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En la semana que paso, las autoridades peruanasdedlto nivel
del ejecutivo, sefalaron la posibilidad de reevalos contratos de
concesion en infraestructura de transporte teer@stivel nacional,
Cuyos ingresos se sustentan en los pagos por peagssel reclamo
de la poblacién usuaria de la red vial, por eléneento de las tarifas

y las conocidas sospechas de corrupcién con el dag@vores
politicos de gestiones anteriores nacionales y cpailes. En ese
sentido, me parece importante sefialar que, encuseftritido en
dichos cuestionamientos; toda vez que, los estultidsase econdmicos y de ingenieria de
transporte, que sustentan la implementacion deeptoy de peaje son desconocidos por la
poblacion; y solo Dios sabe, sobre qué fundametéosicos y supuestos tedricos y
empiricos fueron desarrollados. Con esta introduggaso a desarrollar dichos conceptos
y experiencias, sobre la base de la literaturarintgonal en el arte de la implementacion de
plazas de peajes. El tema es sumamente técnicopleo, por lo que, intentaremos utilizar
palabras sencillas para que sea lo mas amistosaigopara el lector.

1. EVALUACION ECONOMICA DE PLAZAS DE PEAJE: ANALISIS C OSTO -
BENEFICIO

Existe un consenso generalizado en considerad laakde alta capacidad como uno de los
bienes econdémicos de interés colectivo de mayooiitapcia para el buen funcionamiento
de la economfa Las redes de comunicacion eficientes son la cmdunertebral en el
desarrollo y el crecimiento econémico de un pdEs ese sentido, parece suficientemente
justificada la intervencion del sector publico arfihanciacion y gestion de la red para su
mantenimiento en condiciones ideales a lo largatideipo. Sin embargo, éste sector no
goza de la mejor reputacion sobre la base de tdtaeos, en la escasez y deterioro de la
red vial nacional, en desarrollar con probidadlig€ncia dichas acciones. En por eso que,
el sector privado interviene en la adjudicacion iang® mecanismos de concesion para la
construccion y el mantenimiento de las vias, a dauid otorgar el derecho al cobro de un
peaje directo durante un periodo de tiempo detexdan

Siendo asien primer lugar, se deben evaluar el conjunto de beneficios dadaarios de
la red vial (consumidores):
» Reduccion del costo operacional del viaje (combisstilubricantes, llantas, entre
otros)
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» Reduccion del tiempo del viaje (aumento de la udbt comercial —hasta el limite
establecido por el tipo de via- por excelentes iwiones del pavimento, disminucion
de las detenciones por congestion que se pudiedagr en la via, rapida atencion
a emergencias).

= Aumento de la seguridad vial (reduccion de la sinsidad/accidentalidad —tema
muy poco o nada regulado en los contratos de cadmcpsruanos-).

La evaluacién matematica de cada una de estabhrigvelocidad, tiempo y seguridad)
conllevan una serie de algoritmossypuestoqjue rigen el campo de la ingenieria del
transporte y transito. Est@puestoforman la base de la determinacion de ingresos y
operacion de las estaciones de peaje; los misntiesida ser lo mas cercanos a la realidad,
de otra manera, se comenten los excesos en losscaobdeficiencias también en la
rentabilidad de las inversiones. Exige por ende, amplia dosis de estudios de campo y
procedimientos matematicos, que los inversionigtiss concedentes (Pro inversion) no
estan dispuestos a pagar y a respaldar por lossptpe conllevan los analisigen hechos

En segundo lugar, las administraciones publicabitnmdeberian tener una participacion

econdmica positiva en la recaudacion por concepttnsl peajes, los mismos que en los
contratos de concesién peruanos son sumamenteosxiga tercer lugar, la determinacion

del beneficio de las empresas concesionarias, $abruales, los contratos peruanos han
permitido que asuman uiesgo cerq al asegurar el pago por la demanda no generagla en
modelo financiero. Mas aun, sobre la demanda “exued, el Estado tampoco se beneficia
sobre retornos adicionales de participacion. Fieabe existen externalidades o costos
negativos inherentes a todo proyecto de transjporeeson el impacto ambiental y el uso

racional del territorio, cuya cuantificacion mometas muy compleja —por ser subjetiva en
muchos casos- y por ende, no son parte relevahsmélksis del presente documento.

2. EL PROBLEMA DE LA FIJACION DE PRECIOS EN EL TRANSPO RTE

El problema de tarificacion sobre los servicionfaestructuras de transporte al que se
enfrenta la sociedad, es la de escoger unos prga®permitan poner a los usuarios en
relacion con los operadores en situacion de “séhsae justificacion”; de tal manera que,
se produzca un intercambio voluntario y solidanoparte del usuario, que consiga el mejor
uso posible de sus recursos disponibles, de acaesds preferencids.os precios que se
fijen no sélo influirdn el volumen de provision @edemandasino también en la inversion
en capacidad a largo plazoférta). Es en este sentido estricto, donde el crecimidatla
demanda permanente e inevitable (salvo que NOrgigeendo gente), hace necesaria la
revision y actualizacion de las tarificaciongedje por el uso de la infraestructura de
transporte.

Todo viaje tiene un costo inherente, que en Ecoaalai Transporte se le denomuwsto
generalizado del viajey que queda denotado por la siguiente expresoengl:.g = p + vt
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+ ©, esta expresion reune los tres elementos esengaéelos usuarios han Geagar” al
realizar un viaje: el costo monetario en el queauiren ), la valoracion monetaria del
tiempo invertido {t) —otra gran incertidumbre y desinterés para losigm®s-, y la
valoracion monetaria de los otros elementos detitidad (©) -valores cualitativos del viaje
como seguridad y confort-. El usuario paga el cestéuncién de su propio tiempo y en la
desutilidad que sufre; asi como su evaluacion espeacto a la tarifa del transporte publico
ofertado o al costo de utilizacion de su propioiselo. De acuerdo a De Rysxisten
diferentes principios para considerar y evaluataldficacion vial; solo propondremos
conceptualmente los mas relacionados a los casoanms.

El principio de eficienciaSuponiendo que la empresa que explota la viaeteaa) tiene
libertad para fijar el peaje (siempre que sea Upiam todos los usuarios —en Perl se
diferencia al transporte de carga colocando um\edondmico diferenciado por eje); y que
su objetivo sea obtener su maximo beneficio priyado considerar los beneficios de los
usuarios. En este caso, el precio 6ptimo del pdefe el punto de vista privado, es el que
logra resolver la diferencia entre los ingresoss/dostos totales fijos de la empresa. Por
otro lado, el principio de eficiencia econdmica tptss alcanzar un precio de equilibrio
optimo en el cual, la sociedad ganara con la disjgosa pagar hasta que la via alcanzara
un nivel de trafico para el que no existan nuewnmrios dispuestos a ingresar; y se permitan
mantener operaciones aceptables de movilidad.

Cobertura de costos, equidad y aceptabilid&dl conflicto entre eficiencia y viabilidad
econdmica se resuelve, o bien con subvencionegedo al operador la cobertura de los
costos (aqui estaria el punto de inflexion pardase® a negociar una revision de los
contratos de concesion). En este ultimo casoate de buscar aquellas politicas de precios
quegeneren el maximo valor en la funcién del bienestaocial pero que a la vez, generen
suficientes ingresos para hacer frente a la tadlde los costos. Obviamente esto no es
facil, pero para eso —se supone- Pro inversiontawmm las mentes mas brillantes del pais.

Otras alternativas de tarificacidrAl existir problemas para cubrir los costos fijosando

el estado impulsa politicas de tarificacion basaas! criterio de equidad; existen otras
férmulas alternativas ampliamente estudiadas gaqhdis en otras realidades con diferentes
grados de resultados y que es el momento de ttagnasa (tarificacion por congestion en
horas punta, por ejemplo para el tema urbano)afeentonces de resolver un problema de
“optimizacion en segunda preferencia”; dado quesequir llegar a un valor maximo de
bienestar social generaria desequilibrios finaosiezl objetivo sera tarificar por encima del
costo marginal, de tal manera que la pérdida deebtar social que deriva de elevar los
precios sea minima.

3. ESTIMACION DE LA DEMANDA Y DE LOS INGRESOS POR PEAJ E
Para que las plazas de peaje sean financieramiaties/y/o atractivas para los posibles

inversores (asociaciones publico-privadas, ete.jtebe considerar que la instalacion puede
generar suficientes ingresos de las operacionasgodrir el costo del servicio de la deuda



y potencialmente otros costos de proyecto y mamienio durante su vida util (no se puede
entregar los periodos de concesiéon alegrementt).ré&guiere urprondstico confiable y
creible de los ingresos esperados, que son funcideda demandaestimada de trafico y
tarifas de peaje para la instalacion. Sin embag@| pasado, la experiencia de la industria
en los prondsticos de la demanda de peaje sobrpiose basan ha sido bastante variada;
se han sobreestimado en muchos casos a subestonasionalmente. Las variaciones
resultantes han tenido un impacto significativol@n flujos de ingresos reales y en la
estructuracion de la deuda y las obligaciones déndtalacion. Esto ha provocado
inquietudes entre los propietarios de las instataas y la comunidad financiera (que califica
y asegura y/o invierte los bonos emitidos paral@lémentacion de la instalacion) sobre la
precision, confiabilidad y efectividad de los pretiéos de demanda sobre los cuales se
basan las proyecciones de ingrés@&n el Per(, se contratan las empresas consultoras
extranjeras especializadas en este tema; quey genkral, aceptan desarrollar estudios por
un costo por debajo del valor real y en plazos sifges para entregar resultados confiables,
tampoco son posibles de verificar; puesto que,renriersion no se contratan empresas
supervisoras o profesionales con el fuste neceparsmabsolver y validar los resultados de
las valoraciones de la demanda.

4. EVALUACION OPERACIONAL DE PLAZAS DE PEAJE

Las operaciones en las plazas de peaje, de viamaghe interurbanas, se consideran
generalmente un “cuello de botella”; tanto en hgnaista para las ciudades como en dias
festivos para los viajes de ingreso y salida dariesnas. El peaje electrénico en el Per
practicamente no existe y para saber a ciencitadas resultados operacionales, habria que
estudiar las experiencias internacionales. El exdesdemanda sobre la capacidad de la
plaza, para cada forma de pago, se utilizara pdiraa el alcance y la duracion de las colas
y la demora al considerar las dimensiones de fplBstimar colas y demoras en una plaza
de peaje es una tarea muy dificil debido a lasdgmrvariaciones en el disefio y las
operaciones de la plaza. Es una practica comunautinodelos de simulacion tales como
AIMSUN, VISSIM, CUBE-Dynasim, y Paramics, para awallas condiciones de operacién
en las plazas de peaje. Es fundamental finalmepie,se evalien operacionalmente las
plazas de peaje en el pais, dado el tiempo degeasiarcha que tienen, el crecimiento
exponencial del trafico y poder validar los “sugos$que se desarrollaron en sus estudios
de pre inversion, que fueron la base de sustenkosdmntratos de concesién y el costo de
las tarifas.
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