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LA INVERSION Y -FINANCIAMIENTO EN
INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE

NUESTRO .EA‘(F&(;IJE“ o
. _UNA_'LECCIOZN,(;@N \ltI-S_IE;)I;’Sl_;..[jE-FU.TUR(E_):L_. |
2. EL __DILEMA DE‘__LA-SUB.-I_N\_/EI;QSION. 3
3. FUENTES DE FINANCIAMIENTO -
4. LA}D?EA.I h |
5. ROADSCAMPAIGNCOUNCIL |
6. P"Rofécfb DE CAPECO!

A ELEMENTOSADIFUNmR SR

8. LA PROPUESTA DE DESARROLLO VIAL. _
9. LA DIFUSION DEL PROGRAMA VIAL ..
* 10.PONENCIA DEL PERU. .7+ .. . .



1. UNA LECCION CON VISION DE
| FUTURO

“Al ﬂegar a la Oficina Regional.de América Latma y el Canbe
del Banco Mundial, tras varios afios de ded:cac:on, ‘e ha =
sorprendido el hecho de que incluso en los afios que pod:an
-calificarse como buenos las tasas de crec:mtento de Amenca
Latina y el Caribe quedan muy por debajo de lo que 'se
considera normal al otro lado del Pacifico. Es obvio que,’para-
conseguir una mejora significativa de los niveles de vida dé la -
poblacion pobre de América Latina -y el Canbe, el contmente
deberd alcanzar tasas de crec;mtento mucho ‘més. elevadas
que en el pasado.

Una de las ensefanzas fundamentales que he aprendido de la =
experiencia del Asia oriental es que la infraestructura puede ™ .
contribuir en forma decisiva a promover la competmdad yel
crecimiento econémico. Para que la region de Aniérica Latina

y el Caribe pueda aprovechar sus oportumdades de
crecimiento acelerado, deberd procurar urgentemente superar_
las carencias estructurales provocadas por, ‘el abandono

anterior y prepararse para las nuevas demandas ‘que se"
presentaran en el futuro.” -

Shahid Javed Burki ~

" Vice PreSIdente' '

Of”cma Regional de -
Américd Latina y el Canbe .
de! Bango Mundlal'._ _



2 EL DILEMA DE LA SUB-INVERSION

21 LA INFRAESTRUCTURA DE USO PUBLICO SE HA CONVERTIDO EN UNA NECESIDAD WVITAL PARA EL
DESABROLLO DE LOS PAISES. S :

: ©22 DURANTE" MUCHO "TIEMPO' EL ESTADO. SE HACIA CARGO DE LA PRODUCCION.Y PROVISION DE LA
~ " “INFRAESTRUCTURA:PUBLICA. A’PESAR DE LO ANTERIOR, LA INFRAESTRUCTURA PRESENTABA UN

" DEFICIT EN CANTIDAD Y CALIDAD

2.3. EXISTEN VARIADAS CAUSAS PARA. EXPLICAR: ESTE, DEFICIT. UNO DE ELLOS ES EL PROBLEMA DE
AGENCIA QUE ENERENTAN LAS' EMPRESAS PUBLICAS PERO EN EL CENTRO DEL PROBLEMA ESTA EL
“DILEMA DE LA SUBINVERSION”. .

24 EL LLAMADO "DILEMA DE LA SUBINVERSION" ES LA CAUSA PRINCIPAL DE ESTE DEFICIT ESTO SE
DEBE A QUE EL ESTADO PRIORIZA LA INVERSION EN AQUELLOS SECTORES CON ALTA RENTABILIDAD
SOCIAL Y QUE NO PUEDEN OBTENER OTRO FINANCIAMIENTO QUE NO SEA EL ESTATAL.

2.5 LA PARTICIPACION PRIVADA EN INFRAESTRUCTURA ES UNA SOLUCION EFICIENTE PARA ENFRENTAR
EL PROBLEMA YA MENCIONADO. PARA ESTO SE REQUIERE UN MARCO REGULATORIO QUE DEFINA
LOS DEBERES Y DERECHOS DE LOS AGENTES INVOLUCRADOS Y UN MERCADO DE CAPITALES

~ EFICIENTE QUE PROPORCIONE LOS RECURSOS NECESARIOS PARA FINANCIAR LOS PROYECTOS. :

. Sr. Alvaro Clarke

Asesor Ministro de Haclenda
Ministerio de Hacienda, Chile



3. FUENTE DE FINANCIAMIENTO DE
OBRAS PUBLICAS

TESORO PUBLICO | .
Caja Fiscal o recursos de la prlvatlzamon

FONDOS DE VIALIDAD
Cargo a usuarios y tasas defsgifriad_as.

- EMISION DE BONOS

Libres o compulswos enel mercado interno o externo.. |

LOS PRESTAMOS DEL EXTERIOR .
~ Banco Mundial, BID, CAF,etc. ~

CONCESIONES . .

_Entrega al sector pnvado para su. f'nan0|am|ento y
explotacion economlca '



4. LA IDEA

PARA LOGRAR MOVILIZAR CUALQUlERA'- -

DE ESTOS RECURSOS ECONOMICOS |
NECESITAMOS CREAR CONCIENCIA Y-
MOVlLIZAR A LA CIUDADANIA ._
PERIODISMO, GREMIOS DE: USUARIOS
GOBIERNO Y SISTEMA FlNANCIERO

SOBRE LA PRIORIDAD DE CONTAR CON' -
BUENA INFRAESTRUCTURA DE: ~

TRANSPORTE PARA CONSEGUIR EL
DESARROLLO ECONOMICO DE
NUESTROS PAIISES.



5. ROADS CAMPAING COUNCIL-

- LAS CARRETERAS EN EL REINO UNIDO.
Hasta 1855 poca inversion.
Gasto en carreteras era lujo.
Mejorar carreteras no era importante.

- LOS GRUPOS DE PRESION.
Asociacién de Transporte por Carretera.
Intereses del Transporte de Viajeros.
La Asociacion de Motoristas.
Los Abastecedores.
La Federacion de Carreteras Britanicas.

- LA CAMPANA.
La inversién de 750 millones de Libras Esterhnas entre
1957 - 1964.
Tres partes:
* Federacion Britanica de Carreteras para Cabildeos
Parfamentarios.

* La agencia de PﬁbllCldad Aimes of Industry- preparé
la Camparia The Road Crusade.

* Trade Union Congress presibéna través del National .
Production Advisory Council. o

. 'RESULTADOS.

L

Tuvo éxito en promover mvers:én y cuando existe alguna cuest:on de :

reducciones en la inversién, e! Gobierno répldamente dice que las
carreteras no seran afectadas :

A
Yo



6. PROYECTO DE CAPECO

META

- INCREMENTAR OBRAS A CONSTRUIR.

OBJETIVO NACIONAL

- DEL PROGRAMA DE ESTABILIZACION AL DESARROLLO. .

OBJETIVOS ESPECIFICOS

- CRECIMIENTO SOSTENIDO..

- MEJORAR COMPETIVIDAD.

- ESQUEMA VIAL ARMONICO.Y FLUIDO.
- ENFRENTAR DEMANDAS DEL FUTURO.

MEDIOS
- MAYOR INVERSION PUBLICA Y PRIVADA.
REQUISITOS

- INCREMENTO DE RECURSOS ECONOMICOS

- DIFUSION DEL IMPAGTO POLITICO SOCIALY ECONOMICO
- PRESION DE USUARIOS.

- DERECHOS DE EXPLOTACION.  ~ . i

ESTRATEGIA

- DIFUNDIR LOS BENEFICIOS DE INVERSION EN  INFRAESTRUCTURA VIAL, * %

- IMPACTQEN LA ECONOMIA.

- PAPEL FUNDAMENTAL EN LA COMPETITIVIDAD. '_ S



7. ELEMENTOS A DIFUNDIR )

e Creacion de la infraesteuctura

La inversién en ¢l sector expande en el corto plazo la demanda agregada y en

¢l mediano plazo la oferta agregada

o Ll poder reactivador del sector en cl corto plazo s mayor que el de
cualguier olro sector.

o LEliminacién de los estrangulamicntos o “cucllos de botella”

o Cada d¢6lar invertido en mantenimiento ahorra ofros US § 3 al usuario.

e La reconstruccion de carveteras demanda cinco veces la inversién que

demandaria su adecundo y oportuno manfenimicuto,

Las inversiones en infracstructura de transporte desemipeiian un papel

fundamental cn I c01|;11clilivitlald.

Lxiste la necesidad de coordinar con el scefor privado para q:uc la

infracstructura construida sea la mds atil y requerida, propiciando asi la

inmedinta puesta en valor de los recursos y proycctos de inversién ligados a

la misma,

P.1B.1. Construccion

8,6% del P.B.1. Nac.
P.E.A. Construccidn - . = 254 997 personas

[Efecio Multiplicador = 2 empleos por c/u

1
Impacio del Incremento de un Nucvo Sol en la Demanda Final del Seetor

Construccion

Valor Agregado Y.B.P.
(S1.) (SI.)
Impacto Direclo BAK 2,27
Impacto Indirecto 0,90 1,82
Iinpacto Total 2,03 4,09

_ PRO DESRROUO



8.LAPROPUESTADE =~
DESARROLLO VIAL - . __
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PROPUESTA DE PRODESARROLE.O

Construccion de Nucvas Carrcleras 3722 k.
Mejoramiento de Carreteras 589 L.
Rehabilitacion de Carrveleras 204 lan.
INVERSION US $ 2 586 millones
V.8.P.

Eslnbnn:l_micnlos hacta alris US$ 5870 millones
Eslabonamicntos hacta adelante USS 4707 millones
IMPACTO TOTAL US $ 10 577 millones
YALOR AGREGADO US$ 5249 millones

(11,7 % del PBI)

PUESTOS DE TRABAJO GENERADOS

Miles
Obras y servicios colaterales - 4806
Labores agricolas y forestales 275
Mineria 40
Empleos Indircetos 1500

PR D=SARR0UO0



INFRAESTRUCTURA VIAL PARA DESARROLLO AGRARIO

Longitud (construccion) 3205 Km.

Mejoramicnto de Gierras 0,540 millones Has.
Ampliacién de Frontera Agricola 2,460 millones Has.
Acceso a explotacion lorestal 2,500 millones Has

Benehiclarios Divectos con madulos

de 20 Has por Lamilia 275 mil familias.

Costo Promedio US S 805 mil/ Km.
Tuversion Requerida US §2 577 millones -.
Revaluacion de Tierras US $ 7 960 millones

INFRAESTRUCTURA VIAL PARA DESARROLLO MINERO

Longitud (mejoramicn(o) 942 lum.

Costo promedio (afirmida) US $ 22,5 mil/ kum,
Inversién requerida ' US § 21,2 millones
Yeatas anuales promedio US$ 2,406 millones
Impuestos anuales (30%) US $ 722 millones
Puestos de Trabajo Minero 37 100 mil Familias

Nola: ¢l mejoramicnto ¢s solo a nivel de afirmado, en los tramos necesarios

para empalmar los principales proycclos de desarrollo minero con la red
basica nacional que supuestamenic de acuerdo al Plan del MTC, sera

asfaltada en su mayor porcentaje.

___[PRo U=ss=R0U0
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- ROAD CAMPAING COUNCIL

las Carrcteras en ¢l Reing Unido

[Hasta 1955, el gasto de! gobierno central en carreteras fue muy pequefo debido a
que adopt6 el punto de vista de que Ja economla nacional no podla soportarle. El gasto en

carreleras cra un lujo, por lo cual debla ir a fa cola. Mejorar las carreleras no era importante
desde ¢l punto de visla econdmico.

Los Grupos de Presién.

l.a campafia de presion sobre ¢l Gobierno tomé una nueva forma organizada en
marzo de 1955 cuando las doce organizaciones nacionales con un interés en el programa
de expansion de carreleras foring el "Roads Campaign Council (RCC)". Integrado por ;

1. Asociacién de Transporle por Carrclera

Dicha asociacion {cnla unos 18 000 miembros y era representante de los
transporlistas privados por carrclera. Jugd un papel precmincnle al apoyar la Ley de
transportes de 1953 hiasta el punto que eslo la separd de Ia "British Road Services". Cuando
parecié que esta polltica iba a ser abandonada, en 1955-1956, lucho {uertemente por su
conlinuacidn, pero no luvo éxito. Aparte de esta [inalidad altamente politica, dicha
asociacion ha represenitado necesatiamente los puntos de vista de sus miembros sobre
materias tales como imposicién sobre el carburante, Jimite de treinta millas por hora para
los grandes camiones, impuestos de venta sobre Jos "chasis" comerciales y cosas parecidas.
Dentro de esta clase de materias se centra su inlerés por las carreteras.

2. Intereses del Transporte de Viajeros.

~ Existian tres organizaciones que representaban a lodos 1os lransportistas organizados
fuera de la "British Transport Commission”. Una, correspondia mayormente a los
transportislas pequefios. Qtra era el organismo que representaba principalmente las
autoridades municipales de transporte (del cual casi lodas son miembros). Su principal
objelivo era salvaguardar las empresas municipales de transporte; por esla razén no siempre
vela con buenos 0jos Jas otras organizaciones, pero estaba de acuerdo con cllas en muchas
materias, como por cjemplo, 1a reduccién del impuesto sobre el carburante. La tercera
organizacion lenfa una clientela mucho mds amplia que las otras dos, pues podfan ser
miembros de ella los ransportistas municipales asi como los privados, comprendia 66.
compafifas, 44 municipalidades y 190 contratislas, pero su Comilé Parlamenlario estaba
financiado y dirigido tinicamente por las grandes compafifas. Esta amplia constitucién
hacia que fuera un cliente muy influyente en el Ministerio.

[PRo D=s=R0L10
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3. La Asociacion de Moloris(as,

Existian cerea de cinco millanes de niotoristas y motocichistas privados en el pals,
de los cuales casi mas de dos millones cran micmbros de las 25 asociaciones del motor,
aunque la mayorfa de las polilicas que estas Asaciaciones sustentaban, probablemente eran
populares entre sus miembros (por ejemplo, en la reduccién del impuesto}, es dudoso que
sus miembros se preocuparan mucho de ello. Las Asociaciones realizaron acuerdos sobre
[imiles de velocidad, racionamicnto de carburante, itnpuestos al motor, scguridad en las
cameleras, conladores de aparcamiento e inspeccion obligatoria de vehiculos. Sus intereses
en la mejora de la carretera fucron de gran valor, ellas fucharon contra las restricciones del

paslo impuestas en 1948 y promovicron un debate a favor de los préstamos a la carretera
en {a Cdinara de los Lores, cn 1953,

4, Los Abastecedores

Las cuatro Asociaciones de esta clase cran antiguas y muy influyentes. Por gjemplo,
el Consejo de una de ellas lenfa seis representantes de los constructores de bicicletas, seis
de los fabricantes de motociclelas, seis de los fabricantes de accesorios, dos o lres de los
fabricantes de neumdlicos y Ires de los de tractores. Las cualro Asociaciones eran
miembros del "Legal Council of the Society of Motor Manufacturers and Traders”, que
pasaba revisla y daba consejos sobre las medidas legislativas que afectan a la industria y
hacia las necesarias advertencias al gobierno.

5. La Federacion de Carreferas Britanicas.

Esla era una Federacion de ciento diez organizaciones nacionales que representaban
précticamente lodos los aspeclos de- la' industria del transporte por carrelera; los
transportistas profesionales y fos usuarios; los constructores de carreleras y las industrias
que provelan de inaterias primas y maquinaria; fabricantes de vehiculos y distribuidores y
demds actividades relacionadas. Las dos funciones de la Federacion eran la de actuar como

Asociacién prolectora para los usuarios y dar publicidad a las necesidades de mejores
carreleras.

La Campaila

J.a demanda de la "Campaing Council”, en 1956-1957, [ue que debla ponerse en
practica un programa de carrcteras de 750 millones de libras en el perfodo que {inalizaba
en 1964; favorecia la financiacion de esle programa por medio de los préstamos a la
carrelera, Esencialmente, el programa tenia tres partes :
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a) La Federacion Biitanica de Carreleras s¢ uso para los cabildeos paralamentarios”
Tenta considerable experiencia, un Consgjeto pariznentanio y un Consclero de pubhicidad
asi como consejeios éenicos y fepales. Conocla céiio se pedian resumir Tas publicaciones
que se mandan a {os micmbros de Ja Camara de les Comuncs y a quidnes mandarlas. Tuvo
éxito en llevar sus ideas ante la Hacienda por medio de una delegacion formal, pero el
punto de vista del Ministerio del Transporte fue descorazonador. La politica hizo, sin
embargo, una gran impresion en fos escafios y el mayor ¢éxito de la Federacién Britanica de
Carreleras puede decirse que radico aqul. El Boletin mensual era una fuente indispensable
de estadisticas y nolicias; la publicacién anual "Basic Road Statistics” era otra fuente,
importante; prepard publicaciones especiales tales como las scries "Roads Matter”, y
publicé escuetos y vividos comenlarios sobre acuerdos ministeriales. Durante 1956 hubo
no menos de diez debates parlamentarios sobre las condiciones de las carreteras; y la
publicacion anual de 1a Federacion Britanica de cameteras, lacénicamente comento: "Se ha
proporcionado una considerable informacion material a los miembros def Parlamento en
lodas las ocasiones que se creyd deseable en conexion con los debales™. Bajo los auspicios
de la RCC se tomaron dos o lres decisiones para aumentar Ja imipresion hecha por la palabra
escrita. En primer lugar se organizaron visilas de todos los partides para ver las carreteras
en el continente. En [956, a veinticinco "MP”, incluyendo miembros del partido laborista
y del conservador, se les llevo a inspeccionar las nuevas carreleras de Holanda y Alemania;
y en 1957, olro grupo de veintion "MP" fue Hlevado a ver el sistema francés y belga. El
préximo paso de la RCC fue, potencialinente, aun més importante. Se abrié camino en las
filas de los "back-benchers” en un lado de la Cémara, donde, como se ha dicho, los
Ministros y los que hacen sombra a los Ministros, se les podfa poner en considerables
apuros. En suma, un Grupo de Estudios sobre carreteras de todos los partidos se establecié
en la Camara de os Comunes en mayo de 1957. En julio de 1957, un miembro de la RCC

expuso sus punlos de vista sobre los préstamos a las carretcras como mélodo de
financiacién de un programa de autopislas.

Al mismo tiempo, la BRF ha incrementado la propaganda entre su publico
seleccionado: parcialmente, mediante conferencias, parcialmente, mediante campalias
regionales y, parcialinente, mediante la circulacion de letra impresa. Las publicaciones eran
una especialidad de la BRF. Pero esta particular atencién a Ja impresion y al formato
estuvo acompaftada de publicaciones en tiempo opertuno. Estas publicacioncs fueron a un
piblico seleccionado; del BRF's 1956 report: "a los lectores que lienen interés por las
carreleras y que estén en posesion de influir la opinién piblica en fonma general. Las listas
incluyen Ministros seleccionados y altos {uncionarios de sus deparlamentos, micinbros
apropiados de las dos cimaras del Parlamenlo, representantes locales de los mayores
partidos pofiticos, universidades, cenlros de invesligacion, asociaciones de desarrollo

industrial, prensa técnica nacional, provincial y comercial, y una amplia representacion de
Ja industria y del comercio”.
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n Lo campaia doigida al publico. realizada por "Alms of fndustn’. una agencia
rrofesional, luvo fugar en 1956, Sclimmoé "Vhe Read Crusade™  Se visitaren-veinticuatro
crndades, una crdad cada scmana  La cruzada se anunciéd por madio de uan diligencia
(prara simbolizar ¢ hecho de que las earreteras britanias fueron construidas para diligencias
v ne habian sido micjoradas desde entences). Ln el centio de 1a ciudad se hacia una
exhibicion: por todas paries cinco carromatos de cine circulaban mostrando "The Great
Hold-up" y "Cartcleras del Manana”. Sc tiraron miles de panflelos y por todas paries se -
recogicron firmas para scr llevadas al Parfamento. En seliembre se recogieron cienlos de
miles de personas habfan visto las representaciones y medio millén de personas hablan
firmado la peticién. "Aims of Industry”, también hize circular el érgano del movimiento.
Esto es : el "High-way Times", un periédico burlesco que se publicaba tres veces al afio,

explotando todos los argumenlos, y personalidades publicas de lodes los partidos escriblan
sus punltos de vista parliculares.

c) La aproximacién a alto nivel sc dejo a la "TUC" (Trade Union Congress) (pues el
transporte por carretera cipleaba a una doceava parle de la peblacion laboral) y los
mayores usuarios de la Federacidn de Industrias Briténicas (que tenfan cerca de un millon
de camiones propios circulando por las carrcleras). La BRF y "Aims of Industry” tenefan
influencia en cl Parlamento y en la opinidn piblica, pero no a nivel ministerial. Lste
inconveniente fue superado por la “National Production Advisory Council” (NAPCI) que
tenfa representantes del "TUC" de las Asociaciones de Empresarios, y de las industrias
nacionalizadas : sobre lodo, €] Canciller era su jefe, y los Ministros de los Departamentos
relativos a Industria y Comercio también la asistlan. La presion ejercida aqul tenfa efecto
al mas alto nivel y sobre el Minislerio que cuenta, el de Hacienda; y venla de fuentes cuyos
negocios son "negocios". Sca cual sea lo que cualquier ministro pueda pensar respecto a
la propaganda de [a RCC y de sus clectos sobre la Camara no podian encogerse de hombros
ante las represenlaciones de la NAPCI, si venian de ambos lados de la industria. En 1953,
fos representantes del TUC fueron los primeros en poner de relieve {a materia, y al afio
siguienle fucron apoyados por los jefes de los Consejos regionales y por los representantes
industriales. Tuvieron lugar, como resullado dos reuniones del Comité de Emergencia, con
el Ministro de Transportes. Explico sus propuestas para la expansidn del programa, pero
su audilorio Je contestd que era inadecuado y no planificable. En {ebrero de 1955, le fue
posible al nuevo Ministro anunciar un programa de expansién. Todavia los industriales y

los Sindicatos han conlinuado quejandose -tanto, que la campafla de 1956 del TUC
conlinud con una resolucidon undnime.

En noviembre de 1956, ambas parles pidicron otro Comité de Emergencia, y en
1957 el prograina de carrcleras aparccio de nucvo en abril, mayo y julio. Los representantes
del TUC pusicron de relieve la (asa de accidentes cn la carretera, y el estrangulamiento de
la productividad industrial; los empresarios dirigicron su atencién a las implicaciones del
Meicado Comun. EITUC presionéd continuamente para el establecimicnto de un estudio
indcpendiente sobre las necesidades de las carreleras y su programacion. El Ministro
replicd con las mismas palabras de sus predecesores -el Ministro sabfa lo que se necesitdba,
el problema era tnicamente de recursoes.

[PRO D=<RR0LC

- 23 -



Re<ultados

- Jdasado efectna o canpana” Uine so sabe To gue habria succdido sino se hubiese
realizado - algin mcremento en f gasto en carreteras cra inevitable  De todas formas ha
teindo éxtto al promover ¢ aumento de los gastos en carreteras-de farma que abora, cuando
cxisle aleuna cuestion de reducciones en {a inversidn, ¢l Gobierno riapidamente djce que
las carreteras no serdn alectadas. De ser algo que nunca habia empezado a causa de las
necesidades de la cconomla, el gaslo en carreleras se ha converlido cn algo que no est4
sujeto a reduccion a pesar de las necesidades de 1a economfa. Esto fue un éxito de los
grupos de presion.

(Tomado de Politica Ccondimica Contemporanea, E.S. Kirshen)

La opinion piblica es mas
fuerle que el poder legislativo, y
casi tan poderosa como los diez

mandamientos.

Chales D, Warner
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