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RESUMEN

El presente trabajo tuvo como objetivo analizar el impacto que tienen las
inversiones, tanto publicas como privadas, en infraestructuras viales,
especificamente en la construccion de carreteras, y como esta influye en el
crecimiento econémico peruano. El modelo econdmico que se presenta es el
de crecimiento enddgeno y tiene como variable dependiente al crecimiento
econdémico, mientras que las variables explicativas estan conformadas tanto
por el gasto publico como las inversiones privadas dirigidas a este sector. Los
resultados evidenciaron que el incremento de la inversion en infraestructura
vial es un factor importante dentro del crecimiento economico. Ademas, se
observa que el progreso de la infraestructura vial a nivel nacional vendra no
solamente con inversiones publicas sino también con inyecciones de inversion
privada, lo que conllevaria en el corto plazo a mostrar niveles 6ptimos de
inversion dentro del sector. Un fuerte incentivo por parte del sector privado es
ofrecer el mejor esfuerzo, pero que sin adecuadas regulaciones y sin una
constante vigilancia de parte del Estado, dichas motivaciones podrian
traducirse en incentivos perversos dentro del concesionario en el mediano
plazo, es decir, no mostrar los niveles de inversion necesarios para mejorar la

infraestructura vial.

Palabras claves: Crecimiento Economico; Inversion Privada; Inversion

Publica.
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ABSTRACT

The principal objective of this proyect was to analyze the investment on road
infrastructure, private and public investment, specifically in construction of road
and its influence on economic growth. The economic model is the endogenous
economic growth, which dependent variable is the growth of GDP and
independent variables are public and private investment in road infrastructure.
The principal outcomes showed that an increasing in infrastructure investment
Is an important factor on economic growth. As well, the progress of the national
vial infrastructure needs both, public and private investment, to observe
optimal levels of investment in short run. An incentive strong of the enterprises
is to offer the best effort, but without public regulations and without public
vigilance of the Entities, the motivations of them could be dangerous in medium
run, that is, not to show the best investment levels need to improve the vial

infrastructure.

Keywords: Economic Growth; Private Investment; Public Investment.
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INTRODUCCION

El presente trabajo tiene como finalidad observar la complementariedad de las
asociaciones publico — privadas (APP) dentro de la infraestructura vial, y su
importancia dentro de un esquema de crecimiento econdémico peruano. Para
ello se observa un modelo de crecimiento enddégeno que permita recoger
dicha complementariedad y permita enfocar esfuerzos en generar un entorno
viable para la inversion privada. Una de las principales justificaciones para
realizar dicha investigacion fueron las bajas penetraciones de inversiones
existentes en el sector transporte o que no permite un desarrollo focalizado
tanto en sectores colindantes como el comercio y servicios asi como en el
incremento de la sociedad en su conjunto. Se aborda también los
antecedentes investigados en concesiones viales, fundamentada en la
reciente literatura economica al respecto asi como las concesiones llevadas a
cabo en paises como México y Chile, haciendo referencia a las principales

estrategias y definiciones conceptuales en este tipo de infraestructura.

Asi, la hipotesis principal que se esbozé fue que el mecanismo de
cofinanciacion entre estas asociaciones permitira paliar el déficit de obras
viales que existe a nivel nacional impactando positivamente en el crecimiento
sostenido de la economia. Esta se decanta en el andlisis de las principales
variables utilizadas dentro del modelo econométrico que explique de la
manera mas logica la complementariedad de la inversion publico — privada.
Por ultimo se puede observar que entre los principales temas desarrollados
estuvo el hallazgo de un mecanismo que aborde tanto el esquema de
complementariedad y de los incentivos que podrian generarse al asumir dicho

ratio.
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CAPITULO | Planteamiento del Problema

1.1 Descripcion de larealidad problematica

Desde un tiempo atras el Gobierno Peruano viene enfocando sus
mejores esfuerzos por incrementar la infraestructura vial a nivel nacional,
permitiendo obtener en un futuro mediato, un impacto positivo dentro de
las tasas de crecimiento de la economia. La inyeccion de inversiones,
vitales para llevar acabo dichos esfuerzos, tendran como ejes centrales
a sectores pilares como el sector comercio, donde las vias terrestres
permitirian interconectar aquellas ciudades donde el flujo de bienes es
relativamente bajo, y el sector servicios, cuyo componente principal
como es el turismo vienen incrementandose sustancialmente en los
altimos afios gracias a una mayor afluencia de visitantes del interior
como del exterior del pais. Asi, en la medida que se promueva la
inversion en dichos activos fisicos, se obtendran mayores beneficios a
través de los sectores mencionados y por ende en el desarrollo
subsecuente de otros sectores importantes como el minero y el
manufacturero, permitiendo al pais identificar con mayor precision cuales
son sus ventajas comparativas respecto a los otros paises de la region.
Asimismo, permitird nuevamente al pais gozar del favorable desempefio
de las diversas economias sudamericanas que venian encaminandose
dentro de una senda positiva y cuya etapa de dinamismo comercial tenia
como base las distintas actividades manufactureras primarias y no

primarias, y el de las exportaciones mineras.



1.2

Segun la literatura reciente, uno de los principales factores para el mayor
progreso economico de un pais o de una region, son las condiciones
favorables que muestran sus vias de transporte terrestre (Bonifaz,
Urrunaga y Wakeham, 2002) tanto en la construccion, asfaltado,
rehabilitacion y mantenimiento de sus redes viales, las cuales deben
articularse mediante ejes con los principales corredores viales,
permitiendo dinamizar un mayor flujo comercial. Prueba de ello, es el
mayor desarrollo que vienen mostrando las regiones del norte y sur del
pais, resaltando el caso de Piura y Arequipa, respectivamente.

Empero, pese a la hipdtesis planteada, se podrian esbozar algunas
preguntas que quedan sueltas en el camino como cual seria el impacto
de la inversion en infraestructura en el desarrollo econémico de paises
subdesarrollados, asi como en cual seria la relaciéon existente entre
inversion en infraestructura y desarrollo comercial de los paises
sudamericanos. Cabe anotar que los actuales factores coyunturales,
como el inicio de las fuertes relaciones bilaterales entre Perd y EEUU
tras la firma del Tratado de Libre Comercio (TLC), podrian ser el ‘ancla’
que permita agilizar la implementacion de dicha infraestructura en un
mediano plazo, tras el interés de los paises miembros en contar con una

relacion casi indirecta con la economia mas grande del mundo.

Formulacion del problema

1.2.1 Problema Principal

¢La complementariedad de la inversion privada y publica en las
concesiones de carreteras favorece al crecimiento econémico

del Perd?



1.2.2 Problema Secundario

a. ¢El modelo de crecimiento econdmico enddégeno ayuda a
explicar la influencia de la inversion en el crecimiento

econdémico para el caso peruano?

b. ¢Como incide la eficiencia y viabilidad de la inversion
privada en un contexto de concesiones de carreteras en el

crecimiento econdémico?

1.3 Objetivos de la investigacion

1.3.1 Objetivo general

Analizar la importancia de la complementariedad de la inversion
privada y publica en las concesiones de carreteras a nivel
nacional y como inciden en el crecimiento y desarrollo

econdémico peruano entre 1994 y 2008.

1.3.2 Objetivos especificos

a. Demostrar que el modelo de crecimiento econdmico
endogeno explica la relacion que existe entre la inversion,

publica y privada, con el crecimiento econémico.

b. Determinar la incidencia, eficiencia y viabilidad de la
inversion privada en el contexto de las concesiones de

carreteras, sobre el crecimiento econémico peruano.

1.4 Justificacion de la investigacion

Las razones que justifican el desarrollo de la investigacion se basaron

en los bajos niveles de penetracion y desarrollo de las principales
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1.5

carreteras de transporte terrestre a nivel nacional, lo que contindia siendo
un obstaculo para mayores flujos comerciales y de servicios entre
ciudades alejadas y por ende a un menor nivel de crecimiento
econdémico. Actualmente existe un alto déficit de infraestructura vial,
debido al exiguo presupuesto publico que se cuenta para construir,
asfaltar, rehabilitar y mantener diversos caminos regionales y distritales
del pais. Ello derivo a investigar como podria el sector privado participar
activamente en este tipo de mercado. Uno de los métodos encontrados
dentro de la investigacion fue que entidades privadas podrian participar
a través de concesiones viales licitadas por el mismo gobierno,
imbuyéndose en politicas de incentivos suficientes y necesarios que

permitan contribuir a la optimizacion de su participacion en el sector.

De este modo, la principal importancia de dicha investigaciéon radicé en
encontrar la existencia de un modelo de crecimiento que contemple
dicha complementariedad y refleje la participacion tanto del sector
publico, como de empresas nacionales y extranjeras dentro de las
futuras concesiones de carreteras. Asimismo dicho modelo servira como
un canal que posibilite y motive a dirigir y capitalizar los activos privados
hacia dicho sector permitiendo un crecimiento econémico de mediano y
largo plazo, y edificando al fin un comercio nacional mas robusto,
soslayando cualquier politica gubernamental que desoriente las

inversiones futuras en dicho sector.

Limitaciones

Las principales limitaciones y dificultades que se generaron en el
transcurso de la investigacion fueron la escasa base estadistica
confiable, asentada por la carencia de 6érganos institucionales que
recopilen las inversiones dirigidas a la infraestructura vial, ademas de
instituciones que proporcionen proyectos enfocados al desarrollo de
carreteras y la obstaculizacion de informacion por parte de empresas
constructoras celosas del plagio.

11



No obstante ante la falta de series estadisticas de mayor periodicidad
que pudieron explicar de mejor manera la estructura del mercado, se
incluyé diferentes bases de datos altamente correlacionadas con la
hipétesis general, facilitando el desarrollo de la investigacion, pero que
no necesariamente implicaron una completa credibilidad estadistica que
permitiera denotar un comportamiento veraz del sector. Asimismo, la
asimetria de la informacion entre entidades publicas y privadas ocasioné

un probable sesgo en la estadistica.
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CAPITULO Il Marco Tedrico

2.1 Antecedentes de la investigacion

Las recientes experiencias en la region referente a inversion en
infraestructura vial, muestra como muchos de los paises
latinoamericanos tuvieron un proceso de transferencia en el manejo de
sus infraestructuras, pasando de lo publico a manos privadas
involucrando sectores tan estratégicos como el de telecomunicaciones,
energia, servicios de saneamiento y transporte principalmente, siendo la
modalidad de contratacion la concesion. Asi, conjuntamente con la
adecuacion de reformas macroeconémicas y estructurales a finales de
los 80’s y gran parte de los 90’s, se puso énfasis a la economia de
mercado y a la mayor participacion del sector privado en la asignacion
de recursos escasos de inversion. Para ello se iniciaron diversas
investigaciones, que en el caso concreto del sector transporte, se
observaron las ventajas que ofrecia la concesion de las infraestructuras
al sector privado, debido en gran parte al efecto multiplicador dentro de
cualquier economia, pero que contrariamente a lo supuesto, estas
podrian producir un deterioro en el bienestar social dada su naturaleza
monopdlica. Ante tal incertidumbre, se observo que dicho inconveniente

podria ser neutralizado con asociaciones publico — privadas y que el
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buen aprovisionamiento de servicios de calidad dentro de las
infraestructuras seria el principal promotor para incrementar la sinergia
entre mercados altamente dependientes y competitivos (comercio,
servicios de transporte y turismo, entre otros) a traves de la reduccion de
los costos de transaccion. Para ello, muchos investigadores han
sugerido la necesidad de implementar O6ptimos mecanismos de
concesion para que la participacion del brazo privado dentro de la
gestion de carreteras sea la mas exitosa (Engel et al, 1996; Torero, 2000;
Sanchez, 2003; Bull, 2004; Carcamo-Diaz y Goddard, 2007).

Por otro lado, las investigaciones de Delgado (1998) y mas reciente de
Estache y Fay (2007) observaron que el deterioro en la calidad de los
servicios en infraestructura vial, dada la insuficiencia de recursos
publicos para financiarlos, podria tener un fuerte costo social. Se
determind que solo la intervencién de la inversion publica en las
infraestructuras viales no ofrecia el nivel 6ptimo social al mercado,
debido a la falta de recursos fiscales (principal problema en los paises
subdesarrollados) que aunado a una mala administraciéon existente por

parte del ente publico, hacia mucho mas dificil el desarrollo del sector.

Es asi que ante las evidencias mostradas, existen ademas recientes
trabajos que ahondan especificamente sobre la incidencia de la
infraestructura vial como mecanismo de crecimiento de un pais en vias

de desarrollo como se puede ver cuadro N°1.
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FIGURA N°1

Autor

Documento

Vasquez, Arturo y Luis
Bendezu (2008)

Ensayos sobre el Rol de la Infraestructura Vial en el
Crecimiento Econémico del Per(. Muestran que la
infraestructura vial influye de manera positiva sobre la actividad
econdmica del Per, lo que la constituye en un elemento
importante para estimular el crecimiento econémico.

Estuche, Antonio y
Marianne Fay (2007)

Current Debates on Infraestructre Policy. Revisa las evidencias
actuales sobre la incidencia macroeconémica que tiene las
inversiones en infraestructura y si este realmente puede
incrementar el bienestar de la sociedad.

Servén, Luisy César
Calderén (2004)

The Effects of Infrastructure Development on Growth and
Income Distribution. Demuestran que el crecimiento es
positivamente afectado por el stock de activos de infraestructura y
ademas si hay una mejor calidad y mayor cantidad de
infraestructura denota una menor desigualdad de ingresos.

Vasquez, Arturo
(2003)

Una disertacién sobre los vinculos entre el crecimiento
econémico y la infraestructura de servicios publicos en el
Perd. Encuentra que la relacién entre la inversién en
infraestructura y el crecimiento econdémico es positiva en el largo
plazo.

Chong, Alberto y
César Calderon
(2001)

Volume and Quality of Infrastructure and the Distribution of
Income: An Empirical Investigation. Evidencian la estrecha
relacion entre el desarrollo de infraestructura y la distribucién del
ingreso (1960 — 1995), demostrando que tanto la cantidad y
calidad de la infraestructura esta relacionada negativamente con
la desigualdad.

Chong Alberto y César
Calderén (2000)

Public Investment and Regional Inequality in Rural China.
Evidencian la estrecha relacion entre el desarrollo de
infraestructura y la distribucion del ingreso (1960 — 1995),
demostrando que tanto la cantidad y calidad de la infraestructura
esta relacionada negativamente con la desigualdad.

Es asi que en la década de los '90 y dentro de un contexto de cifras

macroeconomicas poco alentadoras y con una gran ineficiencia por

parte del Estado en la prestacion de bienes y servicios, el gobierno

peruano comenzo6 una agresiva politica de concesiones y privatizaciones

a través de la creacion de la Comisién para la Promocion de la Inversion

Privada — COPRI (D.L. 674) que permitiria agilizar el proceso de

privatizacion asi como generar esquemas de promocion de la inversion

privada, abriendo camino para las futuras concesiones en infraestructura

vial (M. Torero, 2002).

Los principales procesos de reforma en la administracion y provision de

infraestructura vial dieron lugar a:
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a. Laliberacién de actividades en propiedad publica abriendo camino

a la privatizacion y concesion.

b. La participacion privada en el disefio, gestion y financiamiento de

infraestructuras.
c. Creacion de reformas institucionales.

d. Creacion de marcos regulatorios que generen mayor eficiencia al

nuevo operador.

Se debe sefalar que en este tipo de sectores existe ademas un efecto
multiplicador dentro de las propias economias si es que los proyectos
viales se desarrollan adecuadamente y se promueven a la par con la
inversiébn privada. Se esperaria que el aumento en la actividad
econdémica, a través del impacto positivo que tendrian sectores como el
comercial y turistico, muy sensibles al desarrollo de carreteras y
autopistas, sea relativamente mas alto con la inyeccién privada en
comparacién con la participacion absoluta del sector publico en la
construccion de obras viales, demostrandose en la experiencia
internacional, que ademas el Estado es un mal administrador en los

programas de financiamiento de obras viales?.

El dogmatismo de la financiaciébn / gestion privada dentro de las
infraestructuras publicas ha pasado a una cuestion pragmatica, el cual
parte que para ejecutar una actividad publica o prestar un servicio, la
eficacia y eficiencia de la gestion estatal es mucho mas alta cuando se
comparte con el sector privado. No obstante se debe recalcar que en
este tipo de actividades existen posibilidades de renegociacion cuando

los contratos no establecen los mecanismos de incentivos necesarios

1

El esquema de inversiones privadas ofrece mayor eficiencia de los recursos dirigidos a la
construccion, asfaltado, rehabilitacién y mantenimiento de tramos de mayor flujo vehicular.
Asimismo dicha participacién ofreceria mayor competitividad entre las regiones a través
del desarrollo de economias a escala o clusters (concentraciones empresariales),
sustentado en la mayor integracion del comercio con costos de transaccion
comparativamente mas bajos.
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para llevar a cabo el proyecto, generando desequilibrios econémicos —
sociales debido a su traslacion directa a las tarifas finales (Guasch et al,
2005).

A partir del esquema de la Participacion Publico — Privada (PPP) o
Asociacion Publico — Privada (APP), el poder estructurar el proyecto (o
concesion) utilizando financiamiento canalizado por el gobierno, a traves
de la puesta en marcha el procedimiento licitatorio adecuado y
seleccionando al mejor contratista para la ejecucién, contando con los
mecanismos de control apropiados conjuntamente con la regulacion de
la actividad del futuro operador privado, garantiza el cumplimiento de los
términos contractuales a futuro recibiendo los incentivos adecuados

tanto por el lado privado como por el publico (Harris 2005).

Asi dentro de la experiencia internacional, se presentan brevemente las
principales concesiones viales de México y Chile, cuyos casos de éxito
divergen en funcién a la estrategia que aplicaron dentro del sistema de
concesiones para modernizar sus carreteras y paliar su déficit en
infraestructura de carreteras. Ademas, se presenta la experiencia
peruana y cual fue el desarrollo de las principales concesiones

realizadas hasta la presente década.

2.1.1 Caso Mexicano

México inicid la concesion de sus carreteras al sector privado a
finales de la década de los “80. Segun el estudio realizado por
Sanchez (2004)2, la cantidad de kildémetros de carreteras que dio
inicio al programa de concesiones viales fue de 4,000 Km. En lo
gue respecta al otorgamiento de dichos contratos de concesion,
se realizaron a través de subastas, eligiendose la modalidad de

‘subasta holandesa’, definido en parametros exactos para la

El pago por el uso de la infraestructura de transporte vial, ferroviaria y portuaria,
concesionada al sector privado. CEPAL. 2003
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adjudicacién de la red vial publica a diferentes consorcios
constructores mexicanos, estableciéndose para ello diferentes

criterios de adjudicacion.

Sin embargo, las principales autoridades involucradas dentro de
las concesiones no tomaron en cuenta distintos riesgos a futuro,
como el riesgo financiero que fue el principal cuello de botella
gue no se tomo en cuenta dentro de los contratos de concesion.
Asi la devaluacion del peso por la crisis financiera mexicana en
1994 tomO6 de sorpresa a los involucrados haciendo que el
programa fracase en pocos meses® debido a la elevacién del

costo de los proyectos financiados.

En el estudio realizado por Bull (2004), se sefiala que el Estado
mexicano no fue un buen coparticipante, debido a que no
garantizaba el financiamiento de los costos de construccion de
las carreteras tras no estimar adecuadamente la demanda del
flujo vehicular, obligandole en muchas ocasiones al
concesionario a extender los plazos de concesion en caso el flujo

de trafico real.

A manera de un breve comentario, dichas predicciones de
demanda, ademas de la crisis financiera, fueron los detonantes
gue llevaron al fracaso total de las concesiones viales en México,
tras concluirse que fueron demasiados optimistas, originando
gue las concesiones se concluyeran en mas afos de los previsto
y donde su costo real de construccion fue mayor al 50% en
promedio, originando una elevacién de las tarifas de peaje
(llegando en algunos casos a cuadruplicar el valor real) y la
subutilizacion de las vias alternas congestionando las rutas

alternas que unian los mismos destinos.

8 Para reponer el dafo creado, el gobierno de turno cre6 FARAC (Fideicomiso de Apoyo
para el Rescate de Autopistas Concesionadas) a fin de paliar la caida de dicho programa
de inversiones.
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2.1.2 Caso Chileno

Dicho pais desarroll6 un sistema de concesiones viales a partir
de la década de los '90, cuya finalidad se centraba en la
ampliacion y mejoramiento de las carreteras. Hasta el 2004, la
extension de este programa de concesiones de carreteras
llegaba aproximadamente a 2500 Km. de vias publicas, segun el
trabajo realizado por la Bull (2004).

Segun Engel, Fischer y Galetovic. (1999), se continu6 con la
linea de participacion privada a través de subastas publicas del
tipo Ingresos Minimos por Valores Presentes (IMVP), definiendo
también diversos parametros de adjudicacién, pero con la
diferencia que el factor de competencia para el conjunto de
carreteras y su buena pro, fuera subsidiada por el gobierno de
Chile, bajo grado de riesgo asumido por el futuro concesionario,
ademas de servicios adicionales (puestos de emergencia,
teléfonos de emergencia, etc.) y la férmula de reajuste tarifario

realizada anualmente.

Cabe sefialar que no todas las licitaciones se ofrecieron de
acuerdo a lo estipulado en el factor de competencia, no siendo
necesariamente perjudicial para el Estado. Es por ello que una
de las principales razones del por qué las firmas demandaban
garantias fue debido a las imprecisiones de la demanda

vehicular a futuro.

Pese a los inconvenientes en los célculos del flujo vehicular, en
lineas generales, el sistema de concesiones llevado a cabo por
Chile estuvo en los estandares de relativo éxito, debido a las
metodologias modernas utilizadas en ese entonces que
reducian enormemente los riesgos privados, sino también

elevaban los estandares de vida de la poblacion.
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2.1.3 Caso Peruano

Con el proposito de hacer frente a los inminentes problemas
econdmicos que ocasionaba el déficit de infraestructura publica,
el gobierno peruano en la década de los ‘90 plante6 los
programas de privatizacion de diversos sectores y mercados con
naturaleza monopdlica, entre los que se encontraban la
concesion de carreteras a nivel nacional®. Uno de los principales
pilares hallados para incrementar el progreso econémico de un
pais o de una region, fueron las condiciones favorables que
muestran sus vias de transporte terrestre (Bonifaz et al. 2002)
tanto en la construccidon, asfaltado, rehabilitacion y
mantenimiento de sus redes viales, las cuales permitan
articularse con los principales corredores viales. Pero también
se hallé que uno de los cuestionamientos existentes fue la falta
de medicion del impacto de la inversion en infraestructura en el
desarrollo econdémico de paises subdesarrollados y como

afectaria al bienestar de su poblacion®.

En el estudio realizado por Bonifaz (2002), éste plante6 que se
tengan mecanismos contractuales diferentes entre los distintos
tramos, debido al bajo valor presente que originaba conceder
carreteras en mal estado y con bajo flujo vehicular. Ante ello los
principales criterios de adjudicacion aprobados para la

concesion de las redes viales fueron:

Entre las principales se encuentran el programa IIRSA (www.irsa.org) y la red vial N°5
(cuyo factor de competencia era el que ofrecia menor cofinanciamiento) el cual tiene una
extension de 183 Km. Los tramos rentables se encontraban en el corredor vial Ancén —
Huacho, Ancén — Puente Chancay, y Huacho — Pativilca.

Actuales factores coyunturales, como el inicio del Tratado de Libre Comercio (TLC) entre
Pert y EEUU (firmado el 14 de diciembre de 2007), podrian ser el ‘ancla’ que permita
agilizar la implementacién de dicha infraestructura en un mediano plazo.
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a. El nivel de tarifas, su estructura financiera y las condiciones
técnicas.

b. El plazo de la concesién para las carreteras dentro del
mencionado programa, ademas de la oferta financiera,

sugiriendo que sean de corto a mediano plazo.

c. El nivel de ingreso garantizado por el Estado y el
compromiso de riesgo asumido por el oferente respecto al

costo del proyecto y la explotacion.

d. Los pagos que realizaria el concesionario al Estado y las
consideraciones de caracter ambiental y ecologico; ademas

de la provision de servicios adicionales, entre otros.

Ante tal circunstancia el gobierno peruano llevdo a cabo un
sistema de concesion de carreteras, agrupando vias de mayor
flujo vehicular, en buen estado y de baja penetracion interna,
junto a vias de menor flujo vehicular, en mal estado y de alta
penetracion interna, comprometiéndose el gobierno de turno a
financiar parte del valor presente de ingresos netos de las

concesionarias.

Segun el Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC),
hasta el 2008 la unica concesion finalizada fue la carretera
Arequipa — Matarani, cuyo contrato se suscribié en setiembre de
1994 entre el Estado Peruano y CONCAR S.A. (conformada
inicialmente por Grafia y Montero S.A. y GMS S.A). Dicha
empresa se comprometié en invertir S/.14,4 millones en obras
de rehabilitacion, cifra que posteriormente fue ampliada a
S/.17,8 millones.
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El plazo del contrato de concesién se plante6 en 6 afios,
prorrogandose 10 afios mas®. En dicho contrato se presenté los

siguientes resultados:

a. Segun el Organismo Supervisor de Inversion en
Infraestructura de Transportes — OSITRAN, hasta finales
del 2007 se reconocio inversiones por US$ 12,8 millones
de ddlares, beneficiandose las localidades de Uchumayo,
Reparticion, San Camilo, Matarani, Cerro Colorado, La
Joya, San José, El Pedregal, Mollendo, Arizona, Mejia, La
Curva, La Punta de Bombdn y Cono Norte tanto directa
como indirectamente del comercio y del turismo. Asimismo

se generaron 163 puestos de trabajo directo e indirecto.

b. Se implementaron los seguros de accidentes, la
coordinacion de auxilios en casos de accidentes (gruas y
ambulancias, con cobertura en el seguro), los servicios
higiénicos en los peajes, auxilio mecanico, entre otros.
Asimismo se realizaron acciones a fin de controlar los
puntos negros de la carretera, reduciéndose el indice de
accidentes por vehiculo transitado con campafias de
seguridad vial; instalacién de paneles de seguridad, charlas

de seguridad vial a choéferes.

Mediante la firma de Adendas 1, 2, 3 y 4. Segun el MTC por aplicacion del IGV al peaje,
basicamente. En la Adenda N°5 (mayo 2006) se prolongé el plazo de la concesion hasta
la entrega efectiva al concesionario del tramo N°5 de IIRSA Sur o de lo contrario por un
plazo maximo de un afio. Sin embargo en la Adenda 6 (mayo 2007) se amplia la vigencia
hasta la posesion efectiva de la carretera por el concesionario del tramo N°5 de IIRSA
Sur, o hasta finalizar el afio 2007. La entrega efectiva al concesionario de dicho tramo se
concretd en diciembre del 2007, fecha en la cual se firmaron las actas de entrega a
PROVIAS, quien entregé el area de concesion.
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2.1.3.1 Redes viales otorgadas en concesion

Segun el MTC, las concesiones otorgadas en concesion de
infraestructuras de transporte son la Red Vial N° 5y N° 6, los distintos
ejes viales correspondientes al Programa de Integracion de
Infraestructura Regional de Sudamérica (IIRSA) para el Peru y el

Programa Costa Sierra.

a. Red Vial N° 5

Dicha red vial abarca los tramos de Ancon — Huacho, Ancén —
Puente Chancay, y Huacho — Pativilca, con un total de 183 Km.
Ella se entreg6 en enero del 2003 con la suscripcion del contrato
entre el gobierno peruano y el Consorcio Concesion Vial
(integrado por Grafia y Montero S.A., y J.J.C. Contratistas
Generales S.A)).

Segun la informacion que presenta el MTC, la ejecucion del
proyecto comprende dos etapas claramente definidas. La
primera comenzaria a partir del segundo afio de la concesion,

efectuandose los siguientes trabajos:

1) Construccién del Evitamiento Huacho — Primavera (Tramo
N°1, Calzada Oeste) y el Desvio Ambar — Pativilca (Tramo
N°3, Calzada Este), construyéndose una sola calzada en

dos sentidos.
2) Reforzamiento de la calzada existente entre Primaveray el
Desvio Ambar a nivel de acabado, como parte de la

autopista. Asimismo el reforzamiento del puente Supe.

3) Culminacion de los intercambios Huacho - Pativilca

tendran culminadas sus caracteristicas viales definitivas.
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4) Los empalmes necesarios con las vias existentes, a
efectos del adecuado funcionamiento del sistema vial,

permitiendo un transito fluido.

En tanto en la segunda etapa, a partir del onceavo afo contado
a partir de la fecha de puesta en servicio de la totalidad de las
obras correspondientes a la primera etapa y que se ejecutara

obras en un periodo maximo de dos afios, se construira:

1) Segundas calzadas que complementan la plataforma de la
autopista, asi como los intercambios restantes del Tramo
Ancon — Huacho — Pativilca y las calzadas y cimentacion

del Puente Supe.

2) Las estructuras faltantes de los puentes Huaura, Supe y

Pativilca.

En resumen, los principales avances que se ejecutaron fueron
de rehabilitacion, mantenimiento rutinario y periodico a lo largo
de la carretera existente, manteniendo los niveles de servicio
(confort y seguridad) especificados en el contrato. Asimismo se
culminé la construccion del puente sobre el rio Huaura, el
fortalecimiento de los estandares adecuados de servicio, lo que
se traduce en la reduccién del tiempo de viaje, menores costos
de operacion vehicular y una mejora significativa en la seguridad
del viaje (auxilio mecanico, ambulancias, poéliza de seguro,

sefializacion, etc.).

Desde los aspectos regulatorios en este campo, el documento
elaborado por Bonifaz, Urrunaga y Wakeham (2002), analizaron
el disefio del programa de concesion de dicha red, donde
mencionan que el concesionario de dicha red fue el que ofrecia
un factor de competencia con menor cofinanciamiento, es decir

el que demandaba menor financiamiento del Estado para la
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construcciéon de tramos no rentables. El Estado Peruano,
conciente de la existencia de tramos no rentables, ofrecia a los

inversionistas garantia de ingresos minimos en dicha concesion.

Dicha red vial originalmente poseia una extension de 403 Km.
Por el lado de los tramos rentables, se encontraba el corredor
vial Lima — Huacho — Pativilca, con un flujo de trafico vehicular
de cerca de 4.000 vehiculos mensuales en promedio; siendo
doble via de Ancén hasta Huacho y de una sola via de Huacho
a Pativilca, la cual se encontraba en muy buen estado. Mientras
gue por el lado no rentable, se encontraba el corredor vial Lima
— Canta — Unish, con un trafico vehicular cercano a los 1.500
vehiculos mensuales en promedio, mucho menor a la ‘carne’ del
primer corredor mencionado, de una sola via en todo el tramo y
en muy malas condiciones. Dichos tramos no son los mismos

actualmente como se menciond lineas arriba.

Segun dichos autores, el principal objetivo que tenia el gobierno
era la construccién de una carretera en perfectas condiciones,
cuya relevancia para la economia peruana podria ser una
alternativa para el mejoramiento del transporte tanto de
pasajeros, como de alimentos y minerales, los cuales son
provenientes principalmente de las regiones norte y centro del

pais, ahorrandose sobrecostos por mas de 50 Km.

Red Vial N° 6

En lo que respecta a dicha red, esta ocupa los tramos Puente
Pucusana — Ingreso Cerro Azul — Cerro Calavera — Pampa
Clarita — Intercambio Chincha Alta — Empalme San Andrés —
Guadalupe, abarcando cerca de 222 Km. EIl contrato de
concesion se suscribié en setiembre del 2005 entre el Estado
peruano y la Concesionaria Vial del Peri S.A. (COVIPERU S.A)),

conformada por la empresa peruana Construccion vy

25



Administracion S.A. y por las empresas ecuatorianas Hidalgo &
Hidalgo, y Conorte S.A.

La concesionaria realiz6 un plan de inversiones en obras, los
cuales abarcaban actividades preparatorias entre el primer y
segundo afio, como reforzamiento de la via actual, construccion
de 1,6 Km. de via (doble calzada), construccion de Intercambio
Cerro Azul y reubicacion de estaciones de peaje. Asimismo, se
defini6 que en la primera etapa (tercer y cuarto afio) se
construiria las primeras calzadas como la via de evitamiento
Carnete (20 Km.) y el de Chincha (41 Km.). Asimismo, la
construccion de tres intercambios viales como Pampa Clarita,

Tambo de Mora y Pisco y de 6 pasos a desnivel.

En la segunda etapa, la construccion de las segundas calzadas
como el de Cerro Azul — Intercambio Chincha (52 Km.) y del
Intercambio Chincha — San Andrés (41 Km.). Asimismo se
construiria tres intercambios viales: Chincha Alta, San Andrés y
Paracas. Mientras que la tercera etapa, la construccion de

segunda calzada entre San Andrés - Guadalupe (55 Km.).

Entre los principales avances resalta la construccion de distintos
puentes peatonales con rampa sobre la carretera panamericana
sur, en el Tramo Pucusana — Cerro Azul. Asimismo la
rehabilitacion, mantenimiento rutinario y peridédico del tramo
Pucusana (Km. 58) — Cerro Azul (Km. 131) y San Andrés (Km.
225) — Guadalupe (Km. 279).

Cabe sefalar que se invirtio6 US$ 1,4 millones en la construccion
del puente peatonal Pucusana N°1 y en el tramo San Andrés —
Guadalupe (55 Km.). En tanto las obras permitieron que se
mantenga adecuados estandares de servicio (tiempo de viaje,

menores costos de operacion vehicular y mejora significativa en
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la seguridad del viaje como el auxilio mecénico, ambulancias,

poliza de seguro, sefalizacion, etc.).

c. Programa de Integracion de Infraestructura Regional

Sudamericana — IIRSA

El Programa de Integracion de Infraestructura Regional
Sudamericana (IIRSA)’ se cre6 en el 2000 a iniciativas de los
mandatarios de cada pais sudamericano, quienes acordaron
realizar acciones conjuntas para impulsar el proceso de
integracion politica, social y econdmica, incluyendo la
modernizacion de la infraestructura regional y acciones
especificas para estimular la integracion y desarrollo de
subregiones aisladas. Peru forma parte de ella, donde participa

en cuatro ejes divididos en:

1) Eje del Amazonas (Peru, Ecuador, Colombia, Brasil)

2) Eje Peru — Brasil — Bolivia

3) Eje Interoceéanico (Brasil, Paraguay, Bolivia, Pera y Chile)

4) Eje Andino (Peru, Ecuador, Colombia, Venezuela, Bolivia y
Chile)

El objetivo peruano, segun el MTC, es la integracion de las
actividades comerciales en las zonas fronterizas. Con Bolivia se
integraria el centro — oeste sudamericano, y los estados
brasilefios de Acre, Rondonia, Matto Grosso, Matto Grosso Do

Sul con la macroregion sur. Mientras que la macroregion norte

7 IIRSA ha proyectado nueve Ejes de Integracion y Desarrollo a nivel sudamericano. Dicho
programa busca que los organismos tanto de infraestructura de transporte, energia y
telecomunicaciones en los doce paises suramericanos interactuen.
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se integrarian con el Amazonas brasilefio, que tiene en su capital

Manaos uno de los polos industriales mas grandes de América.

Actualmente Brasil posee el mayor mercado interno en
Sudamérica, generando para el Perl grandes opciones de
incrementar su comercio exterior y turismo, con la realizacion de
alianzas estratégicas (tratados de libre comercio entre ambos
paises) que incrementarian las inversiones, convirtiéndose una
via de acceso para el intercambio comercial del Asia hacia el
Atlantico.

Adicionalmente, se encuentran los beneficios de la propia
integracion nacional entre las regiones y provincias del interior
con las regiones costeras, que incrementarian el mayor

desarrollo y descentralizacién del gobierno central.

Cabe senalar que dichos proyectos de infraestructura requieren
grandes montos de inversion, por lo que el gobierno central se
encuentra promoviendo la participacion del sector privado en la
construccion de estas obras a través de esquemas innovadores

de asociacion publico — privada®.

Asimismo, el Consejo Directivo de la Agencia de Promocion de
la Inversiéon Privada — PROINVERSION?, estaria a cargo del
proceso de promocion de la inversion privada en obras y
mantenimiento de la infraestructura de transporte multimodal de
los proyectos incluidos en el “Plan de Accién para IIRSA”, siendo
entregados en concesion bajo los mecanismos previstos en la

normativa nacionall.

10

La Ley N° 28061 crea el Fondo Fiduciario de Desarrollo de Infraestructura de Transporte
Vial — Fonfide Vial, con el fin de agilizar las ejecuciones de las obras de infraestructura.
Resolucién Suprema N° 081-2003-EF (marzo 2003).

La conduccion del proceso de promocion de la inversién privada estara a cargo del
Comité de PROINVERSION en Proyectos de Infraestructura y de Servicios Publicos de
PROINVERSION. Asimismo se incluyeron el proceso de concesion de las obras y el
mantenimiento de los tramos viales del Eje Multimodal del Amazonas Norte y Centro.
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A finales del 2004 se entregd en concesion el mantenimiento del
Proyecto Corredor Vial Interoceanico Sur Peru — Brasil, que
interconectaria la localidad de Ifhapari con zonas fronterizas del
Brasil, involucrandose los puertos peruanos maritimos del sur
como San Juan de Marcona, Matarani e llo, teniendo como area
de influencia a Apurimac, Arequipa, Ayacucho, Cusco,
Huancavelica, Ica, Madre de Dios, Moquegua, Puno y Tacna. Su
principal objetivo es desarrollar la capacidad productiva y
exportadora de las poblaciones involucradas, generando
competitividad y desarrollo social sustentable entre ellas. Hasta
finales del 2007, se concesionaron el eje Amazonas Ramal
Norte, el corredor Vial Interoceanico Sur: Tramos 2, 3y 4 y el
corredor Vial Interoceénico Sur: Tramos 1y 5.

Programa Costa Sierra

El MTC junto a PROINVERSION disefiaron la implementacion
del programa que tiene como objetivo principal mejorar la
transitabilidad de las carreteras que unen la costa y la ceja de
sierra del pais, incrementando el comercio y acceso de los
agricultores hacia los mercados costefios. Existen actualmente
tres proyectos, dos en proceso de concesion y el proyecto
Emplame 1B — Buenos Aires — Canchaque fue entregado en
setiembre del 2007.

Dicho proyecto fue suscrito entre el gobierno peruano y
Concesion Canchaque S.A., conformada por la empresa Grafia
y Montero S.A. Para el primer afio de obras se espera concluir
el Programa de Puesta a Punto (PAP) con nivel de servicio
definitivo en el subtramo Empalme 1B — Buenos Aires y la

ejecucion de obras en el tramo Buenos Aires — Canchaque.
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A manera de conclusion de este apartado que involucra las
redes viales englobadas en distintos proyectos de gran
envergadura, se observan que anteriormente los esquemas de
concesion se autofinanciaban por si solos, tras la facilidad que
imprimian estos tipos de proyectos. Lo cierto es que actualmente
dichas infraestructuras pasaron a un esquema de
cofinanciamiento entre entidades privadas con el gobierno,
asegurando un mayor despliegue no solamente de la inversion
privada sino que su impacto dentro del crecimiento econémico

es evidentemente notorio.

Como se observa, las inversiones se han incrementado en los
ultimos afios sobre todo en lo referente a la concesion
infraestructuras viales de mayor indole. Asimismo, las
licitaciones no han variado completamente, siendo actualmente
disefiadas de acuerdo a un factor de competencia, la cual se cifie
a aquella que solicite al Estado menor cofinanciamiento pero que
ofrezca pagar mayor retribucion al Estado a través de un
porcentaje de sus ingresos netos, desincentivando de alguna

manera el retraso de mayores obras.

Si se afiade a esta situacion los continuos problemas sociales
que generan este tipo de proyectos, que no solamente retrasan
la construccion de algunos tramos de dichos proyectos, sino que
también afectan los vinculos politicos, sociales, econdmicos y
juridicos planteados a favor de los inversionistas que apuestan
por dichos proyectos de gran envergadura, podria en un futuro
ocasionar cuantiosas pérdidas para el Estado y un declive en las

inversiones dentro de este sector.

Asimismo, es necesario sefialar que no solamente surgen
problemas fiscales, sociales ni tarifarios dentro del ambito de
cualquier concesion, sino que también surgen los problemas de

riesgo cambiario. En una economia relativamente dolarizada
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como la peruana, la exposicion a depreciaciones de la moneda
local respecto a la moneda extranjera, afecta a aquellas
empresas que enfrentan deudas de mediano y largo plazo
denominadas en moneda extranjera, |0 que se conoce como

‘efectos de hoja de balance en una economia dolarizada’.

Segun Ruster (1997), los mayores temas algidos que afectan el

desempefio del sector de infraestructura vial principalmente son:

a. Inadecuacién tanto en el proceso como en el disefio del
contrato de concesion. Posiblemente este se encuentra
muy relacionado a un esquema de precalificacion sin
mayor rigurosidad aunado a un criterio limitado dentro del
pool de candidatos potenciales, debido a que algunas
empresas constructoras se encuentran mas interesadas en
el trabajo de construccidon que la viabilidad financiera en el

largo plazo del proyecto.

b. Inadecuada disciplina financiera en bancos comerciales de

propiedad publica.

c. Mercados financieros locales no desarrollados, con
limitaciones legales y regulatorios combinados con
fundamentos macroecondémicos pobres, inhibieron la
capacidad de los mercados locales para proveer tasas fijas

de largo plazo para el financiamiento.

Ademas de la incapacidad institucional, agravados por el nivel
de alcance de los programas que simplemente excedieron la
capacidad técnica y administrativa en la industria local de la
construcciéon, ademas de la iliquidez del sistema financiero,
conllevaron consecuentemente al bajo control de los
mecanismos necesitados para desarrollar la infraestructura vial

en el corto plazo, que nunca fue adecuadamente dirigido.
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Asimismo, como se sefialé anteriormente, la falta de un buen
mecanismo de disefio de contratos por parte del Estado,
perjudica directamente al inversionista en el corto y mediano

plazo. Como lo menciona Bonifaz et al (2002):

“...Los principales factores que han obstaculizado el éxito
de este proceso de concesién (red vial N°5) han sido los

siguientes:

Lafaltade conviccion del gobierno para defender el proceso

de concesidn y su manejo tarifario.

Un aparente error en la definicion del contrato” .11

Como se observa, si bien la poca experiencia en concesiones
viales en el Perd no ha sido la més fructifera, esta ha contribuido
a conocer ampliamente los problemas concretos en cualquier

licitacidn vial. Por lo tanto, se puede inferir lo siguiente:

a. El otorgamiento de la concesion a una entidad privada
podria generar problemas si es que las reglas de juego no
se encuentran completamente inteligibles desde el inicio de
la concesion, encontrandose en un mediano plazo

problemas en los niveles de inversion privada.

b. La participacion del Estado en la construccion, asfaltado,
mantenimiento y rehabilitacion de cualquier tramo vial,
corredores y ejes viales es poco conveniente, debido a la
falta de ingresos fiscales que puedan mantener plenamente

dicha infraestructura, la cual se ve aln mas atenuada con

11

Ibid.
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los problemas econdmicos y sociales que surgen

aleatoriamente.

c. Larelacion Estado — Empresa no van de la mano en todo el
proceso de concesion, desde la licitacion de la
infraestructura vial hasta la culminacion de dicha concesion,
es poco probable que se lleve a cabo la completa

satisfaccion del bienestar de la sociedad.

2.2 Bases teodricas

Diversos trabajos pioneros hacen mencion al impacto de la inversion
dentro del crecimiento econdémico, que en el presente, se ve reflejado a
través de un contexto de aperturas comerciales, de un incremento
exponencial de la tecnologia asi como la entrada de un nuevo efecto,
como es la globalizacién, entre otros, todo ello generado a partir de la
década los ‘90. Pero ya desde el siglo pasado se observaron ciertas
luces que vislumbraban este camino de investigacion, asi como
numerosos estudios de historiadores y economistas que trazaban dicha

linea.

En un primer momento, Von Thiinen (1826) disefié en Europa un modelo
explicativo de la localizacion de los cultivos en un espacio homogéneo
(en torno al mercado) en el que se intercambiarian los productos, asi
cada agricultor deberia elegir entre pagar mas por la tierra a fin de estar
dentro de esta, o pagar en funcion a los costos de transporte que esta
incurria si esta fuera de esta, introduciendo indirectamente la teoria del
centro — periferia. Otros economistas como Adam Smith (1909), Schultz
(1953), Wharton (1967), Owens (1968) y Johnston y Kilby (1975),
observaron una larga relacion entre el desarrollo del sector agricultor de
un determinado pais y su inversion en infraestructura de capital,

denotando las facilidades que otorgaban el transporte y las
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comunicaciones pese a que no necesariamente estos estaban

totalmente relacionados al proceso productivo de la agricultura.

En trabajos mas recientes, continuando con la linea de crecimiento
econémico — sector agricola, estuvieron el de Antle (1983), quien
encontrd un rol importante de la infraestructura dentro de la productividad
agricola para paises desarrollados, y mas adelante Aschauer (1989)
encontré grandes retornos de capitales publicos en la inversién de
infraestructura. Es asi que con dichos antecedentes se va trazando
camino a nuevas ideas y aplicaciones que dan paso a la apertura de
nuevas teorias, resaltando dentro de ese variado conjunto la linea del
desarrollo de la infraestructura como uno de los grandes pilares del

crecimiento econémico.

a. Aplicaciones del modelo de crecimiento exdgeno o neoclasico

Es necesario comenzar dicho acapite mencionando la teoria de
crecimiento de Solow (1956), quien muestra un modelo que busca
encontrar las variables relevantes que ocasionan el crecimiento
econdémico de un pais, en cuanto algunas ayudan a mejorar la
situacion solo en el corto plazo, y otras, que afectan a las tasas de
crecimiento del largo plazo. Se debe sefalar que las variables
presentadas en el modelo se consideran como significativas, como
exdgenas, mostrando la incidencia de estas en el proceso de

crecimiento.

Asi, varios autores desarrollan dicho modelo encontrando distintas
variables que permiten explicar lo referido por Solow. Uno de los
casos mejores desarrollados fue el de De Long y Summers (1990)
quienes muestran, desde el lado de la formacion bruta de capital,
que las maquinas y equipos invertidos tienen una fuerte
participacion con el Producto Interno Bruto (PBI), demostrando que
entre los afios 1960 y 1985 dicha inversion explico por Io menos un

tercio del crecimiento por cada afio.
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Aplicaciones del modelo de crecimiento enddgeno

Los trabajos desarrollados por Romer (1986) y Lucas (1988),
permitieron ampliar los conocimientos sobre las teorias de
crecimiento. Asi, trataron de endogeneizar el crecimiento del
estado estacionario y del progreso técnico, donde las
investigaciones realizadas en esta area se han centrado en los
aumentos del capital humano, como el mayor conocimiento o
mayor educacion; o del cambio tecnolégico, como la innovacion.
En ese mismo contexto pero aplicado a la inversion en innovacion
de infraestructuras, la investigacion realizada por Aghion y Howitt
(1990), fueron los precursores en introducir un modelo de
crecimiento enddégeno donde las innovaciones son las principales
bases y fuentes que haran que las tecnologias pasadas queden
obsoletas, todo ello en un contexto de incertidumbre. Por otro lado,
R. Barro (1990) presenta un esquema donde la inversion se
muestra como un factor importante dentro de las economias en via
de desarrollo. Tres afios mas tarde el mismo autor sugirid la
introduccidon, en este tipo de modelos de crecimiento con
economias de escala constantes, la accion del gobierno en la
provisién de servicios (incluido el vial) a cada agente econdémico.
Ademas, es interesante observar que dicho autor toma en cuenta
el enfoque cientifico — tecnolégico moderno para el analisis de las
relaciones entre infraestructura y crecimiento econdmico,
demostrando que el gasto publico en infraestructura tiene un efecto
positivo sobre el bienestar de la sociedad. Se debe sefialar que no
obstante, en el trabajo realizado afios mas tarde por Sala-i-Martin
(2000)*?, a modo de una critica al trabajo realizado por Barro,
muestra como un incremento del capital no necesariamente crea
una dinamicidad dentro de la economia en un periodo largo, sino

gue su incidencia se podria dar en el corto plazo.

12 Cabe sefialar que el autor toma como ejemplo del mercado de redes viales.
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Al trabajo de Barro, le siguieron trabajos como el de Easterly y
Rebelo (1993) quienes permitieron observar que la inversion
publica en transporte y comunicaciones se encuentra
consistentemente correlacionado con el crecimiento econémico.
Luego, Gramlich (1994) y Jiménez (1995) proveyeron de una vision
mas general del porque el desarrollo de la infraestructura es
importante para el desarrollo econdmico y evaluaron algunos
resultados empiricos estimando la contribucion que tienen tanto el
capital publico y la infraestructura dentro del crecimiento
econdémico. Otros trabajos que abrieron aun mas el camino fue el
de Jong Wha Lee (1994) que ilustra multiples esquemas donde el
ratio capital — inversion muestra efectos positivos para la
convergencia y desarrollo de la economia, observandose ademas
que aquellos paises que cuentan con niveles bajos en el PBI per
capita medidos en términos reales, tendran un mayor crecimiento
en el mediano plazo, siendo vital la inyeccion de inversiones en
sectores como la educacion y salud, principales pilares para la
convergencia. Cabe destacar que dicho esquema se basa en el
concepto de la convergencia condicional, el cual refiere a que las
economias crecen con mayor rapidez si empiezan por un nivel por
debajo del estado estable, es decir cuando el capital y la produccién
permanecen constantes indefinidamente y ademas si dicho
producto per capita se encuentra mas abajo en relacion a los
niveles iniciales de capital humano. Por otro lado, a diferencia del
primer concepto, se encuentra la convergencia incondicional o
absoluta el cual hace referencia a aquellos paises mas pobres que
crecen mas rapido que los paises ricos en un grupo homogéneo
debido a sus bajas tasas mostradas dentro de un determinado

periodo.

Cabe sefialar que del mismo modo que hubo partidarios de la
relacion positiva entre infraestructura y crecimiento econémico,

también hubo trabajos que mostraron una dudosa relacion entre
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dichas variables. Asi, uno de ellos fue el presentado por el Banco
Mundial (1994) que refieren que los estudios realizados quizas
sobrestimen la productividad real de la infraestructura, debido a que
primeramente cabe la posibilidad que exista un factor comdn que
haga crecer tanto al producto como a la infraestructura, y que un
segundo motivo sea que el mismo crecimiento de la economia haga
posible mayores inversiones en la misma infraestructura y no que
esta produzca mayor crecimiento. Del mismo lado, se debe sefalar
que el trabajo de Canning (1999) mostré que hubo una bajisima
actividad en la recoleccion y dudosa calidad de las bases
estadisticas, retrasando el desarrollo casi prolijo en lo concerniente

a dicha materia.

2.3 Definiciones conceptuales

2.3.1 Definicion de las concesiones viales

Las concesiones viales son contratos mediante el cual el Estado
transfiere por un periodo de tiempo limitado a una empresa
privada el derecho para operar un tramo o red de carreteras,
autopistas o avenidas de propiedad publica. Segun Bonifaz &
Mantilla (2003), refieren que las concesiones son un acuerdo
entre el Estado y una empresa para proveer algin bien o servicio
dentro de un mercado especifico. Asi, desde un enfoque mas
empresarial, este ultimo no es el duefio absoluto de dicha

infraestructura, sino que es el socio principal.

En cambio Sanchez (2003) va mas alla y observa que en este
tipo de operaciones, existe un concesionario (empresa) de los
derechos y un Estado concedente, los que se relacionan entre
si a través de distintas formas de contrato. Ademas suele estar
asociado un organismo de control y fiscalizacibn de estos

contratos y/o de regulacion cuando los derechos transferidos

37



involucran a prestaciones de utilidad publica o que cuentan con

un operador dominante o monopdlico.

2.3.1.1 Racionalidad en la regulaciobn de las
concesiones viales

Desde el punto de vista de la regulacion de los servicios
publicos, se observa que para el buen funcionamiento de la
concesion de la infraestructura vial, este debe reunir algunas

condiciones necesarias, como:

a. Racionalidad econdmica, el cual se aborda en temas de
monopolios naturales y con la peculiaridad de que no existe
la presion disciplinaria de la competencia debido en gran
parte a las condiciones tecnoldgicas y estructurales del
sector.

b. Exclusividad de la concesion, donde los argumentos en
contra de esta es la amenaza de competencia que incentiva
al concesionario a ser eficiente. Sin embargo, si la industria
es realmente un monopolio natural, la exclusividad es
irrelevante porque no existe la amenaza de un competidor
entrante al ser demasiado oneroso, ademas de no ofrecerse
la productividad necesaria, disminuyendo la satisfaccion
para la sociedad. Cabe sefalar que la exclusividad hace mas
atractiva la concesion y por lo tanto promueve una subasta
de la concesibn mas competitiva en beneficio de los
usuarios, a través de los precios y la calidad brindada

durante la ejecucién de la concesion.

Ademas, el reconocimiento de los principales agentes participantes

en obras de infraestructura publica se clasifican en:
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a. El concedente, o agente que ofrece los derechos de
concesion para operar la infraestructura, que en este caso

es el Estado el ‘propietario’ Unico de dicha concesion.

b. El concesionario, o el agente que obtiene los derechos de
operar dicha infraestructura, que en este caso puede ser o

una empresa privada o una empresa publica.

2.3.2 Aspectos técnicos relacionados a las concesiones
viales

En lo que respecta a los distintos temas que se abordan al
analizar las concesiones viales, se observa las diversas clases
de concesiones que existen, siendo la principal diferencia entre
estos la naturaleza y la extension del riesgo que transfiere el
gobierno al concesionario. De este modo, de acuerdo a Kerf et
al. (1998)%3, las concesiones pueden ser clasificadas de la

siguiente manera:

a. Contratos gerenciales con pagos de incentivos: El contrato
del gerente especificara un pago, el cual estara relacionado
con el desenvolvimiento de la empresa. En este caso, parte
del riesgo de operacion del negocio es transferido al
concesionario, dado que los beneficios del mismo pueden
variar en el transcurso de la ejecucion. Es decir, de brindar
la mayor productividad el concesionario en la infraestructura,
los beneficios econémicos que obtendria, serian cada vez

mayores en el tiempo.

Sin embargo cuando el riesgo de operacion es importante,

la responsabilidad puede recaer sobre el gobierno ya que el

13 Concessions for Infrastructure. A Guide to their Design and Award. Kerf, M., Gray, R.D.,
Irwin, T., Levesque, C., Taylor, R.R., Klein, M. 1998.
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retorno financiero del negocio depende fuertemente de las
utilidades operativas. Dicho riesgo puede ser originado del
mismo gobierno, debido a ruidos politicos, inestabilidad
juridica o derechos de propiedad indefinidos, perjudicando

al concesionario y concedente en el mediano o largo plazo.

Leases: En este contrato, el concesionario no tiene que
pagar una retribucion al Estado. Los beneficios del
concesionario dependen directamente de los excedentes
operativos de la empresa. Entonces, en este caso, el riesgo
de operacion del negocio se transfiere completamente al
operador, teniendo que ofrecer los mejores servicios para no
caer en dichos riesgos. Sin embargo, el gobierno central
todavia mantiene responsabilidades en cuestiones de
inversion 'y, por lo tanto, continta manteniendo
implicitamente el riesgo en la misma operacion, aunque en

menor magnitud respecto al primero.

Concesiones puras: Este téermino se refiere a los contratos

donde el concesionario debe:

i. Construir, operar y luego transferir los bienes al Estado
(BOT).

ii. Rehabilitar, operar y luego transferir al Estado (ROT —

caso de carreteras).

iii. Construye, tiene la propiedad de los activos por un
periodo especifico, opera el monopolio natural y al
finalizar el periodo, transfiere la propiedad al Estado
(BOOT).

Es importante destacar que en el disefio de los contratos de
concesion no solamente es necesario fijarse en la

denominacion de las mismas, ni en el tipo de contrato; sino
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gue ademas debe tomarse en cuenta los temas relacionados

con los derechos, las obligaciones y la asignacion del riesgo.

Dentro del riesgo en el disefio de los contratos de concesion,
la mala asignacion de los diversos riesgos en los contratos
de concesion se presenta principalmente por errores de
especificacion, que puede surgir tanto del futuro
concesionario o del mismo concedente, donde el sector
publico soporta basicamente el riesgo de la concesion por
ser el Estado el unico responsable por la propiedad de la

infraestructura.

Ante el tema en cuestion, existen diversos riesgos en los

contratos de concesion, que se pueden clasificar como:

a. Riesgo de construccion, debido a los sobrecostos que
implica cualquier eventualidad y por consiguiente la
demora en la culminacion de la obra y el fracaso del
proyecto con relacion a los criterios de ejecucion al

finalizar la obra.

b. Riesgo de operacion, generado por la demora en la
obtencion de permisos y aprobaciones para poder
ejecutar la concesion, los cambios en los precios de
abastecimiento de  diversos materiales de
construccion; y la no entrega de suministros por parte
de las autoridades publicas.

c. Riesgo de ingresos, ocasionados por las
modificaciones de la politica tarifaria, eventualmente

por variaciones de la demanda.

d. Riesgo financiero, surgidos por la inestabilidad
cambiaria o el incremento de la tasa de interés; y

modificaciones en el mercado de capitales.
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e. Riesgo de fuerza mayor, circunscrito en fenémenos
sobrenaturales o diferentes cambios de la ley que se

encuentran sujetas al contrato.

f. Riesgo de ejecucion, definidos en la inestabilidad

politica, el riesgo ambiental; e incidentes sociales.

De otro lado, la renegociacion de contratos implica que éstos
sean incompletos, debido a la existencia real de costos de
transaccion y la imposibilidad de predecir los
acontecimientos futuros. Es asi que se puede inferir dos

posibles casos de renegociacion de contratos:

a. La negociacion por el lado de la firma, en el caso de
que la demanda se vea reducida por un factor externo
no previsto, como los famosos ‘shocks’ econdmicos,
que reduzcan sustancialmente el poder adquisitivo en
un determinado momento, o el traslado de las
preferencias del consumidor, reduciendo

sustancialmente el uso del servicio.

b. La negociacion por el lado del gobierno, en el caso de
observarse alguna posibilidad en la reduccion
sustancial del precio del bien o servicio otorgado en
concesion. Esto se puede deber al incremento de la
tecnologia, o el incumplimiento de algunos estatutos
producto de un posible ocultamiento de informacion.

Asimismo cabe sefialar como aspecto netamente técnico,

que existen diferencias entre los conceptos utilizados muy

frecuentemente, como son la concesion y privatizacion,
siendo la principal diferencia entre ambas que la concesion
otorga un derecho a operar un negocio (monopolio natural)

a un plazo especifico al fin del cual se transfiere nuevamente

a la propiedad del Estado, mientras que la privatizacion se
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define como cualquier transferencia de propiedad o control
del sector publico al sector privado.

El esquema utilizado en diversos procesos de privatizacion
ha sido el maximo ingreso para el Estado, debido a que el
ganador del proceso es el que ofrece mayor retribucion. En
muchos casos este sistema no provee los incentivos
necesarios para que la empresa sea eficiente. Si se deja de
lado dicho aspecto, la firma podra cobrar un precio

monopolico y obtener beneficios extraordinarios!*.

En el caso de las infraestructuras viales, por lo general, se
realizan a través de licitaciones publicas!®, donde los
diferentes postores que desean adquirir los derechos de
operacion de la concesion, presentan sus ‘apuestas’ sin
conocer el verdadero valor de sus ingresos futuros debido al
desconocimiento parcial del flujo vehicular en la carretera

concesionada.

Asimismo, se observan diversas estrategias de competencia
entre los apostadores, y cOmo estos escogen sus apuestas
sin conocer el verdadero valor de los ingresos esperados
(dada la incertidumbre del flujo vehicular futura) ni la
informacion que sus rivales poseen. Ademas, se observan
en estas licitaciones que los subastadores (concedentes)
pueden estimular la competencia sin conocer cuanto estan
dispuestos a pagar los apostadores (futuros concesionarios)

por obtener dicha concesion.

14
15

Manual de Microeconomia Aplicada a La Regulacién. J. Bonifaz y E. Mantilla. 2002

El documento elaborado por J. Bonifaz (Concesiones de Carreteras: Recomendaciones
para el Caso Peruano. 1998), nos brinda importantes alcances sobre la teoria de
licitaciones, poseedora de un gran contenido practico y la cual permite responder algunas
interrogantes que surgen cuando se esta frente a la licitacion de alguna concesion de
infraestructura vial.
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Al implementar algin mecanismo de licitacién, se debe
considerar distintos tipos de subastas, siendo las mas

conocidas:

a. Subasta abierta, donde los apostadores elevan sus
apuestas hasta que so6lo uno permanece.

b. Subasta de sobre sellado de primer precio, donde cada
apostador ofrece una sola apuesta cerrada y resulta
ganadora la mayor apuesta.

c. Subasta de segundo precio, donde el ganador es el
quien realizé la mayor apuesta pero paga el monto
ofertado por el segundo mayor apostador.

De igual forma se puede decidir si la subasta debe ser
secuencial o simultanea, y si el gobierno debiera ofrecer

multiples concesiones a los licitantes o s6lo una.

2.4 Formulacion de hipotesis

241

24.2

Hipotesis general

A mayor complementacion de la inversion privada con la
inversion publica dentro de las concesiones de carreteras, mayor

sera el crecimiento econdmico.

Hipotesis secundaria

La mayor eficiencia de las entidades privadas en administrar los

recursos econdémicos escasos con que cuenta el gobierno para
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financiar proyectos de gran magnitud y envergadura como las

concesiones viales, incidirian favorablemente en la sociedad.
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CAPITULO llI METODOLOGIA

3.1 Disefio metodoldgico

En este capitulo se analiza la metodologia a implementarse, la misma
gue se basa primeramente en la presentacién de un modelo econémico
principal que explique la coparticipacion de las inversiones privadas con
las inversiones publicas. Una vez hallado la forma funcional reducida que
trasmita el enfoque de la complementariedad entre la inversion privada
y la inversion publica, se presenta las variables utilizadas y el periodo de
recojo de dichos datos que permitan explicar de la manera mas logica y
practica dicho modelo. Luego de ello, se muestra en detalle el modelo
economeétrico utilizado, el cual esta enmarcado dentro del modelo clasico
de corte transversal realizandose la metodologia de los minimos
cuadrados ordinarios — MCO, dandose paso a su demostracion empirica
el cual permita contrastar la hipotesis antes planteada. Por ultimo, se

finaliza con el andlisis de los resultados hallados.
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3.2 Presentacion del modelo

El modelo presentado es un aporte al analizado por Sala-i-Martin (2000),
al cual se le aplica la inversion privada siendo el principal aporte a dicho
modelo, a fin de esquematizar la coparticipacion estatal y privada dentro
de un contexto de mayor desarrollo de de carreteras. Para sistematizar
el desarrollo del modelo, se plantea dentro del modelo un factor de
“descuento” que recoge los incentivos en la complementariedad del

cofinanciamiento dentro de la modalidad de concesiones viales.

. . ., - uf(- .
Asimismo existe una funcion de utilidad () donde se incluye como
argumento las externalidades en el consumo?® para cada individuo que

desea utilizar las carreteras. Asimismo, se establece un consumo

. .. C. . , .
individual (c) de dichas carreteras asi como un consumo conjunto de

c !
todas estas ( ) donde los individuos (i) representan una parte
reducida del Estado. Ademas existe un grado de “individualidad” medido

a través de (@) gue permite excluir el consumo total del bien, es decir,
un individuo no podria consumir el total de las redes de carreteras. Se
debe sefalar que dentro de la funcion de utilidad se plantea un consumo
conjunto decreciente, debido al facil acceso de los individuos en
consumir dichas vias, por lo que a mayor numero de individuos existe un

menor disfrute del bien.

u Ci,t'C_t =Ci} (ijla
(.C)=ci| 2 "

Asimismo se presenta la funcién de produccion del concesionario, donde

la construccion de las carreteras es representada por la inversion del

16

Existe abundante literatura que recoge las externalidades en el consumo, destacando la

formacién de habitos y el ‘keeping up (cathcing up) with the Joneses’. Ver J. Gali (1994);

L. Ljungqgvist & H. Uhlig (2000); Fisher & Hof (2000); J. A. Carrera et al. (2001); Wen-
Fang Liu & S. J. Turnovsky (2003); O. V. Grishchenko (2005); Been-Lon Chen & Mei Hsu
(2006).
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A)

capital (K) VY ( es el estado de tecnologia exdgena y existente. En la

funcién (9) el cual representa el gasto o cofinanciamiento del gobierno
para un bien puablico mixto (Varian, H., 1999)', debido a que dichas
redes viales son un bien de capital, donde si el gobierno incrementa su

gasto por el bien, aumentara el stock existente de vias disponibles.

Ademas se le agrega un factor de “descuento” representado por ('B)

(0<p<1)

cuyos limites estan entre y cuya funcion es basicamente
descontar la coparticipaciéon del gobierno en las construccion de
carreteras, es decir, a medida que su participacion se incrementa via el
factor de descuento, el nivel de produccion del concesionario disminuye
porque existird una mayor inversion publica, creandole incentivos a tener

un mayor financiamiento estatal.

1 1-a
Y(A,K,g):AKf‘(—Zg]
2=p ®)

Mientras que la restriccion presupuestaria para el individuo establece

que la produccion obtenida descontado por la producciéon abonada al

kj

gobierno via impuestos, se distribuye entre inversion bruta ( y
) o , _

consumo, con un () de depreciacion, exégeno al modelo. Asimismo,

pese a que existe sOlo un impuesto (t) el Estado equilibra su

presupuesto, el cual en el largo plazo, debe estar relativamente

1 1-a
> g
-p . Ademaés

observamos que en el tiempo, la poblacion crece a una tasa exdégena y

(1—t)AK"(

equilibrado, dado que recauda

constante (n). Por ultimo, Los individuos toman al gasto publico como

17 Siendo rival mas no excluyente, es decir, sélo quien paga un precio por su uso, puede
consumirlo, y el consumo de un individuo no excluye que nadie mas lo consuma a la vez.
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dado, es decir no conocen si sus decisiones de inversion afectan al gasto
del gobierno. Por lo tanto, la restriccion serial®:

) 3 1 l-a
k=(1-1)AK (2—,82 gj —c—(5+n)k

®3)

Dicho lo anterior, se debe hallar el consumo 6ptimo de los agentes
consumidores. Asi, aplicando hamiltonianos, se tiene la siguiente

funcion:

H(-)=alnc +(1-a)Ln (%)H{(l—t)AKa (2 1ﬂ2 gj h —c—(5+ n)k} “

Resolviendo la ecuacién (4) segln las condiciones de optimalidad?®, se

observa que:

1 l1-a
c = {(l—t)aA(Z ,62 *%j —(5+ n)}

(5)

El consumo, que sera el nivel de satisfaccion de la utilidad que refleja el

conjunto de la sociedad, estd en funcién al nivel de inversion del
concesionario(K) , al nivel de gasto del gobierno(g), principalmente. Asi

también se le agrega el nivel de tasa impositiva(t), el estado de

tecnologia (A) y el incremento poblacional (n) junto al nivel de

depreciacion que existe inherente en todo capital(g).

Estos Ultimos componentes presentan exogenidad al modelo,
infiriendose que el crecimiento del consumo sera constante en ellos.

Caso contrario en los primeros componentes, los cuales haran variar el

18
19

Ver anexo N°1
Ver anexo N°2
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ritmo de la economia segun el nivel de inversién publica y privada dirigida
al sector transporte?°. Asi, tomando logaritmos para una mejor

explicacion a nivel econométrico, se tiene que:

Ln(e)=Ln{1-1)+ Ln(@)+ Ln(A)+ (L- a)Ln((Z_lﬂz)*gJ Ln(s+n)

(6.1)

Por lo tanto, del analisis se desprende que la medicion del crecimiento
econdémico sera clave en la mejora del bienestar social, manifestado
fundamentalmente en los niveles de inversién publico y privado que se
dan en el desarrollo de nuevas carreteras. No obstante, el nivel de tasa
de impositiva entra al modelo como un impuesto a las utilidades, que
produce un efecto negativo en los incentivos?!, sin embargo se

mantendra su exogeneidad en el modelo. Simplificando, se tiene:

1 g
Ln(y)=(1-a)n| —=*>
e n((z_ﬂz) Kj (6.2)

En la ecuacion (6.2) se observa claramente un ratio de
complementariedad entre el gasto publico (9) del sector transporte vial
versus la inversion privada directa (K) a dicho sector. Asimismo, se
observa la participacion del factor de “descuento” (8) y el grado de

W e s . N o4 . .

individualidad ( ) los cuales a primera vista puede observarse que el
primero incide con una relacién casi directa en el modelo. Es decir, a
mayor intervencion estatal, mayor crecimiento el cual se refleja en la

produccion (y). Caso contrario sucede con el grado de individualidad,

20

21

Segun lo sefialé X. Sala-i-Martin (2000) a una critica a R. Barro (1990), el consumo es
proporcional al capital, por lo que no presenta una dinamicidad en el tiempo, creciendo
al mismo ritmo.

Cabe sefialar que dicho nivel impositivo no se ve afectado por circunstancias cambiantes
de mayor o menor inversion directa en el pais, por consiguiente la probabilidad que varie
en el tiempo es casi nula.
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3.3

gue tiene efectos indirectos, mayor individualidad de los agentes sera

menos favorable para el crecimiento.

Operacionalizacion de variables

Las variables antes formuladas en el modelo econdmico principal, la

produccion, el gasto publico y la inversion privada, necesitan ser

diferenciadas como la variable a explicarse o variable endégena —

dependiente que refleje el modelo de crecimiento y las variables que

expliqguen o variables exdgenas — independientes que reflejen los

principales determinantes del crecimiento econdmico.

3.3.1

3.3.2

Variable endégena — dependiente

El nivel de crecimiento de la economia es el reflejo de la
variacion porcentual anual de la Produccion Bruta Interna — PBI
y como un incremento en los niveles de inversion privada con
cofinanciamiento del Estado en infraestructura vial podrian
impactar positivamente en la estructura econdmica del pais y
consecuentemente dentro del bienestar, via el incremento del

comercio, del flujo turistico, etc.

Variables exdgenas — independientes

El nivel de inversion privada en infraestructura vial es el reflejo
de la inyeccion de capitales privados dentro del sector transporte
y como un incremento en esta variable afecta positivamente
dentro del consumo y consecuentemente dentro del crecimiento

econdémico.

El nivel de gasto publico dirigido a infraestructura vial es el reflejo

del gasto que realiza el Estado en el sector transporte y muestra
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como un incremento de esta afecta positivamente en el
consumo. No obstante, dicho gasto se realizaria hasta cierto
nivel, dado que existe un factor de “descuento” que no permite
mayores flujos dado que podria aumentar los incentivos

perversos del concesionario.

3.4 Técnicas de recoleccion de datos. Descripcion de los

instrumentos

Para llevar a cabo la recoleccion de datos, se utilizaron como fuente la
presentada por la Agencia de Promocion de la Inversion Privada —
PROINVERSION, obteniéndose desde su portal institucional?? la
inversion extranjera directa del sector transporte en millones de dolares
americanos. Asimismo, del portal institucional del Ministerio de
Economia y Finanzas — MEF, principalmente del Sistema Integrado de
Administracion Financiera — SIAF?, se obtuvo la inversion pablica directa
dirigida al sector transporte, siendo la cifra recogida el devengado por
dicho gasto en millones de nuevos soles. Mientras que del portal
institucional del Banco Central de Reserva del Pert — BCRP, se recogi6
el Producto Bruto Interno (PBI) en millones de nuevos soles, el cual
permitira reflejar el crecimiento de la economia. Pero ademas de los
datos mencionados, se recogieron del portal institucional de
PROINVERSION las inversiones extranjeras directas en el sector
industria, agricultura y comercio en millones de ddlares americanos, y
del portal institucional del BCRP se obtuvo también el PBI del sector
transporte en millones de nuevos soles, a fin de realizar analisis

comparativos con los demas sectores.

Recogidos los datos que permitan explicar la evolucidon de la
infraestructura vial dentro la economia peruana, se realizaron los analisis

correspondientes, desde el visual que permita observar la evolucion de

22
23

http://www.proinversion.gob.pe/0/0/modulos/JER/PlantillaStandard.aspx?ARE=0&PFL=0&JER=1744

http://transparencia-economica.mef.gob.pe/amigable/default.php
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3.5

dichas variables mediante un grafico de barras y lineas, asi como el
analisis de las correlaciones entre el PBI y los sectores antes

mencionados.

Técnicas para el procesamiento de la informacién

A fin de explicar de la manera mas practica y l6gica el analisis del modelo
econdmico principal antes presentado, se estima conveniente realizar un
proceso econométrico que plasme los resultados hallados dentro del
modelo econdmico principal. EI modelo econométrico elegido es el de
corte transversal, con la utilizacion del modelo clasico de minimos
cuadrados ordinarios (MCO), debido a que permiten realizar las mejores
estimaciones sobre la participacion del ratio de inversion puablico —
privada hallado dentro del modelo economico principal. Asimismo, se
utilizé analisis de estadistica descriptiva y de sintesis, asi como otros

datos secundarios a la presentacion del modelo general.

Cabe sefalar que la no utilizacion de series de tiempo, como el ARIMA,
se debi6 a la falta de datos de mayor alcance (anuales), ello porque las
concesiones de infraestructura, como el de redes Vviales,
telecomunicaciones, energéticos, ente otros, se realizaron a mediados

de la década de los '90.

Una vez conceptualizado el modelo a utilizar, se presenta el mejor
modelo explicativo, a fin de estimar las mejores relaciones que existen
entre el crecimiento econdémico respecto al ratio de inversiones publica
— privada dirigida al sector transporte. Asi se tiene que la forma funcional

es de la siguiente manera:
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Ln(y) = (1—0:)Ln[ 1 .9

2-p°) K

Y, =B, + B,o, — Byy, + ¢,

)
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CAPITULO IV RESULTADOS
1. Evolucién de las principales variables utilizadas en el modelo

La evolucidon de la inversion extranjera directa dirigida al sector
transporte, asi como la evolucion del Producto Bruto Interno — PBI del
Peru y la evolucion de la inversion publica directa del sector transporte?4,
presentan favorables tasas de crecimiento en la Ultima década,
observandose una tendencia positiva con favorables perspectivas hacia

futuro (ver Figura N°2).

Figura N°2

24 Obtenida de Proinversion, Ministerio de Economia y Finanzas y el Instituto de
Estadisticas e Informaticas segun presentan en su pagina web www.proinversion.gob.pe;
www.mef.gob.pe; www.inei.gob.pe, respectivamente.
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Asimismo, se muestra en la siguiente

transporte terrestre versus la evolucion del PBI peruano. En ella se
puede observar que existe una similar tendencia, sobre todo entre el
2003, debido a los hechos que
inciden en el sector transporte (ventas de empresas de transporte por

periodo de 1995 hasta mediados del

trafico de carga y de personas via carretera, férrea, acuatico), repercuten
directa y fuertemente en el crecimiento econdémico. En tanto como se

puede verificar en Figura N°4, existe una fuerte correlacion entre ambas,

100.0

80.0

Variaciéon Porcentual Anual
120.0

A /\,/\
\Val

1995

1997 1999 2001 2003 2005 2007

Figura N°3, la evolucion del PBI

lo que ayuda también a fundamentar dicha similitud en su tendencia

Figura N°3
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Pert: Evolucién del PIB Peruano vs. PIB Transporte Terrestre

Millones S/. (Var. %)
PIB Peruano PIB Transporte PIB Peruano PIB Transporte
170,000 7,500 10.0%
160,000 PIB Peruano 7,000 5.0% PBI Peruano M
150,000 = = = -PBI Transporte Terrestre
- = = = PBI Transporte 6,500 6.0%
140,000 Terrestre
130,000 6,000 40%
120,000 5500 0%
110,000
100,000 5,000 0.0% V4 =
90,000 4,500 2.0%

94 95 96 97 98
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95

96

98 99 00 01 02 03 04 05 06

Fuente: BCRP, INEI
Elaboracién propia
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Figura N°4
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Cabe resaltar que las inversiones extranjeras directas a distintos

sectores economicos muestran que uno de

los sectores mas

beneficiados fue el de industria, que promedié cerca de US$ 155.7

millones de ddlares entre 1994 y 2008. Mientras que los demas sectores

guedaron relegados muy de lejos, observandose que para el sector

comercio promedié cerca de US$ 31.8 millones de ddlares, seguido del

sector transporte con US$ 18.5 millones de ddlares y agricultura con US$

2.6 millones de ddlares (ver Figura N°5 y Anexo N°3).

Figura N°5

Per(i: Evolucién de la Inversién Extranjera Directa en distintos sectores econémicos
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Fuente: BCRP, INEI
Elaboracion propia
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No obstante, el sector transporte junto al de industria obtienen una alta
correlacion respecto al tipo de inversion dentro del PBI peruano (Figura
N°6), debido basicamente que en la década del '90 se observo poca
apertura a las inversiones en el sector transporte, caso no observado a
partir del 2001, donde las concesiones viales mostraron su mejor perfil.
Consecuencia de ello, se muestra una alta correlacion respecto a sus

pares como agricultura y comercio.

Figura N°6

Matriz de correlaciones
Inversiones extranjera directas
Sectores Industria Transporte a Comercio
PIB 0.906583 0.885013 0.72747 0.621685

En tanto, a modo de observar la importancia relativa de las inversiones
extranjeras directas dentro de la economia peruana, la presencia de los
sectores industria y transporte se tornan relevantes para explicar la
evolucion del PBI?%, seglin se puede ver en el Figura N°7.

Figura N°7

Importancia relativa de cada tipo de inversion en la economia peruana

Sectores Pardmetro p - value Desv. Std. R2
Industria 6.2538 0.00735 1.866431 0.897888
Transporte 24.9134 0.02126 9.132253

Por lo tanto, podemos inferir que uno de los sectores de mayor
importancia dentro de la economia peruana es el sector transporte,
cuyas inversiones privadas se vieron favorecidas por la apertura del
sector a las concesiones viales y que consecuentemente ofrecieron un

efecto dinamizador y amplificador dentro de la economia peruana.

25 Cabe sefialar que también el comercio es un buen indicador para explicar la evolucién de
la economia (R? — 0.9534; D.S. — 6.43; p-value — 0.0003), pero que al incluir al sector
transporte, el modelo lo omite por ser altamente no significativo.
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2.

Resultados del modelo econométrico

Aplicando el modelo econométrico antes mencionado a la forma

funcional mostrada, se obtiene que:

Ln(y)=15.6819 +1.0852* Ln(w ) + u
Std.Dev: (0.0127)
R?:(0.7745)

Donde (‘U) muestra el ratio entre la inversion privada (K) y publica (g)

aunado al factor de ‘descuento’('B).

El resultado muestra una correlacion entre dicho ratio y el crecimiento

del sector esperada dentro del andlisis econdémico. Cabe anotar que el

coeficiente mostrado es el resultado de (1_0‘), por lo que podemos
inferir a primera vista que el grado de individualidad es altamente
favorable en beneficio de la sociedad, es decir, la inversion en
infraestructura vial incrementa el nivel de vida de la poblaciéon en su

conjunto.

En tanto, en el analisis se realiz6 diversas pruebas con diferentes

coeficientes para el factor de descuento (ﬂ) obteniéndose similares
resultados. Se sospecha que el factor no tendria ningan efecto dentro
del modelo, infiriendose como primer resultado que los incentivos dentro
del sector transporte no presenta mayor impacto dentro del crecimiento

econdmico.

Asimismo se debe sefialar que los datos recogidos no presentan un largo
alcance para demostrar dicho efecto, contandose solamente con trece
afos en las variables recogidas. Pese a existir mayor alcance dentro del

producto bruto interno, ello no muestra mayor confiabilidad debido a la
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gran volatilidad existente durante largos afos en los hechos de la historia
econOmica peruana.

Se debe mencionar que a efectos de mejorar el modelo, es clave

observar el grado de “individualidad” (@) gue tendra como eje principal
la relacion sector transporte — bienestar de la sociedad, esto es, a mayor
sea el goce de las redes viales, mayor satisfaccion les brindara a los

consumidores respecto al promedio.

En tanto, (A) tendr4 como eje principal la estrecha relacion inversion
privada — inversion publica, pero con la consideracion que dentro del
nivel de produccion del concesionario tendra un efecto negativo, es decir,
el exceso de participacion del gobierno en la construccion de las redes
viales, de alguna manera podria crear una menor produccion del
concesionario (incentivos perversos), debido a la falta de fiscalizacion al
mejor administrador (concesionario) de los recursos dirigidos a mejorar

las obras viales.
Simulacién de la posible evolucion del crecimiento econémico

A fin de observar la evolucion de la tasa de produccion Ln(y) respecto al
ratio inversion publica — inversion privada, se analizé distintos esquemas
de cémo podria ser el comportamiento de su tendencia. Asi, el esquema

gue mas se ajusto al modelo razonablemente propuesto fue aquel donde
se enfatizaba una mayor participacion del gasto publico (9) frente a una
menor dependencia de la variable inversion privada directa (K) y con

parametros de “individualidad” (@) y de “descuento” (5) gue crecen a
un mismo ritmo en el tiempo dentro de un rango entre 0 y 1. En un inicio,
se podra observar que existe un gran impacto creciente en la tasa de
crecimiento de la produccion, y esto por la mayor proporcion del gasto
publico versus la inversion privada directa, pero a medida que el gasto

va reduciendo su ritmo, sin que la inversion privada varie y ademas con
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una fuerte influencia del factor de “descuento” el cual va aumentando en

el tiempo, este se reflejard en un menor crecimiento de la produccion.

A modo de ver la dindmica de la tasa de crecimiento de la produccion,
se plasmard primero un primer escenario. En este, se supondré que por
cada moneda que se destina para aumentar la inversién privada directa,
se destinara al gasto publico 30 monedas mas que su par privado. Con
dicho esquema, el nivel 6ptimo que tendra el ratio g/K sera cercano a 4.9
veces mas que el gasto publico respecto a la inversion privada. Un
segundo escenario es si se destinara al gasto publico 10 monedas mas
que su par privado, manteniendo constante la inversion privada, el nivel
Optimo que tendra el ratio g/K sera cercano a 4.6 veces mas el gasto
publico respecto a la inversién privada, como se podra observar en los
Figuras N° 8 y N° 9.

Figura N° 8
Primer escenario: 1 moneda del sector publico respecto a 30
monedas del sector privado

LnY

1.05
0.85
0.65
0.45
0.25
0.05
-0.15

-0.35
-0.55

-0.75
00 20 40 60 80 100 120 140 160 180
(9/k)

f(g9.k)
0.10

0.08

0.06

0.02

0.00

0.0 05 1.0 1.5 20 25 3.0 35 4.0 45 50 55 6.0 65 7.0 7.5(8/.|(2)
9

62



63



Figura N° 9
Primer escenario: 1 moneda del sector privado respecto a 10

monedas del sector publico
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A modo de sefalar las causas de los resultados presentados es que se
asume primeramente que existe un sesgo hacia el mayor de gasto
publico, lo cual coincide con las politicas de inversion que se utilizan en
este tipo de mercados. Ademas, al destinar una menor proporcién de
monedas hacia el gasto publico, permaneciendo constante la inversion
privada directa, este tendria un menor impacto dentro de la tasa de

crecimiento de la economia.

Asimismo es necesario sefialar que al asumir un modelo donde la
inversion privada es la variable de mayor participacion, en primer lugar
tendria un fuerte impacto dentro de la tasa de crecimiento de una
economia, pero por la naturaleza de dicho mercado, este podria ser

altamente costoso para cualquier inversionista, por lo que lo hace
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altamente insostenible dentro del modelo, no descartandose la
copatrticipacion del Estado para realizar dichas inversiones. Por altimo,
este tipo de esquemas debe ser también regulado por la naturaleza
monopolica, por lo que se presume, en un primer momento, un mayor

gasto de recursos publicos para asumir dichas inversiones.
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CAPITULOV DISCUSION, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El modelo presentado asume que las inyecciones de capital privado,
complementadas con las inversiones publicas dentro de infraestructuras
viales, permite generar una mayor eficiencia en el desarrollo de este
sector. No obstante, es posible que esta complementacion no sea
posible en otros sectores estratégicos, como el de comunicaciones y de
la distribucion de energia, siendo basicamente el sector privado el mejor
actor economico para desarrollar dichos sectores sin apoyo de las

inversiones publicas.

Como primera conclusion, se observa que la actividad econdmica tiene
una fuerte correlacion con el indice de actividad del sector transporte
terrestre. Dicha relacidbn se acrecienta si existe un fuerte flujo de
transporte de personas o de carga, generados por el mayor ingreso que
conllevan a un incremento en el consumo del servicio de este. Ademas
se observa que la inversion extranjera directa tiene una gran influencia
en dicho sector, convirtiéndose en uno de los principales destinos en el

inicio del nuevo siglo.

Ademas, la principal variable dentro del modelo econdmico que es la
complementacion entre inversion privada — publica en infraestructura vial

gue afecta al crecimiento econémico, que en el modelo presentado de
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crecimiento endogeno, permitié conocer la posible tendencia de la
inversion del concesionario y del concedente, asi como la posible funcién

de utilidad de los consumidores.

Asimismo, a través de la literatura de la regulacibn de mercados
monopdlicos, se puede inferir que las inversiones dirigidas a la
infraestructura vial suelen presentar enormes costos a la entrada, por lo
que la inversion privada necesita apoyo del sector publico. Sin embargo,
estos podria volverse un circulo vicioso, si es que las entidades privadas
no ofrecen su mejor esfuerzo dado que no existe una buena fiscalizacién

de parte del gobierno, entonces es claro, que a mayor factor de

descuento (8) se crearan incentivos perversos a los agentes privados

impactando negativamente al crecimiento econémico.

Asi, se esgrime como principal recomendacion observar detenidamente
los incentivos de las empresas, fiscalizadas por el gobierno. Dicha
complementacién es necesaria para llevar a cabo una inversion de
grandes magnitudes, que sin embargo podrian verse perjudicadas si uno
de estos brazos (el concedente o el concesionario) comienza a presentar

menor productividad, y por ende eficiencia.

Ademas a manera de reflexién, seria interesante analizar mas
detenidamente el desarrollo de un esquema 6ptimo de inversion que
solucione el déficit de infraestructura vial a nivel nacional, a fin de
encontrar una senda hacia el desarrollo econémico sostenido. Cabe
sefalar que la visualizacion de mecanismos y planes estratégicos para

llegar a este objetivo, podrian estar detallados en:

a. La adecuaciébn de un sistema transparente de inversién en
ampliacion y mantenimiento de la red vial, garantizando la calidad

de la infraestructura?2.

26 Comunidad Andina (CAN), ‘Consenso de Guayaquil sobre Integraciéon, Seguridad e
Infraestructura para el Desarrollo’, Il Reunién de Presidentes de América del Sur —
Guayaquil, Ecuador. 2002.
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b. La ampliacién programada y descentralizada de la red vial a nivel

nacional.

c. El respaldo en la financiacion de las redes viales, asegurando

estandares internacionales de seguridad vial.

Para finalizar, como tema de agenda, seria la posibilidad de medir el
porcentaje de participacion del gobierno en obras viales, observandose
si realmente existe una sobredimensidbn de los proyectos de
infraestructura vial. Si bien es necesaria su participacion, y el mejor
administrador de los recursos dirigidos a infraestructura vial es el
concesionario, se debe observar como talon de aquiles la mala

fiscalizacion estatal.
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ANEXO N°1
Restriccion presupuestaria?’

Se debe sefalar que las familias poseen activos Bt donde sera positivo si las

familias prestan, y negativo cuando se endeudan. Estos activos generan una

rentabilidad medida a través del tipo de interés pagado por este I, siendo el
pago de los activos igual a Br,. Asimismo, este grupo de familias generan
salarios W, debido al trabajo L, que ofrecen al sector productivo, por lo que

los empresarios les ofrecen un pago por sus servicios WL, . Asi, si el

incremento del ingreso de los individuos (i) se basan en las ganancias

derivadas de los activos que se dan en el tiempo, y estos se igualan a los
ahorros de cada uno de ellos (ganancias del trabajo méas los pagos por los

activos) menos el consumo, se tiene que:

B=B,—-B_=wL+rB-C

Mientras que el consumo per capita se define entre el consumo (C/L=c) y

los activos (B/L =b)?. Asi, se tiene que:
b=w+rb—c—nb (1)
Ademas, si se sabe que toda empresa maximiza sus beneficios

(M=1-C=F(K,L)-(r-8)K-wL), entonces aplicando el principio de

maximizacion, se tiene que:

F'(K)=(r+5)
Fi(L)=w

27 Como referencia al modelo disefiado por X. Sala-i-Martin (2000).
28 Se determina la primera derivada de b respecto al tiempo, por lo que
~ B_BL-LB B LB B L,B

p-B_BL-LB_B LB B L.B_j oy
L L L L L L L
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Si ademas a nivel per capita, la funcibn de produccion viene dado por
Y =F(K,A);y=F(K,A)/L = f (k);K/L=k, entonces:

w= f(K) - f'(k)k

Por lo tanto, al reemplazar (1), (2) y (3), y ademas que los activos de cada

individuo es su propia inversion, se tiene que:

k=f(k)—c—(5+n)k

) l-a
k :(1—t)AK“[2 192 gj —c—(5+n)k
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ANEXO N°2
CONDICIONES DE OPTIMALIDAD

Segun las condiciones, se debe hallar (6H/ac),(oH/dk),(oH/at),

entonces:

t—ow

%} =Limyk, =0
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ANEXO N°3

MATRIZ DE CORRELACIONES

En la matriz de correlaciones se puede observar una fuerte relacion
entre el PBI de la economia peruana respecto al PBI de sector

transporte terrestre, mostrando cerca de 0.99 de relacion.

Ademas, la evolucién de la economia peruana, medido a través del PBI,
responde en gran medida a los cambios que el sector transporte
terrestre mantiene en su ciclo evolutivo. Asi, al realizar una regresion
de minimos cuadrados ordinarios (MCO), el PBI Peruano (Y) respecto
al PBI Transporte Terrestre (X) se explica en un 99%, siendo esta Ultima
muy significativa dentro del modelo.

Y=a+25167X + u
Std.Dev : (0.756)

R2:(0.9901)
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