las licitaciones actuales; y en todo caso, se exigira la supervision de
todas las actividades por parte de las empresas fabricante de los vehiculos.

2.2.1.1. Empresas Agregadora de Bienes

Bajo este esquema, el mantenimiento mayor (o correctivo) queda asociado a quien provee el
vehiculo al sistema alineando el incentivo a mantener un bien en buenas condiciones. Asi, lo
relativo a elementos especificos de la tecnologia incorporada pudiera ser mantenido por la marca
y todo lo demas, seria realizado por el operador de transporte.

Bajo este esquema el riesgo asociado a la tecnologia que se visualiza como barrera para los
operadores, queda del lado del fabricante. Para el caso de los eléctricos, la marca tendra bajo su
responsabilidad las actividades de mantenimiento relacionadas con los elementos eléctricos del
vehiculo, dado que estos elementos son de conocimiento especifico de los productores de los
vehiculos.

Este modelo crea incentivos al mantenimiento 6ptimo de los vehiculos, la reduccién de costos del
servicio por la especializacion, asi como la incorporaciéon de nueva flota de bajas emisiones por la
posibilidad de ampliacion de contrato2. Sin embargo, separar el mantenimiento entre varios
actores podria dificultar la operacion por la dependencia de més actores, la determinacién de la
responsabilidad sobre los diferentes tipos de fallas y, por ende, la aplicacién de las multas
asociadas a éstas.

Tabla 1. Pros y contras de la responsabilidad del EAB sobre el mantenimiento

Mejor asignacion de riesgos Mayor necesidad de control

Mayor especializacion y menor costo Mayor dificultad en la determinacion
de la responsabilidad

2 Para mas informacion ver el punto 2.2.3 EAB y 2.3.6 Plazo de la concesién.
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Incorporaciéon mas sencilla de nuevas Posibles dificultades en la operacion.
tecnologias vehiculares

Fuente: Elaboracion propia

2.2.1.2. Operador de transporte
Bajo este modelo, el mantenimiento queda bajo responsabilidad de quien utiliza el bien, en este

caso el operador de transporte, alineando su incentivo a mantener un bien en buenas condiciones.

Bajo este esquema el riesgo asociado a la tecnologia se sitia como una barrera a la incorporaciéon
de masiva de flota de bajas y cero emisiones, asi como a la prueba piloto de nuevas tecnologias
que puedan llegar a aparecer.

Este modelo crea incentivos al mantenimiento 6ptimo de los vehiculos, y la incorporacion de
nueva flota de bajas emisiones por la posibilidad de ampliacién de contrato3 por la necesidad de
reduccion de los costos operativos y la posibilidad de ampliacién de contrato.

Tabla 2.-Pros y contras del operador de transporte sobre el mantenimiento.

Claridad en los limites de la responsabilidad =~ Mayor costo de mantenimiento

Adaptacion a los ciclos operativos Mayor riesgo para el operador (tecnologia)
Mayor posibilidad de negocios con los Menor control del mantenimiento
operadores

Fuente: Elaboracién propia.

2.2.2. Empresas Agregadoras de Bienes (EAB)

La Empresa Agregadora de Bienes (EAB) es un nuevo actor del sistema que funge como
inversionista en activos fijos; esto es, en los bienes del sistema. Asi, este consorcio de empresas
podria tener como empresas principales a las companias de fabricacién de vehiculos y a las de
financiamiento.

Por ello, se espera que los EAB sean consorcios con alta facilidad de consecuciéon de recursos en
mercados financieros con socios tales como bancos, empresas eléctricas, empresas de leasing, o
empresas de private equity investment.

2.2.2.1. Funciones y responsabilidades

La funcion principal de las “Empresa Agregadora de Bienes” sera la provision de vehiculos al
sistema, obteniendo financiamiento y asegurando la vida ttil de los bienes. Estas companias
mantendran la propiedad de los vehiculos durante todos el periodo de concesion y su

3 Para méas informacion ver el punto 2.2.5 Operadores de transporte y 2.3.6 Plazo de la concesion.
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responsabilidad sera proveer el vehiculo previsto para uso por parte de los operadores de
transporte del sistema, esto es, la provision del vehiculo.

Laidea es que la EAB provea los vehiculos mas adecuados (en términos de emisiones, seguridad,
caracteristicas adicionales, etc.) con base en las especificaciones determinadas por el DTPM. En
este sentido, se propone que el contrato no sea para la compra de vehiculos sino para la provision
de vehiculos al sistema, de manera que el pago no se relaciona de manera directa con el costo de
inversion, sino por el servicio de tener los vehiculos operativos en el sistema. En este sentido, la
definicion de la flota de reserva queda bajo la responsabilidad de la EAB, dado que su
responsabilidad es la provision de vehiculos utilizables para el servicio.

Para poder aprovechar la competencia de acceso al mercado y poder alcanzar el objetivo de
aumentar la eficiencia del sistema, se propone que cada EAB pueda operar varias marcas de
manera que éstas hagan ofertas de contratos de disponibilidad de flota a los operadores para crear
el mejor paquete para el sistema.

Ilustracién 4. Posible estructura de las EAB dentro del sistema Transantiago.

Empresas eléctricas
\
[

a

Fuente: Elaboracion propia.

2.2.2.2. Proceso y licitacion

Para llevar a cabo este proceso licitatorio, se espera que la autoridad competente (DTPM) abra un
proceso para la provision de vehiculos al sistema con base en la inversion realizada (semejante
con la “cuota de flota” presentado en las tultimas licitaciones). Este pago debe permitir la
recuperacion de la inversion realizada, cubrir los impuestos y permitir una rentabilidad base, a
establecer por el DTPM.

Con el objetivo de fomentar la competencia por el acceso al mercado, se propone que se licite un
niamero de EABs tal que permita precios mas bajos en la compra de vehiculos por costos
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agregados y, al mismo tiempo, mantenga la posiciéon de autoridad del gobierno en términos de
poder sobre la provisién de servicio del transporte.

Asi, con el objetivo de establecer el nimero de consorcios a contratar y las ofertas de los
productores de vehiculos, se propone la realizacion de un sondeo de mercado para conocer el
interés de los privados en el nuevo modelo y la participacion en el sistema de Santiago. Con este
sondeo se podria conocer de manera mas certera los precios y caracteristicas que estan
disponibles en Chile y, con eso informacién, poder determinar el nimero 6ptimo de EABs a licitar.

Como ejemplo de caracteristicas que se puede exigir a este actor para su licitaciéon se pueden
mencionar:

Caracteristicas técnicas de los vehiculos
a. Plazas
b. Accesibilidad
c. Seguridad personal
Combustible y emisiones
Mantenimiento
Vehiculos en reserva
Costo total de la provision del servicio.
Para la ampliacion:
Incorporacion de flota de bajas emisiones.

Una vez adjudicada la licitacion, el contrato firmado con la autoridad se basara en términos de
calidad de los vehiculos para la recepcion del pago por parte de la autoridad. Esto es, se
estableceran reglas especificas para salvaguardar la calidad 6ptima de los vehiculos con base en
algunos de los indicadores actuales de calidad del servicio del operador.

Tlustracién 5. Indicadores de calidad y capacidad de transporte propuesto para el EAB.

Indicador Este indicador busca resguardar que Indicador que evalie la

de Flota en el conjunto de buses que disponibilidad de los vehiculos

Operacion  efectivamente se encuentran operando especificos para que, lo operadores
y prestando servicios de transporte puedan cubrir los planes
corresponda a la Flota Contratada operacionales correctamente.
Base.

Fuente: Anexo 6 de contratos de operacion.

Una vez el contrato esté firmado, la EAB (de manera privada) debera realizar un contrato de
servicio con los operadores de transporte donde se establezca las responsabilidades de las partes
en el uso y mantenimiento de los vehiculos.

2.2.2.3. Duracion de la concesion

La duracion de la concesion del EAB estara determinada por el promedio de anos de vida util de
la flota al servicio del sistema (con un méaximo por vehiculo individual), de manera que haya
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incentivos a incorporar flota de bajas y cero emisiones, tanto en el proceso de adjudicacién como
durante la concesion.

La vida util de los diferentes vehiculos podria ser determinada por los afios establecidos, los
kilémetros operados y/o las emisiones por km de cada vehiculo. En el caso de los vehiculos de
combustible convencionales, podria ser por 10 afios; mientras que para los de bajas emisiones,
seria de 14 afios, tal y como se expresa en la licitacion cancelada.

De esta manera, las EAB tendrian incentivos a incorporar vehiculos de mayor vida util (bajas y
cero emisiones) que amplien la vida til promedio de su flota y pueda ir ampliando el plazo del
contrato de concesion.

Asimismo, se espera que, a la mitad del periodo de concesion, se realice un overhaul de todos los
vehiculos de manera que sus caracteristicas funcionales sigan siendo validas durante todo el
periodo de la concesion.

2.2.2.4. Aspectos juridicos relevantes en relacién con las EABs

La figura de las Empresas Agregadoras de Bienes (EAB) no son ajenas al ordenamiento juridico
chileno, el cual ha recogido la figura de empresas financieras que proveen servicios de crédito de
vehiculos a través de la suscripcion de un contrato de leasing entendido como un mecanismo a
través del cual se financia una operaciéon de maquinas, viviendas u otros bienes.

Bajo esta propuesta puede llegar a ejecutarse un sistema de caracteristicas bastante similares a
las de la prestacion de Servicios Tecnolégicos, por medio de los cuales la empresa adjudicada
suscribe acuerdos particulares con cada uno de los operadores del sistema que requieran los
equipos de validacion y de carga, bajo el esquema de un contrato-tipo4, incluido dentro del pliego
que recoge el proceso de licitaciéon para la provisiéon de los buses.

En el proceso de licitacion correspondiente al afio 2017 fue recogida la provision de buses de bajas
y cero emisiones; sin embargo, se contemplaba un ntimero predefinido de buses con estas

4 Este contrato sblo recoge aquellos aspectos basicos o esenciales de la operacion, y que por lo mismo pueden ser
mejorados en cuanto a los tipos de validadores contratados por parte del operador, recogiendo mejoras en los
servicios tecnolégicos contratados.
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caracteristicas (solo 30 buses con caracteristicas especiales), los cuales debian cumplir con la
normativa Euro VI, conforme el siguiente esquema:

Ilustracién 6. Norma de emisién de motor minima exigida

Diesel Euro VI — EPA 2010
Hibrido. Diesel- Euro V — EPA 2007
Eléctrico
GNC Euro V — EPA 2007
Eléctrico Cero Emision

Fuente: Anexo N° 4, Capacidades Minimas Requeridas; Bases de Licitaciéon de Uso de Vias para el periodo 2017,
disponible en http://www.dtpm.cl

Actualmente, aquellos aspectos de caracter medioambiental, asociados a la provision de buses de
transporte publico se encuentran recogidos en el Decreto Supremo 130 del afio 2011 del Ministerio
de Transportes (DS 130/2001), el cual define los requisitos ambientales que deben cumplir los
motores diésel de los buses nuevos que se incorporen a partir de septiembre de 2012 a los servicios
de transporte publico que operan en la ciudad de Santiago. En virtud de lo anterior, todos los
buses que ingresan a prestar servicios de transporte ptablico en esta ciudad deben cumplir con las
exigencias del DS 130/2001 del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

A la fecha, salvo contadas excepciones en la década de los noventa, Brasil ha sido el proveedor
tecnoldgico de buses para los operadores de transporte publico de Santiago, por lo cual casi
siempre los representantes de marca han certificado sus productos bajo normativa EURO. La
evolucion de la norma para emision de motores de buses de la ciudad siempre fue a la par de
Brasil, con un desfase de cuatro a cinco afios respecto de Europa. La norma EURO IV fue la
excepcion porque requeria de diésel con 50 ppm de Azufre, el cual no estuvo disponible en Brasil
en el afio 2009, fecha en que se habia programado su entrada en vigor. La situacion ha cambiado
en Brasil, anticipandose la exigencia de EURO V, originalmente planteada para el afo 2014, a
abril del 2012.

La postergacion de la norma EURO IV en Brasil limit6 la posibilidad de reducir las emisiones del
transporte publico en Santiago, por lo que durante el ano 2008 se desarroll6 un proceso de
modificacion del DS130/2001, que finalmente a través del DS42/2009 del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, publicado en el Diario oficial el 6 de Marzo de 2009, incorpor6
la exigencia que los motores de buses nuevos debian venir equipados de fabrica con un filtro de
particulas, de forma tal que cumplieran con los limites de EURO III para gases y EURO IV2 para
particulas.

Posteriormente, mediante el DS66/2009 del Ministerio Secretaria General de la Presidencia, se
incorpord un articulo que actualizaba los limites exigidos para gases en el DS130 a EURO IV5 a
partir de septiembre de 2012. Como parte de los acuerdos de cooperacion ambiental
contemplados en el tratado de libre comercio entre EEUU y Chile, durante el afio 2007 se llevo a
cabo el estudio denominado: “Proyecto Piloto de Retrofit en Vehiculos Diesel”, por medio del cual
se observaron reducciones significativas de emisiones, recomendandose el establecimiento de un
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sistema de certificacion de la aplicacion de filtros, de forma tal de asegurar su correcta
implementacion.

De esta misma forma, los buses que proveen el servicio de transporte deben, a su vez, cumplir los
requisitos técnicos, mecanicos y operacionales fijados por el Centro de Control y Certificacion
Vehicular (3CV) en conformidad a lo dispuesto en el Oficio Ordinario N° 1491, de 2004, el cual
informa las pautas generales para la verificacion de requisitos para buses que presten servicios de
locomocion puablica urbana. El 3CV tiene por objeto velar por el cumplimiento de los requisitos
minimos o pautas exigidas para el funcionamiento de los buses del Sistema, bajo el estricto
cumplimiento de las disposiciones contenidas en la Resolucion Exenta N° 553, de 2004; el
Decreto Supremo N° 122, y los Decretos Supremos N°s 130y 29, de 2001 y 2002 respectivamente,
los cuales establecen los requisitos asociados a la primera inscripcion en el Registro Nacional de
Servicios de Transporte Pablico de Pasajeros y los requisitos sobre emision de gasess.

En relacion a este mismo punto, la importacion de los vehiculos debe ajustarse a los
requerimientos legales establecidos en la Ordenanza de Aduanas, contenida en el Decreto con
Fuerza de Ley N°30, de 1953 y la Ley Organica del Servicio Nacional de Aduanas, contenida en el
Decreto con Fuerza de Ley N° 329, los que regulan los tramites asociados a la internacion de
vehiculos y el pago de impuestos correspondientes.

En aquello que respecta a la eventual responsabilidad que pueda derivarse de la conducciéon de
los vehiculos por parte de los operadores, la Ley N°© 18.290 (denominada Ley de Transito) dispone
en su articulo 167 y siguientes que, frente al caso de un accidente, seran responsables el conductor,
el propietario del vehiculo y/o el tenedor del mismo, salvo que acrediten que el vehiculo ha sido
usado contra su voluntad. Esta situacioén, ha sido salvada contractualmente a través de la
incorporacién de una clausula en el contrato tipo de leasing, el cual contempla que: -“la parte del
arrendatario asume todos los riesgos por accidentes o dafios a terceros que puede provocar el
bien dado en arrendamiento, por cualquier causa, sin limitacién alguna y desde ya libera de
toda responsabilidad a la arrendadora y habiéndose producido dafios a terceros, la
arrendataria tendra obligacion de pagar, a su costo, todas las indemnizaciones que sean
procedentes”, lo cual se comprende dentro del principio de autonomia de la voluntad contenido
en el articulo 1545 del Codigo Civil, y ha sido recogido jurisprudencialmente por los tribunales
chilenos .

Actualmente, para la prestacion de los servicios de transporte, el operador podra celebrar
cualquier contrato —en adelante “Contrato de Provision”— que lo habilite para, a lo menos, usar y
gozar de los bienes necesarios para prestar los servicios, incluyendo, a titulo meramente ejemplar,
los buses que requiera para conformar su flota. Dicho contrato se traduce por regla general, en un
leasing financiero en que el proveedor le entregara al operador una cierta cantidad de buses,
mediante el pago de una renta mensual por un periodo determinado. De esta manera, el

5 Revisar informacion disponible en la pagina web http://www.mtt.cl/wp-
content/uploads/2014/01/Requisitosfuncionales.pdf
6 Ver Rol N° 3316-2003, de la Corte de Apelaciones de San Miguel, disponible en www.pjud.cl
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concesionario podra celebrar cualquier contrato que lo habilite para, a lo menos, usar y gozar de
los bienes necesarios para prestar los servicios, incluyendo:

Flota de Buses.

Terminales.

Derechos personales.

Otros bienes muebles o inmuebles necesarios para su operacion.

2.2.2.5. Beneficios

La incorporacion de vehiculos al sistema conlleva una alta inversién en capital, mas aun si se
espera la introduccion de flota de bajas y cero emisiones; por lo que la incorporacién de actores
que tengan mejor capacidad de financiamiento permite mejorar la eficiencia del sistema, asi como
asignar mejor los riesgos.

De la misma manera, este modelo permite asignar, de manera mas eficiente, los riesgos de la
nueva tecnologia a los actores que mejor saben asumirlo de manera que mediante la
obligatoriedad de provision de vehiculos, la incertidumbre de la nueva tecnologia queda bajo la
responsabilidad del EAB. Asi, la propuesta de las EABs permite que los concesionarios puedan
ejecutar la operacion del servicio de transporte adjudicado y desmarcarse de aquellos otros
aspectos de mayor complejidad e inversidon que constituyen barreras de ingreso y debilitan la
competencia de este mercado en particular.

Por un lado, se espera que la licitacion separada de los vehiculos provoque una disminuciéon de
los costos de financiamiento de la flota gracias a la compra agregada de vehiculos, asi como por la
competencia por acceso al mercado. A través del mecanismo de “separar” la adquisiciéon de los
buses y no ser un requerimiento de flota para quienes desean participar del proceso, se fomenta
la competencia al interior del mercado de transporte, acorde a los lineamientos de la Fiscalia
Nacional Econémica recogidos en el Decreto Ley N°211, de Defensa de la Libre Competencia,
autoridad que en diversos casos ha recomendado y abogado por la eliminacién de barreras de
entrada en los distintos mercados, de modo tal de favorecer y permitir que empresas de diverso
tamafio puedan participar de este tipo de licitaciones ptblicas.

Por otro lado, los riesgos asociados al financiamiento de grandes inversiones de capital, como tipo
de interés y de cambio, son mas facilmente mitigados por empresas expertas en financiamiento
como bancos, empresas de leasing o corporaciones especializadas en grandes inversiones
(empresas eléctricas, de construccion, etc.).
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2.2.3. Construccion de terminales

Los constructores de terminales fungirdn como proveedores de activos fijos en términos de
terrenos, asi como de infraestructura basica necesaria para la operacion como los edificios para
las oficinas y los talleres. Por ello, se espera que estos nuevos actores tengan facilidad de
consecuciéon de recursos en mercados financieros y cuenten también con especializacion en
construccion inmobiliaria y/o transporte.

2.2.3.1. Funciones y responsabilidades

La responsabilidad de los constructores de terminales serd la de construir la infraestructura
necesaria, y proveer espacio adecuado para la operacion, los trabajaos administrativos, el
mantenimiento, la limpieza y las maniobras, asi como para el descanso de los choferes.

2.2.3.2. Proceso y licitacion

La autoridad, a través del DTPM, licitara la construccién y mantenimiento de los terminales del
sistema. Para ello, el Ministerio debera contar con los terrenos de los terminales actuales
expropiados, de manera que los pueda dar en usufructo a los concesionarios. En caso de no tener
los terrenos expropiados, los concesionarios podran buscar terrenos adecuados y/o hacer uso de
los terrenos que actualmente funcionan como terminales.

La licitacion se podria realizar por paquetes de terminales determinadas por zonas acordes a las
unidades de negocio de operacion de transporte con especificaciones que permitan asegurar la
calidad en la operacion y la sustentabilidad ambiental:

Localizacion de los terrenos

Uso y aprovechamiento adicional del terreno
Condiciones adicionales para los trabajadores
Capacidad de vehiculos

Afios de traspaso a la autoridad
Certificaciones ambientales

El pago correspondera a la inversion realizada en la infraestructura (de carga, limpieza,
mantenimiento, etc.), en el caso de que los terrenos sean de la autoridad; y teniendo en cuenta la
inversion en terreno en caso de compra por parte de los operadores.

En una primera fase de entrada de vehiculos de bajas emisiones al sistema y una vez la licitacién
de operacion sea adjudicada, los operadores realizardn acuerdos (entre privados) con los
diferentes constructores de terminales para el uso y gestion de cada terminal. Para fomentar la
flexibilizacion de la operacion de vehiculos eléctricos, los terminales pueden dar servicio a varios
operadores.

El pago por la provision de este servicio serd otorgado por la autoridad relacionado a la
construccion de la infraestructura y a la opcion de compra por parte del Estado al final del
contrato. Asi, el pago correspondera a las cuotas de inversi6on adelantadas para la adquisicion final
por parte de la autoridad de todos los terminales del sistema.

@ WORLD RESOURCES INSTITUTE 19 | WRl.org



La competencia y, por tanto, la disminucién de precios vendra por acceso al mercado.

2.2.3.3. Duracion de la concesion

La concesion tendra una duracion durante la que se pueda amortizar la inversion realizada en la
compra de terrenos y la construccion de infraestructura, alrededor de 20 anos dependiendo de
la propiedad del predio.

2.2.3.4. Aspectos juridicos relevantes con relacion a los terminales

En relacion a aquellos aspectos vinculados a la construccion de depositos y terminales, cabe
sefialar que la Ley N°20.877 introdujo mejoras al transporte publico remunerado de pasajeros, a
través de la incorporacion de un inciso cuarto, al art.20, de la Ley N° 20.378, el cual dispone que:
“El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, podra adquirir, instalar, administrar,
arrendar y operar los terminales de buses e intermodales que se requieran para la prestacion
de servicios de transporte ptiblico remunerado de pasajeros y sus servicios complementarios”.

Bajo el precepto anterior, el Ministerio de Transportes se encuentra facultado para adquirir a
cualquier titulo, los espacios fisicos necesarios para hacer efectivo el cumplimiento de esta
disposicion.

Actualmente, el proceso de licitacién que se encuentra en tramitacion contempla la figura de los
terminales bajo dos supuestos. El primero de ellos, a través de la aportacion de éstos por el Estado
por medio de un proceso de expropiaciéon de los actuales terminales de propiedad de los
operadores los cuales al término del proceso seran puestos a disposicion de quienes resulten
adjudicados en las respectivas unidades de negocio. El segundo supuesto, se considera la
insuficiencia de plazas de los terminales a proveer a través de la expropiacion, y considera que los
concesionarios tengan, bajo su propiedad (a titulo de dominio o arrendamiento), inmuebles para
ser destinados a terminales.

Bajo el esquema anterior, el proceso expropiatorio liderado por el Ministerio de Vivienda y
Urbanismo juntamente con el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones puede ser el
primero de una serie de procesos expropiatorios que permitan evitar las barreras de entrada
permitiria no s6lo el control de dichos inmuebles por parte de la Administracién, sino también
facilitar la operacién a través del fortalecimiento generando mayor grado de competencia,
menores barreras de acceso y reduccion de costos (al reducir las multas por causales de
incumplimiento de los requisitos minimos exigidos) y mejorando las condiciones laborales de los
conductores de buses a través de la provision de una infraestructura acorde a las necesidades de
éstos.

Los aspectos vinculados a la construccion de infraestructura de terminales y mantenimiento se
contemplan actualmente en el proceso de licitaciéon en curso a través del pago o restitucion de los
montos pagados por concepto de arriendo de inmuebles y el acondicionamiento de la
infraestructura necesaria con un tope de U.F. 0,037/ M2 por mes, conforme lo indicado en la
clausula 5.3.1.1, del Contrato de Concesion, considerando que en el caso de que hayan mayores
costos por M2 por mes, estos deberan ser asumidos directamente por el Concesionario., en
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conformidad a lo establecido en el Apéndice N°9, y en el Anexo 7 literal B y de las Bases de
Licitacion.

2.2.3.5. Beneficios

La adecuacién de terrenos para la provision de servicios de la operacion, los trabajaos
administrativos, el mantenimiento, la limpieza y las maniobras es una fuerte inversion en activos
fijos dentro del sistema. Los periodos de amortizacion son muy diferentes a los de los vehiculos.
Ademas, el conocimiento especifico en temas de construcciéon e inmobiliarios permite mejorar la
eficacia de la inversion.

En este sentido, este modelo, al separar la inversion, permite una disminucion en los costos de
provision de este servicio a través de licitaciones especificas. Ademas, se disminuyen los riesgos
asociados al financiamiento de grandes inversiones, como tipo de interés y de cambio, que son
maés facilmente mitigados por empresas expertas como las constructoras.

Por otro lado, se espera una reduccion de los costos por la competencia por acceso al mercado, asi
como por la eficiencia de las empresas inmobiliarias.

Finalmente, se espera que esta nueva estructura permita mayor flexibilidad de operacion para los
vehiculos eléctricos permitiendo la carga por varios operadores de transporte.
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2.2.4. Operadores de transporte

Los operadores de transporte fungen como empresas de operacion del sistema, esto es, son las
companias que congregan todos los costos operativos relativos a la provision del servicio de
transporte. Por ello, se espera que estas empresas tengan conocimiento en la operacion del
transporte, conocimiento de la ciudad y sus particularidades, asi como de las nuevas tecnologias
que se quieren implantar.

2.2.4.1. Funciones y responsabilidades

La responsabilidad de los operadores de transporte serd proveer un servicio de calidad
cumpliendo los programas operativos con vehiculos adecuados. Asi, el contrato de la autoridad
con los operadores de transporte sera sélo basado en la operaciéon de vehiculos, esto es por los
kilometros operados y el nimero de pasajeros pagos transportados en funciéon de la calidad
ofrecida. Asi, se puede pensar los indicadores de calidad del servicio utilizados actualmente por

el sistema.

Ilustracioén 7. Indicadores de calidad propuesto para el operador.

Indicadores de

Para medir el grado de cumplimiento de

Medir el grado de

nivel de la oferta planificada en el Programade  cumplimiento de la oferta
cumplimiento Operacion se establecen tres planificada en el Programa de
de la oferta indicadores Operacion

programada

Indicador de Este indicador busca resguardar que los Medir el grado de
cumplimiento tiempos de espera de los usuarios no se  cumplimiento de la oferta la
de regularidad  vean afectados debido a un aumento de  regularidad establecida en el

Indice de

los tiempos entre buses, o a la
impuntualidad de los servicios.
Se mediran diferentes aspectos de la

programa operacional.

Medicion de la calidad del

calidad de calidad de la atencion entregada al servicio ofrecido como la
atencion al usuario en ruta, a través del método del amabilidad del conductor, la
usuario pasajero incognito. conduccion, el
funcionamiento del aire
acondicionado, etc.
Incumplimiento Verificacion de que los buses se detienen cuando sea solicitado por uno o
de detencion en mas usuarios que deseen subir y el vehiculo tenga capacidad de
paraderos transporte.
Indice de Se miden diferentes elementos del estado y funcionamiento de la
Calidad del carroceria como puertas, luminaria interior, vidrios, limpieza y servicio
Servicio de aviso de paradas.
Carroceria
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Indice de Se miden la tasa de desperfectos o averias en ruta mediante la
Calidad del contabilizacion de los vehiculos.

Servicio Pannes
Fuente: Anexo 6 de contratos de operacion actuales y de la nueva licitacion.

Tal y como se ha especificado anteriormente, la carga de combustible es de responsabilidad del
operador de transporte. Para el caso de vehiculos de cero y bajas emisiones, es importante que
ésta sea realizada por quien conozca sus limitaciones y caracteristicas; por ello, y en el tema
especifico de los vehiculos eléctricos, es determinante contar con sistema de Smart charging7 que
permita eficientar la carga y reducir los costos eléctricos.

Sera también de su responsabilidad hacerse cargo del mantenimiento del terreno y las
construcciones, la seguridad y los seguros necesario de las terminales asociadas a la operacion.

2.2.4.2. Proceso y licitacion

Se propone que la autoridad licité las zonas de operacion con especificaciones sobre recorridos
con vehiculos especiales. Las empresas licitantes se presentaran con base en la capacidad de
disponibilidad de plazas/km/ sentido para los diferentes recorridos a menor precio y bajo algunas
caracteristicas especificas como:

Conocimiento y experiencia de la ciudad
Conocimiento y experiencia con el uso de nuevas tecnologias
Para la renovacion, con base en la calidad del servicio.

Ademas, se establecera el nimero maximo de vehiculos que cada empresa puede operar, por lo
que se calcula que el nimero final de operadores de transporte serd& mucho mayor que en la
actualidad®. Dada la licitacion para la construccion de los terminales, los operadores de transporte
deberan gestionar los terminales de su zona que, en algunos casos, podran ser compartidos entre
varios operadores.

El pago correspondera a los costos operativos del servicio y remunerados con base en los
kilémetros operados y los pasajeros pagos transportados.

2.2.4.3. Duracion de la concesion

La duracion de la concesion de los operadores debera basarse en el uso que hacen de los bienes
durante la operacién y con base en la calidad proporcionada. Asi, se propone que dure la mitad

7 Innovacion tecnolégica que permite maximizar la carga tanto en tiempo como en costo.

8 En Londres, lo diferentes operadores difieren mucho en el nimero de vehiculos que operan. Hay una empresa con
2,365 vehiculos (25%), otras con 432 y 774, y otra con 5 vehiculos. https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-
reports/bus-fleet-data-and-audits
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de la vida util promedio que utilice para su operacién, esto es entre 5 y 7 afios con opciéon a
adjudicacion directa de la misma zona segtn sus indicadores de calidad.

2.2.4.4. Aspectos juridicos relevantes en materia de operadores de transporte

Con relacion a este punto cabe hacer presente que el actual proceso de licitacion contempla la
posibilidad de subcontratar servicios, como el personal de zonas pagas® (contratados para la
provision del servicio de seguridad respecto al pago por el servicio de transporte utilizado por
parte de los pasajeros). No obstante, las actuales bases de licitacion no permiten una
subcontratacion total de los servicios, conforme se desprende del numeral 4.6 del Contrato Ad-
Referéndum, el cual senala que: “El Concesionario podra ejecutar por si mismo o subcontratar
con terceros la ejecucion de parte de las obligaciones establecidas en este instrumento”.

Sin embargo, la subcontratacién de éstos s6lo podra ejercerse respecto de un maximo de 65% del
total de los servicios objeto del Contrato de Concesién y de un maximo de 65% del total de las
plazas asociadas a dichos servicios en el periodo de mayor oferta establecido en el Programa de
Operacion de temporada normal.

Por ello, la propuesta de caracter escalonada o a través de distintas etapas de implementacion
permitiria efectuar las modificaciones correspondientes que permitan proveer de los servicios de
conduccion a través de la propuesta presentada.

Las bases actuales a su vez contemplan que en el evento de optar por la alternativa de la
subcontratacion de servicios de transporte, el Concesionario debera dar estricto cumplimiento a
lo dispuesto en el articulo 183 A y siguientes del Codigo del Trabajo, que regula el Trabajo en
Régimen de Subcontratacion, disposicion que contempla que frente a cualquier incumplimiento
que se observe a este respecto, éste sera puesto en conocimiento de las autoridades competentes.

La alternativa propuesta, si bien permitiria mejoras considerables en aspectos relacionados a
derechos laborales y sociales de los conductores -los cuales han estado bajo demanda por parte
de éstos y la Direccion del Trabajo por largo tiempo-, requiere de una modificacién de las actuales
bases.

2.2.4.5. Beneficios

El servicio de transporte sera provisto por actores que conocen muy bien su negocio y, podran
centrarse en minimizar los riesgos inherentes a la operacion y maximizar su negocio cumpliendo
con la calidad establecida por el DTPM. Asi, por no tener que realizar grandes inversiones, el

9 Ver Anexo 7 de las Bases de Licitacion de Uso de Vias correspondiente al periodo 2017.
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mercado se abrira a mayor nimero de licitantes que permitira aumentar la competencia y reducir
los costos del servicio.

De la misma manera, un mayor numero de proveedores de servicio y un menor periodo de
concesion, permitira la facilitar el proceso de cambio de proveedores. Este cambio provocara un
proceso de mejora continua en el sistema provocando una mejora en la calidad del servicio.
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2.3. Normativa legal aplicable

El Estado de Chile, en el ejercicio de su rol de administrador de los bienes nacionales de uso
publico, tiene la facultad de entregar en concesiéon por periodos determinados la utilizaciéon o
explotacion economica de los mismos. Estos bienes nacionales son otorgados para uso a diversos
operadores de transporte, a través de la promocion y/o ejecucion de diversos procesos de
contratacion orientados a dichos fines, a saber, la provision de un servicio de transporte publico,
a través del desarrollo e implementacion de un Sistema de Transporte para la provincia de
Santiago y las comunas de San Bernardo y Puente Alto.

Acorde a la facultad senalada, la licitacion de Concesién de Uso de Vias se encuentra en el marco
de lo establecido en la Ley N° 18.696, en que se faculta expresamente al Ministerio para ejercer
dicha atribucién, a través del procedimiento de licitacion publica en los casos que alli se indican.
Asimismo en concordancia y cumplimiento de las disposiciones contenidas, entre otros cuerpos
legales, en el D.F.L. N° 1/19.653, que fija el texto refundido, coordinado y sistematizado de la Ley
N© 18.575, Organica Constitucional sobre Bases Generales de la Administracion del Estado, D.L.
N©° 557, de 1974, la Ley N° 18.059, el D.F.L. N° 343, de 1953, el D.F.L. N° 279, de 1960, la Ley N°
20.223 de 2007, que crea el Administrador Provisional de Transporte y la Ley N° 20.378, que crea
un subsidio nacional para el transporte publico remunerado de pasajeros, asi como los
reglamentos dictados conforme a dichos preceptos y a lo establecido en la Resoluciéon N°30, de
2015, que fija normas sobre procedimiento de rendiciéon de cuentas, de la Contraloria General de
la Reptblica.

Bajo las disposiciones legales mencionadas anteriormente, las cuales corresponden al marco de
accion bajo el cual puede llevarse a cabo la presente propuesta de proyecto, se propone la
implementacion de un proceso de contrataciébn que, si bien se enmarca dentro de estas
disposiciones legales, aborda de manera mas integral los distintos procesos asociados a la
prestacion de servicios urbanos de transporte piiblico remunerado de pasajeros de buses.

Se propone la estructuraciéon de un proceso de operacion sobre la base de tres pilares: la (i) de las
empresas agregadoras de bienes (EAB); (ii) la construcciéon de terminales, y (iii) la operacion de
transporte, que serdn abordadas no s6lo en cuanto a sus aspectos técnicos, econémicos, sino
también aquellos aspectos juridicos pertinentes para cada uno de los respectivos pilares de esta
propuesta, todo ello con la finalidad de dilucidar aquellos aspectos relevantes a ser considerados
por la Autoridad respecto a la implementacion del mecanismo propuesto.
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Durante la fase de investigacion y entrevistas realizadas como parte de este proyecto, se
identificaron algunos elementos criticos para el buen desarrollo de las modificaciones
contractuales:

Mantenimiento

Contratos

Propiedad de los vehiculos
Pago

Plazos de las concesiones
Bienes afectos

Vida 1til de los vehiculos

A continuacion, se describe a detalle la solucién que WRI propone para estos elementos.

2.4.1. Mantenimiento

El mantenimiento de los vehiculos es un tema critico en el modelo ya que ademaés de ser un gran
costo en términos de la operaciéon, determina la calidad del servicio provista al final y, por tanto,
la recontratacion de las empresas operadoras en las siguientes licitaciones.

A continuacién, se exponen dos modelos de mantenimiento que podrian surgir entre los
diferentes actores con el nuevo modelo contractual. Por un lado, el soggy lease, basado en la
industria ferroviaria, se basa en la separacion del mantenimiento especifico de la nueva tecnologia
y de la parte mecanica. Por otro lado, la subcontratacién por parte del responsable del
mantenimiento, hacia el EAB o el fabricante del vehiculo.

Asi, se exponen los pros y contras de cada modelo; sin embargo, es fundamental dejar claro que
el actor responsable final del mantenimiento, en este caso las empresas operadoras de transporte,
debera decidir qué modelo encaja de mejor manera en su modelo de negocio.

Asi, el operador proporcionara el Plan Anual de Mantenimiento (PAM), tal y como se exige en las
licitaciones actuales. Ademas, se exigira la supervision de todas las actividades por parte de las
empresas fabricante de los vehiculos.

2.4.1.1. Soggy lease

En este modelo las actividades de mantenimiento estan separadas entre el operador de transporte
y el dueno del vehiculo (EAB) o la empresa fabricante. Asi, lo relativo a elementos especificos de
la tecnologia incorporada pudiera ser mantenido por la EAB o la marca y todo lo demas, seria
realizado por el operador de transporte. Para el caso de los eléctricos, la EAB o marca, tendra bajo
su responsabilidad las actividades de mantenimiento relacionadas con los elementos eléctricos
del vehiculo, dado que estos elementos son de conocimiento especifico de los productores de los
vehiculos.
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Por su parte el operador debera proporcionar el Plan Anual de Mantenimiento (PAM), tal y como
se exige en las licitaciones actuales, y se le exigira realizar un contrato con la EAB (entre privados)
que especifique de manera clara qué elementos y procesos del PAM son imputables a cada actor.

Con el objetivo de salvaguardar la calidad de los vehiculos y los intereses de los dos actores
(operadores y EAB o marca), se propone que el Inspector de flota del DTPM tenga capacidad de
sancion sobre el mantenimiento mal realizado, asi como de validacion del bien al final del periodo
de concesion del operador de transporte.

Asi, al final del periodo de concesiéon de operacion, el bien debera ser entregado a la EAB en
condiciones 6ptimas©, por lo que el inspector de flota dar4 fe de la situaciéon del bien, de manera
que si no estd en buenas condiciones se le aplique una multa al operador. Estas multas y/o
sanciones se establecerdn previas al inicio del contrato, estableciendo montos y
responsabilidades.

Este modelo permite la especializaciéon del mantenimiento, con una mejor asignaciéon de los
riesgos de la tecnologia sobre todo considerando la incorporacion de flota de baja y cero
emisiones, y por ende la reduccion de los costos de este proceso. Sin embargo, separar el
mantenimiento entre varios actores dificulta la operacion por la dependencia de mas actores, la
determinacion de la responsabilidad sobre los diferentes tipos de fallas y, por ende, la aplicacion
de las multas asociadas a éstas.

Tabla 3. Pros y contras del modelo de mantenimiento “Soggy lease”

Especializacion Dificultad en la limitacion de responsabilidad
Reduccion de costos Dificultad en la aplicacién de multas
Mejor asignacion de riesgos Dificultad operacion

Fuente: Elaboracion propia

2.4.1.2. Subcontratacion

Bajo este modelo, el mantenimiento es subcontratado y realizado por un tercero bajo la
responsabilidad final del operador. Asi, en este modelo el responsable del mantenimiento, las
empresas operadoras, subcontrata a un tercero todos los elementos del mantenimiento.

10 Las “condiciones 6ptimas” deberan ser determinadas al comienzo del contrato por parte del EAB y la autoridad, y
de caracter objetivo.
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Tabla 4. Pros y contras del modelo de mantenimiento de subcontratacion.

Claridad en los limites de la responsabilidad =~ Mayor costo de mantenimiento
Adaptacion a los ciclos operativos Mayor riesgo para el operador (tecnologia)

Menor control del mantenimiento

Fuente: Elaboracion propia.

Este modelo permite dar mas claridad en términos de los limites de la responsabilidad y es mas
facil adaptarlo a los ciclos operativos ya que hay menos actores involucrados. Sin embargo,
relacionado con las nuevas tecnologias implantadas al sistema, se espera un mayor costo en el
proceso, y menor control sobre el proceso completo, asi como una mayor reticencia del operador
a incorporar flota de nueva tecnologia si es finalmente éste quien se debe hacer responsable del
mantenimiento completo.

2.4.2. Contratos

Con relacion al contrato entre la EAB y la empresa operadora de transporte, se propone que éste
sea con base en disponibilidad de vehiculos que cumplan con las especificaciones de calidad del
servicio de vehiculos establecidas por el DTPM. Los términos especificos de calidad del servicio
seran estipulados por el DTPM con base en los contratos actuales y los pliegos licitatorios
presentados.

Por su parte el contrato entre la empresa operadora de transporte y la constructora de terminales
se basard en la disponibilidad de infraestructura necesaria para realizar las actividades de
pernocta, mantenimiento, carga de combustible y limpieza.

2.4.3. Propiedad del bien

Se propone que, al finalizar la concesion y/o de la vida 1til de los vehiculos, éste siga siendo
propiedad del EAB con obligatoriedad de reuso y/o reciclaje de las partes del bien. Se debe
considerar que algunas partes de los vehiculos eléctricos podrian ser aprovechadas por los
diferentes actores de la EAB, de manera que reduciria el costo de provision del vehiculo:

e La bateria, aunque ya no pueda ser utilizada en la operacion de transporte puede ser
utilizada en rutas méas cortas con los mismos u otros operadores, como almacenaje de
energia en zonas rurales o en servicios que necesitan elementos de emergencia como
hospitales. Asimismo, la EAB sera responsable de la correcta disposicion de los diferentes
elementos de la misma.

e Latransmision puede ser utilizada como refaccion para otros vehiculos homologados.

Es importante considerar la propiedad legal del vehiculo en términos de la legislacion de
seguridad vial, y la responsabilidad que la EAB pueda tener sobre las consecuencias de los
incidentes viales.

2.4.4. Vida 1til de los vehiculos
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Para este caso, creemos conveniente seguir con la vida til presentada en las tltimas licitaciones;
aunque se podria valorar la ponderacion por emisiones por km con el objetivo de incentivar la
reduccion de emisiones y la realizacion del mantenimiento adecuado.

Tlustracion 8.- Vida 1til de los vehiculos propuesto en el proceso licitatorio actual.

Vehiculos nuevos

Vehiculos nuevos (km o afios, lo que  Vehiculos usados .
con atributos

Tecnologia de SetuSiR S ) izeloigies) especiales
propulsién Km maximo Edad méaxima (afio Edad maxima (ano Edad maxima (afio
recorrido desde su desde su desde su
fabricacion) fabricacion) fabricacion)

Motor diésel 900,000 10 10 12
Motor a gas
natural 1,080,000 12 12 14
comprimido (GNC)
Motor hibrido
(Diesel-eléctrico; 1,080,000 12 12 14
plug-in)
Motor 100% 1,200,000 14 14 14
eléctrico

Fuente: Apéndice 4. Documento modelo de contrato.

2.4.5. Pago

La Empresa Agregadora de Bienes, recibird del DTPM, una cuota fija por el servicio de provisiéon
de vehiculos al sistema, con base en elemento actual de “cuota de flota”. Este pago sera en funcion
del tipo de tecnologia y los atributos especiales provisto por la EAB, y dependera de indicadores
de calidad del servicio impuestos para este servicio en concreto.

La empresa operadora recibira, de parte del DTPM, lo correspondiente al costo operacional; esto

es, el mantenimiento y los costos operativos.

Ecuacion 3.-Férmula de pago propuesta para las empresas operadoras

Pasajero + km + incentivo + otros

Ecuacién 4.- Férmula de pago para las EAB
Cuota de flota

2.4.6. Bienes afectos

Con el objetivo de permitir al sistema contar con personal operativo especializado y realizar
cambios de operadores de manera efectiva, WRI propone la posibilidad de que, asi como los
vehiculos, el personal de manejo y mantenimiento también pueda ser afecto a la concesiéon de
operacion. De esta manera, los trabajadores técnicos podrian disfrutar mayor estabilidad laboral
que permitiria aprovechar la curva de conocimiento, y al mismo tiempo, facilitaria al DTPM
cambiar de operadores.
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Asi, al igual que los vehiculos, los nuevos operadores incluiria en su plantilla los empleados de la
empresa retirada; y si no pudieran o quisieran asumir ese traspaso, se penalizaria en la posibilidad
de adjudicacion de la licitacion.

Asi, en los procesos de incorporacion de los trabajadores, se deberia especificar la oferta de
empleo, el reconocimiento de la duracion del servicio, los términos de empleo que se
salvaguardaran, el tratamiento de los empleados afectados de la industria del autobis, incluidos
los que elijan permanecer con el operador saliente, y la capacitacion para quienes elijan unirse el
operador entrante.

En esto sentido, es importante que la autoridad como el operador mantengan una comunicaciéon
sobre las mejoras necesarias para resolver problemas de adaptacion rapida y garantizar, asi, la
operacion sin problemas bajo los niveles de servicio requeridos. Es igualmente importante
mantener una comunicaciéon cercana con los funcionarios a lo largo de todo el proceso de
transiciéon, ya que esto permite minimizar las resistencias a los cambios y garantizar el
compromiso de la calidad del servicio prestado por ellos.

Ademas, se podrian indicar algunas garantias en el proceso de cambio de contracto de servicios,
tales como que el operador entrante ofrezca trabajo a todos los empleados afectados, términos de
empleo que no sean peores de lo que habian estado disfrutando antes de la transicion, y que los
trabajadores puedan optar por unirse al nuevo operador o ser reasignados por su empleador
actual, cuando sea factible.
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2.5. Proceso

El proceso de implantaciéon del nuevo modelo en el sistema debe ser gradual, de manera que el
impacto sobre el sistema completo sea progresivo y permita adaptar el modelo a las necesidades
especificas y los cambios e innovacion y asi obtener todos los beneficios explicados en las
secciones anteriores.

En este sentido, se propone la licitacion de zonas de operacion por los tres elementos; la provision
de vehiculos, las construcciones de terminales y la operacion, al mismo tiempo. Esto permite
generar paquetes de licitaciones asociadas a areas especificas!'.

Asi, una zona de operacion contendria, dependiendo de su tamafio, una o varias EABs que
provean los vehiculos necesarios para la operaciéon aprovechando las economias de escala, varias
empresas de operacidn, y uno o varios terrenos que funjan como terminales con base en el nimero
de plazas necesarias para salvaguardar todos los vehiculos.

Ilustracién 9. Estructura de licitaciéon para una zona determinada

Disponibilidad
de vehiculo

Mantenimiento*

Operador de
transporte

Operador de
transporte

Fuente: Elaboracién propia

Licitaciones de este estilo, es decir, tres elementos a la vez por zonas de la ciudad, permitiria
realizar modificaciones graduales y aprovechar las mejoras que se puedan dar en el mercado. Su
continuidad generara y mantendra el conocimiento sobre los procesos licitatorios en los
funcionarios publicos, permitiendo mejorar los procesos asi como llevarlos a cabo en menor
tiempo.

1 En términos de incorporacion de flota eléctrica, se propone que un paquete de operacién no esté
constituido de manera exclusiva de las rutas especificadas para los vehiculos de cero, dado que el riesgo se
pueda disipar entre varias tecnologias de vehiculos.
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Por otro lado, este esquema, por su tamafio y recurrencia permitiria, no solo probar el modelo,
sino aprovechar nuevas tecnologias y arreglos institucionales que pudieran aplicarse al sistema.
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3. ANALISIS

La estimacion el impacto de la nueva estructura se ha realizado s6lo para el resultado financiero
del sistema, no para el costo final del modelo. Esto es, no se tiene en cuenta, en esta primera
aproximacion el posible incremento del costo sobre las autoridades responsables.

Para ello, se han realizado diferentes escenarios con base en tres supuestos bésicos:

1. Competencia por el mercado. La licitaciéon separada de cada uno de los elementos del
sistema permite alcanzar mayor eficiencia debido a la competencia entre empresas por
acceso al mercado.

2. Compras agregadas. La licitacion del EAB permite realizar compras agregadas a una tasa
de interés menor.

3. Reduccién de costos de mantencién y combustible para los vehiculos eléctricos.

Ademas, se realizan diferentes supuestos sobre las proyecciones de déficit del sistema con base en
variaciones en la demanda, los indices de costos, la indexaciéon de la tarifa, y la reduccion de
transacciones y kildbmetros por la entrada de las nuevas lineas de metro y el tren Nos.

Tabla 5. Variables que afectan el resultado del sistema.

. Demanda Bajo Tipo de
Escenarios .. L
Indices Alto Riesgo
Indexacioén tarifa 2017 Sin Ajuste 0
publico 2018 Sin Ajuste 0
Reduccion METRO 1
transacciones
(O: no 1: Si) ALAMEDA - NOS 1
Reduccion METRO 75%
kilémetros ALAMEDA - NOS 25%

Fuente: Tabla entregada por el DTPM.

1. Los costos del sistema se dividen en costos de los buses, costos del metro y costos
complementarios. Los costos del metro y los costos complementarios se mantienen y/o se
transforman segun los supuestos establecidos en la proyeccién base.

2. Los costos de buses se distribuyen con base a los porcentajes propuestos para una empresa
modelo, conformados por los siguientes items: conductores, combustibles, mantencion,
seguro de buses, terminales, leasing buses y otros.

3. Del costo de buses propuesto en la proyeccion base, se propone que se distribuye de la
siguiente manera:
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Tabla 6. Estructura de costos de empresas de Transantiago

Escenario de estimacion

Conductores 30.11%
combustible 19.53%
Mantencion 13.81%
Seguro Buses 1.21%
Otros 8.40%
Fuente: Informacién estimada con base en el estudio de las empresas operadoras del sistema (Vule, STP Express,

Alsacia, Redbus).

Los costos resultantes para los conductores, seguros buses y otros se obtienen multiplicando el
porcentaje asignado por el costo de buses propuesto en la proyeccion base. Los costos de
combustible y mantencién se obtienen multiplicando el porcentaje asignado por el costo de buses
propuesto en la proyeccion base. A la vez cada costo se divide en costos para buses eléctricos y
costos para buses a diésel (depende del porcentaje de flota eléctrica asignado para ese escenario).

3.1.1. Combustible y mantenimiento

Se presupone que los costos de combustible y mantencidn, al implementarse los buses eléctricos,
se reducen por un costo menor de la electricidad y del mantenimiento debido a la menor cantidad
de piezas moviles. Para su estimacion, se puede determinar un porcentaje de reduccién de ambos
elementos.

Tabla 7. Escenarios para la estimacién del combustible y mantenimiento

Escenarios para estimacion
Combustible Reduccion por combustible %

Mantenimiento Reduccién por mantenimiento %
Fuente: Elaboracion propia.

3.1.2. Terminales

Para las terminales la estimacidn se realiza considerando los siguientes costos:

a. Costos de las terminales por vehiculo, los cuales incluyen terreno, infraestructura de
oficina, talleres, seguridad y seguros especificos.
Costos de infraestructura de diésel por vehiculo, gasolinerias.

c. Costos de infraestructura de eléctricos por vehiculo, electrolineras.

Estos costos son multiplicados por el namero de vehiculos, segin el tipo de vehiculo al que
correspondan (eléctricos o diésel). Una vez determinado estos costos y suponiendo que
disminuiran segin la competencia por acceso al mercado, se puede estimar el impacto con un
porcentaje.

Tabla 8. Escenarios para la estimacién de las terminales

Competencia por acceso al mercado
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Bajo 2%
Medio 4%
Alto 6%

Fuente: Elaboracion propia. *Porcentajes sujetos a cambios.

Una vez aplicado los escenarios propuestos en los costos a), b) y ¢), se procede a calcular el costo
del financiamiento a través del tipo de interés. Para su estimacion, se puede determinar un
porcentaje del tipo de interés:

Tabla 9. Escenarios para la estimacion del tipo de interés para la inversiéon en terminales.

Tipo de interés %
Fuente: Elaboraciéon propia.

Finalmente, el costo total de las terminales resultara de la suma de a), b) y c) con sus variaciones
(disminuciones por la competencia por acceso al mercado) mas costo del financiamiento; y el
costo total de las terminales por afio se obtiene del monto total dividido por los afios de
depreciacion (20 anos).

3.1.3. Vehiculos

Para determinar el leasing de buses, se asume que se cuenta con una flota vehicular de 6,000
unidades. Las cuales se distribuyen entre vehiculos a diésel y eléctricos, dependiendo el porcentaje
de eléctricos que se determine en cada escenario.

Para la estimacién se asume un precio unitario homogéneo por tipologia de bus de USD475,000
para vehiculos eléctricos y un precio unitario de USD285,000 para vehiculos a diésel.

Los costos para vehiculos eléctricos y a diésel se determinan multiplicando el precio unitario por
la cantidad de vehiculos asignados a cada tipo; la cantidad no puede exceder de 6000 unidades
en total y su distribucion depende del porcentaje asignado a vehiculos eléctricos.

Una vez determinado los costos para vehiculos eléctrico y a diésel, y suponiendo que los costos
disminuiran por la competencia por acceso al mercado y por las compras agregadas, se generaran
nuevos costos de vehiculos, con cantidades menores, dependiendo de los siguientes escenarios:

Tabla 10. Escenarios para la estimacién del efecto en la compra de vehiculos.

Competencia por acceso al mercado Compras agregadas

Bajo 2% Bajo 2%
Medio 4% Medio 4%
Alto 6% Alto 6%
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Fuente: Elaboracion propia. *Porcentajes sujetos a cambios

Posteriormente, se calcula el costo de financiamiento de los vehiculos, estableciendo el tipo de
interés que puede variar en porcentaje.

Tabla 11. Escenarios para la estimacion del tipo de interés para la inversién en vehiculos.

Tipo de interés %
Fuente: Elaboracion propia.

Finalmente, el costo total por el leasing de los buses se obtiene del total de costos determinados
después de la aplicacion de las disminuciones por competencia al acceso al mercado y a las
compras agregadas més los costos de interés. El leasing de buses por afio se obtiene de la divisién
de los costos de los vehiculos a diésel y eléctricos por los anos de depreciacion que les corresponde
(diésel 10 afios y eléctricos 14 afios).

Se puede calcular el déficit y/o superéavit del sistema en base a las distintas combinaciones que se
pueden generar en el siguiente cuadro resumen.

Tabla 12. Escenarios para la estimacion del efecto agregado.

Escenarios para estimacion
Competencia de mercado Baja/Media/alta

Compras agregadas Baja/Media/alta
Vehiculos P , g g o/ /

Eléctricos %
Tipo de interés %

. Competencia de mercado Bajo/medio/alto

Terminales . . , ,

Tipo de interés %
Combustible Reduccién por combustible %
Mantenimiento Reduccion por mantenimiento %

Fuente: Elaboracion propia. *Porcentajes sujetos a cambios.

Los diferentes escenarios estan programados para un solo afo. La estimacion realizada asume los
supuestos de la proyeccién base, esto quiere decir que la estimacion realizada puede cambiar con
base en la variacion de los supuestos de la proyeccién base.

A la fecha de la elaboracién de la propuesta se establece un tipo de cambio de CLP592.23 por un
USD.
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3.1.4. Resultados

Los escenarios descritos a continuacion se estiman con base en un 10% de flota eléctrica, 600
vehiculos.

El “resultado del sistema” hace referencia a las variables generales que afectan al sistema, y se
crean tres escenarios base, pesimista, medio y optimista con los datos tal y como se muestran a
continuacion.

Tabla 13. Escenarios del “resultado del sistema”

Resultado del sistema
Pesimista Medio Optimista

. Demanda Bajo Medio Alto
Escenarios T . .
Indices Alto Medio Bajo
. . X 2017 Sin Ajuste Sin Ajuste Sin Ajuste
Indexacion tarifa pablico .. e o
2018 Sin Ajuste Sin Ajuste Sin Ajuste
Reduccion transacciones METRO 1 1 0
(0: no 1: si) ALAMEDA - NOS 1 1 0
METRO 100% 0% 0%
Reduccion kilémetros _ 2 _
ALAMEDA - NOS 100% 50% 0%

Fuente: Creacion propia

El “impacto” esta asociado a la implantacion de vehiculos eléctricos en el sistema. Los escenarios
creados para evaluar este impacto son bajo, medio y alto, con los siguientes datos:

Tabla 14. Escenarios para la estimacion del “impacto

Estimacion del impacto
Pesimista Medio Optimista

Competencia de mercado Baja Medio Alto

’ Compras agregadas Baja Medio Alto
Vehiculos Eléctricos 10% 10% 10%
Tipo de interés 20% 15% 10%

. Competencia de mercado Bajo Medio Alto
Alpmrireles Tipo de interés 20% 15% 10%
Combustible Reduccién por combustible 2% 5% 10%
Mantenimiento Reduccion por mantenimiento 2% 5% 10%

Fuente: Creacién propia

Tras la estimacion de los escenarios, se puede ver que, mas alla del resultado financiero del
sistema, el impacto de los eléctricos s6lo aumentaria el costo del sistema en 1.5% considerando
un impacto minimo del nuevo modelo de negocio.
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Asimismo, en los escenarios de impacto medio y alto el sistema tiene un resultado mejor que el
actual incluso incluyendo el costo de insertar un 10% de flota eléctrica.

Tabla 15. Resultado final antes del subsidio para el afio 2016

Resultado final antes del subsidio 2016

Resultado del sistema Impacto Sin eléctricos Con eléctricos Diferencia Variacion
Malo Bajo -$469,441.65* -S  476,851.18 $  7,409.53 1.58%
Malo Medio  -$469,441.65 -S 461,994.03 -S 7,447.61 -1.59%
Malo Alto -$ 469,441.65 -S 447,294.96 -S 22,146.68 -4.72%
Medio Bajo -$468,413.42 -S  475,704.76 S 7,291.34 1.56%
Medio Medio -$468,413.42 -S 460,847.18 -S 7,566.24 -1.62%
Medio Alto -$468,413.42 -S  446,147.38 -S 22,266.04  -4.75%
Alto Bajo -$467,334.58 -S$ 474,501.41 S 7,166.83 1.53%
Alto Medio  -$467,334.58 -S 459,643.36 -S 7,691.22 -1.65%
Alto Alto -$467,334.58 -S  444,942.80 -S 22,391.78 -4.79%

Fuente: Elaboracion propia. *datos en millones de CLP.

Con el objetivo de tener una mejor aproximacién al impacto econémico de este modelo para la
autoridad, a continuacion, se estima el posible incremento en costos de gestion con base en la
experiencia de Singapur.

Asi, segin documentacion revisada de la Direccion de Presupuestos sobre el Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones, el gasto del organismo gestor del sistema ha pasado de 52,000
millones en 2013 a 101,000 millones en 2016.

Tabla 16. Costos del DTPM en 2016

Costo total DTPM $101,266*
Personal S 3,766
Porcentaje de costos de personal sobre el costo total 3.72%

Fuente: Elaboraciéon propia con datos de DIPRE. *datos en millones de CLP.

Para estimar el costo adicional de la gestion de los contratos, se ha estimado el costo por contrato
actual y bajo el nuevo modelo, de manera que se asigna una ponderacién para el incremento en
costos.

Tabla 17. Costos de personal por contrato.

Contratos Costo
gestionados promedio por
(aprox) contrato
Actual 15 $251
Nueva estructura 36 $104
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Fuente: Elaboracion propia con datos de DIPRE. *datos en millones de CLP.

Asi, el nimero de contratos aumento un 140%; sin embargo, dado que el incremento en costo de
personal no es lineal en relaciéon al aumento en el nimero de contratos, se realiza el calculo con
un aumento del 50%, 70% y 100%.

Tabla 18. Calculo del aumento del costo por la mayor gestion de contratos.

2016 50% 70% 100%
Gasto total de personal $5,649.43* $6,402.69 S 7,532.57
Costo promedio por contrato $156.93 $177.85 $209.24
Costo total del DTPM $151,899.97 $172,153.30 $202,533.29

Fuente: Elaboracién propia con datos de DIPRE. *datos en millones de CLP.

Tal y como se puede apreciar, incluso doblando el costo de personal del DTPM en el afio 2016,
los ahorros estimados en los escenarios medio y alto por el impacto de la nueva estructura son
menores.
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A continuacion, se muestra una estimacion del incremento del precio por kilobmetro operado
seglin contrato para tipo de vehiculo B2 para combustible diésel y eléctrico.

Estimando el comportamiento del precio por kilometro con base en las estimaciones de los
diferentes componentes de la formula de actualizacion de precio (MAC) de sistema segin los
diferentes contratos, el precio del vehiculo eléctrico aumenta mas que el diésel.

Ilustracién 10. Estimacion del incremento del precio por kilometro segun tecnologia

Indice base 100. Crecimento del precio por km
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Fuente: Elaboracion propia con datos estimados sobre los contratos actuales y nuevas licitaciones del Transantiago

Asi, a pesar de que los nuevos contratos sélo contemplan un 0.83% mayor por el kilometro
operado por vehiculos eléctricos, la diferente ponderacion de los elementos del MAC provoca que
el incremento del precio del km eléctrico sea mayor.

Tabla 19. Ponderadores del MAC para buses B2 de diferentes tecnologias

Contrato actual Nueva licitacién
Diesel Eléctrico Diesel Eléctrico
IPC  18.00% 25.70% IPC 15.70%  21.30%
ICMO 29.80% 25.30% ICMO™ 46.80% 57.20%
DIESEL 33.00% 0.00% DIESEL  19.90% 0.00%
GNC 0.00% 0.00% GNC 0.00% 0.00%
KW/h  0.00% 16.00% KW/h 0.00% 6.00%

12 JCMO; Indice de Costo Mano de Obra

@ WORLD RESOURCES INSTITUTE 41 | WRl.org



KW/mes
Lubr 1.10% 0.90%
Neum 6.60% 5.60%
DO 11.50%  26.50% DO

Fuente: Elaboracién propia con base en los contratos y las licitaciones.
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