
i.Asociaciones
publico-prlvadas
en infraestructura?

Lascondicionesenque se produjeron
las primeras concesiones no fueron
las optirnas, No vamos a realizar aqui
un examen detallado de las mismas,
pero contraprestaciones basadas
en los ingresos brutos no son muy
razonables para el Gobierno y como
mecanismo para seleccionar a las
mejoresempresas(estefue el caso de
las Iineas ferroviarias). Las numerosas
adendas a loscontratosdeconceslon,
como 10 ocurrido con Lima Airport
Partners (LAP) en el AIJCH, afectan
la legitimidad de los procesos
concursa les, ya que, luego de las
diversas renegociaciones,en realidad,
pudo haber ganado cualquier otro
concursante. Asimismo, desalientan
la perticipacion de las empresas
mas eficientes, afecta el bienestar
del consumidor y el desemperio del
sector. En estos asuntos, coinciden
expertos internacionales como Jose
LuisGuasch y Eduardo Rivera.

de los anos 90, como resultado de la
crisisfiscaly el terrorismo.Lascarreteras,
ferrocarriles, puertos y aeropuertos
estaban abandonados. Hoy, casi dos
decadesdespues,estas infraestructuras
se encuentran bajo mantenimiento,
mas0 menosremozadas.Sin embargo,
el gran saito no se ha dado. Las
carreteras,aun IIRSA Nortey Sur, siguen
siendo baskarnente de dos carriles (a
excepcion de los 100 km al norte y sur
de Lima). Las dos grandes empresas
concesionarias de los ferrocarriles no
han modificado los trazos actuales
ni ampliado las vias. Los equipos
que utilizan son casi los mismos de
hace 40 0 mas anos, solo que ahora
estan pintados y quienes los operan
tienen uniformes. EI Ferrocarril Central
concesionado desde 1999 parece
que recien esta iniciando su programa
de arnpliadon por USS 45 millones
que, reduciendo tiempos, elevarfa la
capacidad de transportecincoveces.

CONTRIBUCIONES POSITIVAS
DEL SECTOR PRIVADO
Sin lugara dudas, se observan mejoras
en la provision de infraestructura, y
estas son mas evidentes respecto de
la caotka situacion heredada a inicios
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en la provision de infraestructura
n el Peru cumpie 16 anos. Esta

historia, al igual que muchas otras,
puede verse desde dos puntos de
vista. Para algunos, fue un paso fun­
damental, donde existen muchas po­
sibilidades de desarrollo en el futuro;
para otros, quienesconsideramosque
se han generado resultados acepta­
bles, esta ruta tiene muchos temas
por resolver. EI reciente proceso de
asiqnacion del puerto de Paita fue el
ejemplo de circunstancias poco afor­
tunadas, donde se modificaron conti­
nuamente las reglasde juego, con un
resultado final que incremento lastari­
fas no reguladasy un compromisode
inversion que estaria financiado por
losingresosminimosgarantizados del
Estado. La faci lidad en la forrnulacion
e irnplementacion de las concesio­
nes autosostenibles (rentables como
el Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez - AIJCH) ha cedido su lugaral
complejo y problernatico mundo de
las inversiones cofinanciadas que re­
quieren del apoyogubernamental.
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Las metaseindicadoresdedesempeno
no existen en el caso de loscontratos
ferroviarios (salvo el cumplimiento de
las normas tecnicas aplicables en EE.
UU.). Existen indicadores de servicio
global en el caso de las carreteras,
algunos indicadores de rendimientos
en los puertos, y en el caso de LAP un
conjunto de variables que severifican
en el ana 8 y 30 de la concesi6n. En
el caso de los aeropuertos regionales,
se establecieron metas de calidad en
la gesti6n de pasajeros en funci6n de
tiempos topes y tasas de ocupaci6n
maximas.

Sin embargo, hay que ver todos estos
temashaciaadelante.EIsectorprivado
esta operando en actividadesen que
antes no 10 hacfa. Recien esta adqui­
riendo experiencia. Esta invirtiendo,
aun en cantidades limitadas, pero
la cuesti6n fundamental es si estas
mejoras en la infraestructura se estan
trasladando a los usuarios. lSe pro­
porcionan mas, mejores servicios y a
un precio razonable?l Puede el sector
privado hacer frente a lasgigantescas
brechas de infraestructura existentes?
lEsta el sistema regulatorio en lascon­
diciones de hacer frente a esta nueva
realidad?

INTERROGANTES SOBRE LAMESA
Las Asociaciones Publico Privadas
(APP) pueden ser una alternativa inte­
resante de inversi6n para los recursos
de los fondos de pensiones. Sin em­
bargo, tienen el efecto de privatizar la
infraestructura publica al transformarla
en bienes 0 servicios privados. En el
extremo, podrian afectar los derechos
de la persona sobre el libre transtto
senalados en el articulo segundo de
la Constituci6n Politica del Peru. En el
caso de unasociedadextremadamen­
te desigual, esta mayor presencia pri­
vada amplifica los espacios de exclu­
si6n econ6mica y social para quienes
no tienen la capacidad de pago. Nos
referimosa los pobres urbanosy rura­
les. Asimismo, la fragmentaci6n de la
infraestructura en manos de privados
puedeir contra la16gica de losEstados
nacionales que promovieron merca­
dosinternosmasamplios e integrados.

Hay otros temas de preocupaci6n
como losreferidosal reducido numero
de empresas nacionales que pueden
participar en dichasAPr En lasconce­
siones de carreteras, una sola empre­
sa constructora nacional participa en
mas de la mitad de las concesiones
otorgadas. Los conflictos de interes
estan a lavueltade la esquinacuando
el concesionario es al mismo tiempo
constructor,yaque la inversi6n tiende
aelevarse continuamente y,por ende,
despues, lastarifasa losusuarios.Estas
circunstancias se podrian magnificar
cuando los reguladores publicos, en
este caso, OSITRAN (Organismo Su­
pervisorde la Inversi6n en Infraestruc­
tura deTransporte de Uso Publico), no
sean tan fuertescomo debieran.

OPORTUNIDADES HACIA ADELANTE
EI proceso de participaci6n del sector
privado en la infraestructura de
transporte de uso publico esta en su
etapa adolescente y debe transcurrir
haciaotra demadurezdonde sepreste
mayor atenci6n a la contribuci6n al
bienestar de losusuariosde lascitadas
infraestructuras y de la sociedad
en general. Las presiones fiscales
existen, pero son menos intensasque
antes. La inversi6n publica directa
debe ser rehabilitada. No hay que
utilizar criterios ideol6gicos, ya que la
modalidad tradicional de ejecuci6n y
operaci6n directa a traves del Estado
puede sersuperior, encasos concretos,
a las APr Se trata de asegura r que las
nuevas concesiones sean exitosas,

mejorando la calidad de los procesos
de asignaci6n, de los contratos y
de los mecanismos de supervisi6n­
regulaci6n a cargo de las autoridades
correspondientes.

La natura leza de las concesiones de
infraestructurade transporte por ve­
nir constituye un verdadero reto que
debe ser enfrentado paso a paso,
sin apresuramientos. Se t ra ta, en la
mayoria de los casos, de proyectos
cofinanciados, donde el Estado va
a estar presente de manera perma­
nente y donde existen los incenti­
vos a que se modifiquen cont inua­
mente los contratos de concesi6n
y el concesionario pretenda que las
aportacionesdel gobierno sean ma­
yores a las previstas en la licitaci6n
respectiva. La otra preocupaci6n
importante sesuscita en los puertos
menoresdiferentesal Ca llao y en los
aeropuertos regionales, ya que las
alternativas de otros modos 0 me­
dios de transporte para los usuarios
de estas son minimos0 inexistentes.
AI respecto,esinteresante anotar los
trabajos previosde Ernesto Gamarra
y el nuestro en 2008 donde sesena­
Ian situaciones de moderada 0 ele­
vada concentraci6n en los puertos
de Matarani y Pa ita, entre otros,que
pueden generar abusosde posicion
de dominio.En todacircunstancia, la
evaluaci6n econ6mica debe predo­
minar respecto de los argumentos
ideol6gicos, que lamentablemente
estan muy en boga.f!


