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Resumen

El elemento clave de la politica de concesiones que algunos
paises latinoamericanos pusieron en practica en la segunda mitad de la
década de 1990 para hacer frente al enorme déficit de infraestructura
vial lo constituyen la incorporacién de capitales privados al desarrollo
y explotacion de obras de infraestructura [J actividad que hasta
entonces era emprendida mayoritariamente por el Estado o por entes
estatalesl] y el pago de tarifas por los usuarios en relacion con el uso
de las obras de infraestructura de mayor importancia relativa.

En general, el sistema de concesiones de obras publicas puesto
en marcha ha permitido la realizacion de importantes inversiones en
infraestructura con poco riesgo fiscal y un desembolso minimo de
recursos publicos, ampliando el abanico de opciones que disponen los
paises de la regién para solucionar los numerosos problemas que
derivan de una infraestructura deficiente.

En este informe se analizan tres experiencias nacionales de
politicas de concesiones de infraestructura vial (Chile, Colombia y
Pert), procurdndose identificar los aspectos especificos de cada
experiencia y su incidencia en los resultados obtenidos. Con este
proposito se analizd el origen y la justificacion de la politica de
concesiones en cada pais, asi como la institucionalidad regulatoria que
se construyo para tal efecto, en particular la que se refiere a la
regulacion del proceso de licitacion, de los subsidios y del
financiamiento de las obras adjudicadas.
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|. Globalizacibn econdmicay
desarrollo de infraestructura de
transporte

Con el tercer milenio, la humanidad esta asistiendo a un cambio
histérico sin precedentes, transitando desde un mundo parcelado por
las nacionalidades a un mundo globalizado, en el que las distancias
tienen cada vez menos importancia, emergiendo un espacio de
interaccion y de convivencia social del que pueden participar todos los
paises. Aunque ya es posible constatar las primeras consecuencias de
la globalizaciéon (“internetizacion”, transacciones instantaneas,
multinacionalizacién de las empresas e internacionalizacion de la
produccion y de los capitales), las consecuencias en el largo plazo son
todavia imprevisibles.

En principio, el mundo desarrollado esta mejor preparado para
dar este paso y aprovechar las consecuencias de este cambio. Estados
modernos y democraticos, poco propensos a la corrupcion,
poblaciones mas educadas y mas sanas, sistemas de toma de
decisiones en el Estado descentralizadas, pero, sobre todo,
infraestructura de comunicacion y de transporte, son elementos que
permiten implementar un gran volumen de transacciones y que estos
paises estén en mejor pie para adentrarse en el mundo globalizado. En
este contexto, los paises de América Latina no pueden esperar mas: de
no realizar actuaciones en este sentido, la globalizacion en curso no
hara sino profundizar las diferencias.
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En particular, la incorporacidn del continente a este mundo global dependera de la existencia
de una infraestructura para el transporte imprescindible para el movimiento de productos y
personas que caracteriza un mundo globalizado. Las condiciones de la economia y el comercio en
el nuevo siglo son sustancialmente distintas a como lo fueron en el pasado. La globalizacién, la
“internetizacion”, el proteccionismo de los grandes bloques economicos, obligan a los paises
pequefios a insertarse en la economia internacional para aspirar al desarrollo; para estos efectos
necesitaran dotarse de una infraestructura de transporte capaz de hacer frente no solamente a la
creciente exportacion de bienes hacia los paises desarrollados sino a la satisfaccion de la demandas
interna y del mercado latinoamericano.

La infraestructura para el transporte y la modernizacién de las operaciones de transporte
constituyen una gran deuda interna en América Latina, que el continente pareciera estar dispuesto a
revertir. Efectivamente, el continente disefid sus comunicaciones para conectarse con los mercados
desarrollados, principalmente con inversiones portuarias. Sin embargo, la red interna es
practicamente inexistente o estd muy deteriorada. Este esquema no sirve para el futuro, existiendo
actualmente gran consenso en que la deficiente competitividad de la region se debe a las malas
condiciones de este tipo de infraestructura.

El Presidente de Brasil lanz6 en el 2000 una iniciativa apoyada por todos los gobiernos de
los paises de la region para que en 10 afios América sea un continente conectado. En efecto, los
Presidentes de América del Sur anunciaron en Brasilia el 1ro. de septiembre del 2000 la ampliacion
y modernizacion de la infraestructura fronteriza en transportes, energia y comunicaciones como
factores de desarrollo conjunto, para llegar a la integracion fisica, politica y econdémica, que
permita hacer frente a los retos de la globalizaciéon de la economia. La sinergia desarrollada entre
las telecomunicaciones, la informatica y los transportes ha aproximado los distintos puntos del
planeta, venciendo las dificultades geograficas. En palabras de Enrique Garcia, Presidente de la
Corporacion Andina de Fomento “la situacion del transporte en América Latina esta directamente
relacionada con la competitividad de la region. Si tenemos mejor transporte tendremos mas
capacidad de competir en el mercado internacional. El transporte en América no es un asunto de
romanticismo integrador sino una necesidad”. La CAF y el BID recibieron el mandato de los
presidentes del continente para mejorar la infraestructura de comunicacién en América y
desarrollar asi la Iniciativa Cardoso.

El desafio de mejorar la infraestructura del transporte plantea al menos tres problemas
cruciales: a) el desarrollo de diferentes tipos de infraestructura de transporte, en gran medida
relacionados (vial, portuario, aeroportuario, ferroviario, maritimo); b) determinar las condiciones
de operacion optima del transporte como actividad econdémica eficiente, y c) el financiamiento de
su modernizacidon y mejoramiento, que se constituye en el principal cuello de botella para resolver
el déficit.
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