RESOLUCION DE CONSEJO DIRECTIVO

N° 013-2009-CD-OSITRAN

Lima, 16 de abril de 2009

El Presidente Consejo Directivo del Organismo Supervisor de la Inversion en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico — OSITRAN;

VISTOS:

La Nota N° 038-09-GRE-OSITRAN con el informe: Propuesta Tarifaria Fijacion de
Peaje para la Concesion Vial Tramo Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque
Version 1.0, presentado por la Gerencia de Regulacién en la sesion de Consejo
Directivo de fecha 16 de abril del afo en curso;

CONSIDERANDO:

Que, el literal b) del numeral 3.1) del Articulo 3° de la Ley N° 27332, Ley Marco de los
Organismos Reguladores de la Inversion Privada en los Servicios Publicos, sefiala que
la funcién reguladora de los Organismos Reguladores, comprende la facultad de fijar
tarifas de los servicios bajo su ambito;

Que, el numeral 3.1) del Articulo 3° de la Ley N° 26917, Ley de Supervision de la
Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico; establece que OSITRAN
tiene como mision regular el comportamiento de los mercados en los que actuan las
Entidades Prestadoras, asi como el cumplimiento de los contratos de concesion, con
la finalidad de cautelar en forma imparcial y objetiva los intereses del Estado, de los
Inversionistas y de los Usuarios para garantizar la eficiencia en la explotacion de la
Infraestructura de Transporte de Uso Publico;

Que, el numeral ii del literal b) del numeral 7.1) del Articulo 7° de la referida Ley
atribuye a OSITRAN la funcién de operar el sistema tarifario de la infraestructura bajo
su ambito, dentro de los limites establecidos por el contrato de concesién con el
Estado;

Que, el articulo 27° del Reglamento General de OSITRAN, aprobado mediante
Decreto Supremo N° 044-2006-PCM y modificado por el Decreto Supremo N° 057-
2006-PCM, precisa que la funcién reguladora de OSITRAN le permite determinar las
tarifas de los servicios y actividades bajo su ambito, asi como los principios y sistemas
tarifarios que resulten aplicables;

Que, el Reglamento General de Tarifas de OSITRAN (RETA), aprobado por
Resolucion de Consejo Directivo N° 043-2004-CD/OSITRAN, fue publicado el 17 de
setiembre de 2004 y modificado mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 082-
2006-CD-OSITRAN;



Que, el 9 de febrero de 2007, el Estado Peruano representado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (Concedente) y la empresa Concesion Canchaque
S.A. (Concesionario) suscribieron el Contrato de Concesion para la Construccion,
Conservacion y Explotacion del Tramo de 78,13 kildmetros de la carretera Empalme
1B — Buenos Aires — Canchaque, en la ciudad de Piura.

Que, el numeral 9.5 de la Clausula 9 del Contrato de Concesion sefala que el peaje
sera determinado por el Regulador en la fecha de inicio de la explotacién. Asimismo,
sefala que “(...) En todo lo relativo al Peaje y la Tarifa a ser cobrada por el
CONCESIONARIO, son de aplicacion supletoria las disposiciones establecidas en el
Reglamento General de Tarifas aprobado mediante Resolucién de Consejo Directivo
N° 043-2004-CD-OSITRAN, o norma que los sustituya.”

Que, con la finalidad de contar con un marco conceptual que sustente la fijacion de
peajes en carreteras cofinanciadas tipo Costa Sierra, asi como una estimacion
preliminar del peaje para tramos Viales Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque, en
marzo del presente afio OSITRAN encargé a la Universidad ESAN el desarrollo de una
propuesta. Dicha propuesta fue desarrollada y entregada a OSITRAN en agosto de
2008.

Que, el 29 de octubre de 2008, el Consejo Directivo de OSITRAN, emitio la
Resolucion N° 052-2008-CD-OSITRAN., que aprueba el inicio del procedimiento de
Oficio de fijacion del Peaje aplicable a los tramos Empalme 1B-Buenos Aires-
Canchaque.

Que, el 19 de noviembre de 2008, mediante oficio N° 101-08-SCD-OSITRAN, se
notifica la empresa concesionaria Concesién Canchaque S.A. la Resolucion del
Consejo Directivo N° 052-2008-CD-OSITRAN.

Que, el 31 de diciembre de 2008, mediante Carta N° CC 207-08, la empresa
concesionaria comunica que ha decidido abstenerse de formular alguna propuesta
tarifaria. Asimismo, manifiesta el que Regulador debe tomar en consideracién el
impacto que una tarifa alta podria generar en la poblacion usuaria, pues se podrian
generar conflictos sociales, como consecuencia de establece una tarifa elevada.

Que, el 29 de diciembre de 2008 se contratdé los servicios de un consultor para la
realizacién de un estudio que permita determinar la disponibilidad a pagar de los
usuarios que utilizan la via. Las encuestas se aplicaron entre los dias 19 y 29 de enero
de 2009. El informe final fue entregado, el 12 de febrero de 2009.

Que, el 13 de abril de 2009 la Gerencia de Regulacion puso a consideracion de la
Gerencia General el informe de VISTOS.

Que, el Articulo 4° de la Ley de Transparencia y Simplificacion de los Procedimientos
Regulatorios de Tarifas, aprobada por la Ley N° 27838 y los articulos 42° y 43° del
Reglamento General de Tarifas de OSITRAN, establecen que el Organismo Regulador
debera prepublicar en su pagina Web institucional y en el diario oficial “El Peruano”, el
Proyecto de la Resolucion que fije la tarifa regulada, su exposicion de motivos y una
relacion de los informes, estudios, dictamenes, modelos econémicos y memorias



anuales que constituyan el sustento de las resoluciones de fijacion y revisiéon de
precios regulados;

Que, habiendo realizado todas las actuaciones necesarias a efectos de cumplir con el
procedimiento establecido por la Ley de Transparencia y Simplificacion de los
Procedimientos Regulatorios de Tarifas y el Reglamento General de Tarifas de
OSITRAN;

POR LO EXPUESTO y en virtud de las funciones previstas en el literal b) del numeral
3.1 del Articulo 3° de la Ley N° 27332, Ley Marco de los Organismos Reguladores de
la Inversion Privada en los Servicios Publicos; en el numeral ii del Literal b) del
Numeral 7.1 del Articulo 7° de la Ley N° 26917, Ley de Supervision de la Inversion
Privada en Infraestructura de Transporte de Uso Publico y Promocién de los Servicios
de Transporte Aéreo; en el Articulo 27° del Reglamento General de OSITRAN,
aprobado por D.S. N° 044-2006-PCM y modificado por el D.S. N° 057-2006- PCM,;
estando a lo acordado por el Consejo Directivo en su sesion de fecha 16 de abril de
2009 vy, sobre la base del Informe “Propuesta Tarifaria Fijacion de Peaje para la
Concesion Vial Tramo Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque Version 1.07;

SE RESUELVE:

Articulo 1°.- Autorizar la prepublicacion en el Diario Oficial “El Peruano”, del Proyecto
de Resolucion de fijacion tarifaria, la exposicion de motivos y la relacion de
documentos que constituyen el sustento de la Propuesta de Fijacion de Tarifa por uso
de infraestructura vial en el tramo concesionado Empalme 1B — Buenos Aires —
Canchaque.

Articulo 2°.- Otorgar un plazo de quince (15) dias habiles, contados a partir de la
prepublicacién a que se refiere el articulo precedente, para que los legitimos
interesados remitan por escrito a la Av. Republica de Panama 3659, San Isidro, Lima,
o por medio electrénico a info@ositran.gob.pe, sus comentarios o sugerencias, los que
seran acopiados, procesados y analizados por la Gerencia de Regulacion de
OSITRAN.

Articulo 3°.- Convocar a una audiencia publica a realizarse en la ciudad de Buenos
Aires (Piura) el 13 de mayo de 2009 a las 16:00 horas.

Articulo 4°.- Autorizar la publicacion del texto integro de la Propuesta de Fijacién
Tarifaria para la Concesion Vial Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque Version 1.0
Aprobada, asi como los documentos a que se refiere el Articulo 1°, en la pagina web
del OSITRAN (www.ositran.gob.pe).

Comuniquese, publiquese y archivese.

JUAN CARLOS ZEVALLOS UGARTE
Presidente del Consejo Directivo

Reg.Sal.N°PD7149 -09



PROYECTO DE
RESOLUCION DE CONSEJO DIRECTIVO

N° -2009-CD/OSITRAN

Lima, xx de xxxxx de 2009

El Presidente Consejo Directivo del Organismo Supervisor de la Inversidon en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico — OSITRAN;

VISTOS:

La Nota N° XXXXX con el informe propuesta de fijacion de Tarifas para la Concesion
Vial Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque Version 1.0, presentado por la
Gerencia de Regulaciéon en la sesién de Consejo Directivo de fecha XX de xxx del afno
en curso;

CONSIDERANDO:

Que, el numeral 3.1) del Articulo 3° de la Ley de Supervisién de la Inversion en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico, aprobada mediante Ley N° 26917;
establece que OSITRAN tiene como misién regular el comportamiento de los
mercados en los que actuan las Entidades Prestadoras con la finalidad de cautelar en
forma imparcial y objetiva los intereses del Estado, de los Inversionistas y de los
Usuarios para garantizar la eficiencia en la explotacion de la Infraestructura de
Transporte de Uso Publico;

Que, el literal b) del numeral 7.1) del Articulo 7° de la referida Ley atribuye a
OSITRAN la funcion de operar el sistema tarifario de la infraestructura bajo su ambito;

Que, el literal b) del numeral 3.1) del Articulo 3° de la Ley Marco de los
Organismos Reguladores de la Inversion Privada en los Servicios Publicos, aprobada
por la Ley N° 27332, sefiala que la funcidon reguladora de los Organismos
Reguladores, comprende la facultad de fijar tarifas de los servicios bajo su ambito;

Que, el Contrato de Concesion en la clausula 9.5 senala que el peaje sera
determinado por el Regulador en la fecha de inicio de la explotacién. Asimismo, sehala
que “(...) En todo lo relativo al Peaje y la Tarifa a ser cobrada por el
CONCESIONARIO, son de aplicacion supletoria las disposiciones establecidas en el
Reglamento General de Tarifas aprobado mediante Resolucién de Consejo Directivo
N° 043-2004-CD-OSITRAN, o norma que los sustituya.”

Que, con fecha 27 de setiembre de 2004, se publicd el Reglamento General de
Tarifas de OSITRAN (RETA), aprobado por Resolucién N° 043-2004-CD/OSITRAN,
modificado mediante Resolucion N° 082-2006-CD-OSITRAN;

Que, con fecha 27 de septiembre de 2004, se publicé el Reglamento General de
Tarifas de OSITRAN (RETA), aprobado por Resoluciéon N° 043-2004-CD/OSITRAN,
modificado mediante Resolucion N° 082-2006-CD-OSITRAN;



Que, el 23 de septiembre del 2004, mediante la Resolucién de Consejo Directivo
N° 043-2004-CD-OSITRAN, aprob6 el Reglamento General de Tarifas (RETA) de
OSITRAN, modificado por Resolucion N° 082-2006-CD-OSITRAN.

Que, ElI 9 de febrero de 2007 el Estado, representado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (en adelante el Concedente), y la empresa Concesion
Canchaque S.A. (en adelante el Concesionario o Empresa Concesionaria) suscribieron
el Contrato de Concesion de las Obras y el Manteniendo de los Tramos Viales
Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque (78,13 kildbmetros), localizado en la Regién
Piura.

Que, con la finalidad de contar con un marco conceptual que sustente la fijacién de
peajes en carreteras cofinanciadas tipo Costa Sierra, asi como una estimacion
preliminar del peaje para tramos Viales Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque, en
marzo del presente afio OSITRAN encargé a la Universidad ESAN el desarrollo de una
propuesta. Dicha propuesta fue desarrollada y entregada a OSITRAN en agosto de
2008.

Que, el 29 de octubre de 2008, el Consejo Directivo de OSITRAN, mediante
Resolucion N° 052-2008-CD-OSITRAN aprobd el inicio del procedimiento de Oficio de
fijacion del Peaje aplicable a los tramos Empalme 1B-Buenos Aires-Canchaque.

Que, el 19 de noviembre de 2008, mediante oficio N° 101-08-SCD-OSITRAN, se
notific6 a la empresa concesionaria Concesiéon Canchaque S.A. la Resolucion del
Consejo Directivo N° 052-2008-CD-OSITRAN.

Que, el 31 de diciembre de 2008, mediante Carta N° CC 207-08, el Concesionario
Concesion Canchaque informa que ha decidido abstenerse de formular alguna
propuesta tarifaria. Ademas refiere que se debe tomar en consideracion el impacto que
una tarifa alta podria generar en la poblaciéon usuaria, pues se podrian generar
conflictos sociales, como consecuencia de establece una tarifa elevada.

Que, con fecha xx de xx de 2009, mediante Resolucion N° el Consejo Directivo
autorizoé la prepublicacion en el diario oficial “El Peruano de la propuesta de fijacion de
tarifa para los tramos Empalme 1B-Buenos Aires-Canchaque.

Que con fecha xx de xx de 2009 se llevé a cabo la Audiencia Publica en la que
OSITRAN sustent6 la propuesta de fijacion de tarifaria para los tramos Empalme 1B-
Buenos Aires-Canchaque.

Que, la Gerencia de Regulacion presentd, con fecha XX de xxx de 2009 a
consideracion de la Gerencia General el informe de VISTOS.

Que, habiendo realizado todas las actuaciones necesarias a efectos de cumplir
con el procedimiento establecido por la Ley de Transparencia y Simplificacion de los
Procedimientos Regulatorios de Tarifas y el Reglamento General de Tarifas de
OSITRAN;

SE RESUELVE:

Articulo 1°.- Aprobar la tarifa aplicable al uso de infraestructura vial para los tramos
Empalme 1B-Buenos Aires-Canchaque, que se sefiala en el anexo de la presente
Resolucion.



Articulo 2°.- Autorizar la publicacién de la presente Resolucion en el diario oficial “El
Peruano”, asl como de la exposicién de motivos.

Articulo 3°.- Notificar a la empresa concesionaria Canchaque S.A. la presente
Resolucion, asi como disponer su aplicacion de conformidad al Contrato de Concesion
y el Reglamento General de Tarifas de OSITRAN.

Articulo 4°.- Autorizar la publicacion de la presente Resolucion, la exposicion de
motivos y del texto integro de de Informe de Tarifaria para la Concesion Vial Empalme
1B — Buenos Aires — Canchaque Version x.0 den la pagina web del OSITRAN
(www.ositran.gob.pe).

Comuniquese, publiquese y archivese.

JUAN CARLOS ZEVALLOS UGARTE
Presidente



Anexo

PEAJES PARA LA CONCESION VIAL
EMPALME 1B - BUENOS AIRES - CANCHAQUE

Peaje por Eje S/. 2,00 incluido IGV

Peaje por Unidad S/. 2,00 incluido IGV




ORGANISMO SUPERVISOR DE LA INVERSION EN
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE DE USO PUBLICO

A Organismo Supervisor de la Inversion en
Infraestructura de Transports de Uso Pablico

PROPUESTA TARIFARIA
FIJACION DE PEAJE PARA LA CONCESION VIAL
EMPALME 1B — BUENOS AIRES - CANCHAQUE

Exposicion de Motivos

Gerencia de Regulacion

Lima, abril de 2009



PROPUESTA TARIFARIA
FIJACION DE PEAJE PARA LA CONCESION VIAL
EMPALME 1B — BUENOS AIRES - CANCHAQUE

El 9 de febrero de 2007 el Estado, representado por el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (en adelante el Concedente), y la empresa Concesion Canchaque
S.A. (en adelante el Concesionario o Empresa Concesionaria) suscribieron el
Contrato de Concesién de las Obras y el Manteniendo de los Tramos Viales
Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque (78,13 kildmetros), localizado en la
Regién Piura.

La clausula 9.5 del Contrato de Concesion establece:

“ Corresponde al CONCESIONARIO el cobro de la Tarifa a partir de la Fecha de
Inicio de la Explotacién, como contraprestacion por el Servicio.

La Tarifa estd compuesta por el Peaje mas el IGV y los tributos que fueren
aplicables. El Peaje sera determinado por el REGULADOR en la Fecha de Inicio
de la Explotacion.

En todo lo relativo al Peaje y la Tarifa a ser cobrada por el CONCESIONARIO, son
de aplicacion supletoria las disposiciones establecidas en el Reglamento General
de Tarifas aprobado mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 043-2004-CD-
OSITRAN, o norma que los sustituya.”

La determinacién de los peajes en autopistas debe obedecer a criterios de
eficiencia. Es decir, segun la teoria econdmica, el peaje debe cubrir los costos de
construccion y operaciéon de la via (financiacion) y reducir las externalidades
negativas que se puedan presentar como consecuencia de la mayor demanda
(congestion).

De Rus, Trujillo y Romero (2000) sostienen que en el disefio de un sistema de
peajes en una concesion de carreteras un peaje inferior al 6ptimo o una carretera de
acceso gratuito, dard lugar a una utilizacion ineficiente de la infraestructura, lo que a
su vez generard mayores costos de construccion y de explotacion debido a que las
necesidades de capacidad seran superiores.

En el caso particular de la concesion Empalme 1B-Buenos Aires- Canchaque, el
peaje (tedrico) sin impuestos que se requiere para financiar los costos de
construccion y de mantenimiento es de S/. 66,16 (Incluye 1.G.V.). Este nivel de
peaje se encuentra por encima de la curva de demanda, debido al limitado trafico y
a la disposicion a pagar dado los niveles de ingreso de los usuarios. Por esta razon,
para determinar el peaje aplicable a este tramo vial, y considerando el nivel de
trdfico y las condiciones socioeconémicas de los usuarios, se selecciond una
metodologia de valoracién contingente, la cual mediante encuestas indaga por la
disponibilidad a pagar de los usuarios de la Concesion Vial Empalme 1B — Buenos
Aires — Canchaque.
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Las caracteristicas del disefio de muestreo para la encuesta fueron las siguientes:

- La poblacion objetivo de este estudio fue los conductores de vehiculos de
transporte publico y privado que hacen uso parcial o total de la carretera
Empalme 1B — Buenos Aires - Canchaque.

- Las unidades de muestreo fueron los vehiculos livianos o pesados.

- El tamafio de la muestra obtenido fue de 373! observaciones, la cual es
representativa del universo de los usuarios de esta carretera.

Los resultados de la encuesta muestran que el mayor porcentaje (84%) de los
usuarios utilizan sélo algunos subtramos de la carretera concesionada (menos de 78
Km.). Este hallazgo sugiere que en la fijacion del peaje se considere principalmente
la disposicién a pagar de los usuarios que utilizan parcialmente la carretera (Regla
de la Mayoria). El hecho que el mayor porcentaje de los usuarios utilicen sélo parte
de la carretera se explica principalmente la mayor parte de la actividad econémica
se concentra en las ciudades que no forman parte de esta red. Este es el caso, por
ejemplo, de la ciudad de Morropon por donde la carretera no pasa, pero para llegar
a ella se requiere recorrer el subtramo Empalme 1B — Carrasquillo, tramo que es
mas transitado y que forma parte de la Concesion Vial.

Asimismo, alrededor del 80% del total de encuestados esta dispuesto a pagar peaje,
lo que es favorable en un marco de cultura de pago. Entre los diferentes factores
que inciden en la disposicion a pagar de los usuarios, se encuentran: el tramo
recorrido de la carretera, la frecuencia de uso de la via, nivel educativo, el ingreso y
el motivo del viaje®.

El 37% de los encuestados que utilizan tramos cortos de la carretera se mostrd
contrario al pago de peaje. Las razones que explican esta conducta son las
siguientes:

a. Alrededor de la mitad de vehiculos ligeros que transitan el subtramo de la
Concesion Empalme 1B - Carrasquillo pagan peaje en la caseta de Chulucanas
(carretera IIRSA Norte). Esta unidad de peaje se encuentra aproximadamente a
20 km. de distancia del cruce de Carrasquillo.

b. La segunda razon estéa relacionada con la distancia recorrida y la frecuencia. Es
decir, se trata de vehiculos del tipo station wagon que recorren varias veces al
dia tramos cortos de la concesion vial. Usualmente transitan los tramos
Chulucanas - Morropén (en ambos sentidos) y Buenos Aires - Morropon (en
ambos sentidos), es decir, utilizan entre 8 a 10 km de la carretera entregada en
Concesion.

c. El subtramo donde circulan un alto porcentaje de unidades vehiculares
encuestadas (alrededor de 50%) siempre estuvo construido y asfaltado
(Empalme 1B —Buenos Aires). Es decir, los usuarios de estos tramos no
perciben cambios significativos en las condiciones de la carretera con respecto al
momento en que no estaba concesionada. En consecuencia, este tipo de usuario
no tiene ningun incentivo a pagar peaje. Sin embargo, esta tendencia podria

! Ver Ficha Técnica de la Encuesta en el Anexo N° 2. Los cuestionarios estan en Apéndice N°1 y N°2.
2 Ver Cueva (2009)
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modificarse cuando el Concesionario brinde los servicios obligatorios
complementarios que establece la Clausula 8.12° del Contrato de Concesion.

DETERMINACION DEL PEAJE

Para fijar el peaje se requiere determinar la ubicacion de la unidad o caseta del peaje.
Como se mencion6 previamente, si la unidad de peaje se encuentra muy proxima a la
estacion de peaje de Chulucanas® (carretera IIRSA Norte), la disponibilidad a pagar de
los conductores serd casi nula. Por el contrario, si la unidad de peaje se encuentra
mas alejada de este punto, la disponibilidad a pagar de los usuarios aumenta. Es
decir, la disponibilidad a pagar esta determinada por la ubicacion del subtramo con
respecto a la caseta ubicada en Chulucanas y por los kilometros recorridos por el
vehiculo.

No obstante, segun el articulo 9.6° del Contrato de Concesion, corresponde al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones determinar la ubicacion de la unidad de
peaje antes de la fecha de inicio de la explotacion. Debido a que la ubicacién del peaje
tiene un efecto en el valor de la tarifa y como el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones aun no ha determinado la ubicacién de la misma, entonces el
Regulador ha considerado pertinente simular tres escenarios para la determinacién del
peaje. Estos escenarios estan en funcién de la posible ubicacion de la caseta de
peaje y quedan definidos de la siguiente manera:

e Escenario 1: Unidad de Peaje se ubica entre Carrasquillo y Buenos Aires
e Escenario 2: Unidad de Peaje se ubica entre Serran y Canchaque
¢ Escenario 3: Unidad de Peaje se ubica entre Buenos Aires y Malacasi

Para cada uno de los escenarios se estima la demanda y se calculan las elasticidades
precios. El peaje se fijara en aquel tramo de la demanda que es inelastico, es decir,
donde la probabilidad de que un usuario utilice otra carretera en lugar de la via
concesionada sea nula. Es asi, como se garantizaria que la demanda por la carretera
no disminuya en el tiempo, a causa del peaje fijado.

De esta forma, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Carrasquillo — Buenos
Aires, la tarifa a la que se refiere el Contrato de Concesién (es decir peaje mas el
Impuestos General a las Ventas (IGV) seria de S/. 1,91 por eje y por sentido recorrido
(o solo ida o solo retorno). A este nivel de tarifa, se elimina el riesgo de que la
demanda por esta carretera disminuya.

Si la unidad de peaje se colocara en el tramo Serran — Canchaque, la tarifa seria de
S/. 1,96 por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o s6lo retorno). A este nivel de
peaje, se elimina el riesgo de que la demanda por esta carretera disminuya. AlUn
cuando este tramo este mas alejado de la unidad de peaje de Chulucanas, la
disposicién a pagar peaje también esta influenciada por la menor demanda existente
en ese tramo.

% El tramo (Empalme 1B-Carrasquillo) que estd méas proximo Chulucanas es que el que presenta el mayor tréfico de
vehiculos.
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Finalmente, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Buenos Aires —Malacasi, la
tarifa seria de S/. 2,06 por eje por sentido de recorrido (o0 solo ida o sélo retorno).A
este nivel de peaje, se elimina el riesgo de que la demanda por esta carretera
disminuya.

PEAJE PROPUESTO

A partir de las simulaciones realizadas, se puede concluir que los tramos de la
Concesion Vial que tienen un recorrido relativamente corto tendrdn una menor
disponibilidad a pagar de los usuarios. Esto se puede apreciar en cada uno de los
escenarios que se han construido (Ver Cuadro)

ESTIMACION DE LA TARIFA(PEAJE CON IGV)
POR ESCENARIO

Escenario |[Ubicacién de Unidad de Peaje Peaje por eje
(S1)*
1 Tramo Carrasquillo - Buenos Aires 1,91
2 Tramo Serran - Canchaque 1,96
3 Tramo Buenos Aires - Malacasi 2,06
* Incluye IGV.

Elaboracion: GRE de OSITRAN.

Del analisis de los escenarios se desprende que el nivel de la tarifa por eje y por
sentido de recorrido (o solo ida o sélo retorno), que el Regulador propone para el
caso de de la Concesién Empalme 1B- Buenos Aires- Canchaque una tarifa’ es de
S/.2,00 por eje por ida o vuelta, incluido IGV. Este nivel se aproxima al promedio
de los peajes obtenidos en los diferentes escenarios.

Benchmarking de Peajes

A continuacion se compara la tarifa propuesta (S/.2,00 por eje) por el Regulador con
respecto a los peajes que se aplican en otras concesiones viales. Se debe precisar,
gue en ninguno de los Contratos de Concesion Vial que se encuentran en etapa de
explotacion el Regulador ha fijado el peaje, dichos peajes fueron establecidos
contractualmente. Se observa que el peaje propuesto por el Regulador se encuentra
en el rango de los peajes que se cobra actualmente en las concesiones viales
cofinanciadas (Ver Cuadro).

“ De acuerdo al Contrato de Concesién la tarifa es igual al peaje + el Impuesto General a la Ventas (IGV).
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BENCHMARKING PEAJES POR EJE (S/.) INCLUIDO IGV
(IDA O VUELTA)

Concesionario Tramo Estacion de peaje |Km Peaje (S/.)
Vehiculo |Vehiculo pesado
Ligero (por eje)
COVISUR San Juan de Marcona - Urcos |Casinchihua. Entre 42y 50 3,00
Chalhuanca 55 4,00
Huillgue 63 4,00
80 5,00
Marcona Entre 20 y 25 2,00 2,00
79 4,00 4,00
SURVIAL Matarani - Juliaca Santa Lucia 20 1,00
Caracoto 25 2,00
45 2,00 5,00
IIRSANORTE Paita - Yurimaguas 5,50 5,50
NORVIAL (Ancén- Huacho - Pativilca 5,81 5,81
COVI Peru Pucusana - Cerro Azul -lca 5,50 5,50

Fuente: Contratos de Concesién. Elaboracion: GRE de OSITRAN.

CONCLUSIONES
Del analisis realizado previamente se desprenden las siguientes conclusiones:

- Se ha verificado in situ que no existen otras vias alternativas al Empalme 1B —
Buenos Aires — Canchaque que pueden ser utilizadas por los usuarios.

- De acuerdo, a la teoria econdmica el peaje debe financiar los costos externos
(costos de construccion, mantenimiento y operacion de la carretera, asi como los
costos de congestion) y privados (costos de mantenimiento de los vehiculos,
tiempos de desplazamiento de los conductores, entre otros) de los usuarios de la
carretera. El peaje que cubre ambos tipos de costos se ha estimado en S/.66,16
por eje y por sentido de recorrido (o s6lo ida o sélo retorno). Sin embargo, dicho
peaje se encuentra muy por encima de la curva de demanda de los usuarios de
la carretera. En consecuencia, no puede ser cobrado.

- La diferencia entre la tarifa tedrica y la tarifa propuesta por el Regulador es
pagado por el Estado mediante el pago de cofinanciamiento. Los ingresos del
Concesionario son fijados por el Contrato de Concesién y son independientes de
la recaudacion que por concepto de peaje obtenga el Concesionario. Asi,
contractualmente estd garantizada la sostenibilidad de la Concesion Vial
Empalme 1B-Buenos Aires- Canchaque.

- Si bien es cierto que el ingreso por concepto de peaje (S/. 2,00 con IGV) no
permite cubrir el pago de cofinanciamiento. Si consideramos el beneficio social
obtenido por los usuarios se logra compensar el financiamiento que el Estado
debe asumir segun el contrato de concesién. Es decir, cuando se considera el
ahorro de tiempo y al ahorro en costos de mantenimiento de los usuarios de la
via en concesién, una vez concluidas las obras, los beneficios sociales que se
obtienen de la Concesion Vial exceden el monto necesario para cubrir el PAS.

- A partir de las estimaciones de elasticidad precio de demanda se desprende que
el peaje optimo es de S/. 2,00 (incluido IGV) por eje y por sentido de recorrido (0
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sélo ida o solo retorno). En otras palabras, es la maxima tarifa que se puede
cobrar en el tramo inelastico de la demanda, con lo que se garantiza la mayor
recaudacion. Fijar el peaje por encima de S/. 2,00, no implicar4 un crecimiento
en la recaudacion debido a que gran parte de los usuarios de la carretera se
negarian a pagar estar tarifa.

Asimismo, se puede afirmar que la tarifa de S/.2,00 es Optima desde el punto de
vista social pues coincide con la mediana de la muestra. Es decir, mas del 50%
de la poblacion entrevistada estaria dispuesta a pagar esta tarifa. Estos
resultados son confirmados con técnicas de simulacién estocéstica pues
establecieron que con el peaje propuesto por el Regulador se obtiene un Valor
Actual Neto (VAN) de los beneficios sociales (mayor que cero) que coincide con
la media y la mediana de los diferentes VAN, estimados a partir de peajes
generados aleatoriamente.

La tarifa propuesta por el Regulador se encuentra dentro del rango de peajes
gue se cobran en la red vial nacional cofinanciada.

RECOMENDACIONES

Aprobar la tarifa para la Concesion Vial Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque
de S/.2,00 por eje y por sentido de recorrido (0 solo ida o s6lo retorno) incluido
IGV. Dicha tarifa debera estar vigente desde el afio 2009.

Autorizar, conforme lo establecido en el articulo 42° del Reglamento General de
Tarifas, la prepublicacion de la presente propuesta tarifaria, en el Diario “El
Peruano”, en la pagina web del OSITRAN, con el fin de recibir comentarios y
sugerencias de los interesados.
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RESUMEN EJECUTIVO

INTRODUCCION

El 9 de febrero de 2007 el Estado Peruano, representado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (en adelante el Concedente), y la empresa
Concesion Canchaque S.A. (en adelante el Concesionario o Empresa
Concesionaria) suscribieron el Contrato de Concesion de las Obras y el
Manteniendo de los Tramos Viales Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque
(78,13 kildmetros), localizado en la Regién Piura.

La clausula 9.5 del Contrato de Concesioén establece:

“ Corresponde al CONCESIONARIO el cobro de la Tarifa a partir de la Fecha
de Inicio de la Explotacién, como contraprestacion por el Servicio.

La Tarifa esta compuesta por el Peaje mas el IGV y los tributos que fueren
aplicables. El Peaje sera determinado por el REGULADOR en la Fecha de
Inicio de la Explotacion.

En todo lo relativo al Peaje y la Tarifa a ser cobrada por el CONCESIONARIOQ,
son de aplicacién supletoria las disposiciones establecidas en el Reglamento
General de Tarifas aprobado mediante Resolucién de Consejo Directivo N°
043-2004-CD-OSITRAN, o norma que los sustituya.”

La determinacion de los peajes en por el uso de infraestructura vial debe
obedecer a criterios de eficiencia. Es decir, segun la teoria econdmica, el peaje
debe cubrir los gastos de capital (inversion) y de operacion de la via y reducir las
externalidades negativas que se puedan presentar como consecuencia de la
mayor demanda (congestion).

De Rus, Trujillo y Romero (2000) sostienen que en el disefio de un sistema de
peajes en una concesion de carreteras un peaje inferior al 6ptimo o una carretera
de acceso gratuito, dara lugar a una utilizacion ineficiente de la infraestructura, lo
que a su vez generara mayores costos de construccion y de explotacion debido a
que las necesidades de capacidad seran superiores.

En el caso particular de la concesion Empalme 1B-Buenos Aires- Canchaque, el
peaje (tedrico) sin impuestos que se requiere para financiar los costos de
construccion y de mantenimiento es de S/.66,16 (incluye I.G.V.). Este nivel de
peaje se encuentra por encima de la curva de demanda, debido al limitado
trafico y a la disposicion a pagar dado los niveles de ingreso de los usuarios. Por
esta razon, para determinar el peaje aplicable a este tramo vial, y considerando
el nivel de trafico y las condiciones socioecondmicas de los usuarios, se
seleccion6 una metodologia de valoracion contingente, la cual mediante
encuestas indaga por la disponibilidad a pagar de los usuarios de la Concesion
Vial Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque.
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Las caracteristicas del disefio de muestreo para la encuesta fueron las
siguientes:

- La poblaciéon objetivo de este estudio fue los conductores de vehiculos de
transporte publico y privado que hacen uso parcial o total de la carretera
Empalme 1B — Buenos Aires - Canchaque.

- Las unidades de muestreo fueron los vehiculos livianos o pesados.

- El tamafio de la muestra obtenido fue de 373" observaciones, la cual es
representativa del universo de los usuarios de esta carretera.

Los resultados de la encuesta muestran que el mayor porcentaje (84%) de los
usuarios utilizan sélo algunos subtramos de la carretera concesionada (menos de
78 Km.). Este hallazgo sugiere que en la fijacién del peaje se considere
principalmente la disposicién a pagar de los usuarios que utilizan parcialmente la
carretera (Regla de la Mayoria). EI hecho que el mayor porcentaje de los
usuarios utilicen sélo parte de la carretera se explica principalmente la mayor
parte de la actividad econdmica se concentra en las ciudades que no forman
parte de esta red. Este es el caso, por ejemplo, de la ciudad de Morropén por
donde la carretera no pasa, pero para llegar a ella se requiere recorrer el
subtramo Empalme 1B — Carrasquillo, tramo que es mas transitado y que forma
parte de la Concesion Vial.

Asimismo, al rededor del 80% del total de encuestados esta dispuesto a pagar
peaje, lo que es favorable en un marco de cultura de pago. Entre los diferentes
factores que inciden en la disposicién a pagar de los usuarios, se encuentran: el
tramo recorrido de la carretera, la frecuencia de uso de la via, nivel educativo, el
ingreso y el motivo del viaje?.

El 37% de los encuestados que utilizan tramos cortos de la carretera se mostré
contrario al pago de peaje. Las razones que explican esta conducta son las
siguientes:

a. Alrededor de la mitad de vehiculos ligeros que transitan el subtramo de la
Concesion Empalme 1B - Carrasquillo pagan peaje en la caseta de
Chulucanas (carretera IIRSA Norte). Esta unidad de peaje se encuentra
aproximadamente a 20 km. de distancia del cruce de Carrasquillo.

b. La segunda razon esta relacionada con la distancia recorrida y la frecuencia.
Es decir, se trata de vehiculos del tipo station wagon que recorren varias
veces al dia tramos cortos de la concesion vial. Usualmente transitan los
tramos Chulucanas - Morropén (en ambos sentidos) y Buenos Aires -
Morropéon (en ambos sentidos), es decir, utilizan entre 8 a 10 km de la
carretera entregada en Concesion.

c. El subtramo donde circulan un alto porcentaje de unidades vehiculares
encuestadas (alrededor de 50%) siempre estuvo construido y asfaltado
(Empalme 1B —Buenos Aires). Es decir, los usuarios de estos tramos no
perciben cambios significativos en las condiciones de la carretera con
respecto al momento en que no estaba concesionada. En consecuencia, este
tipo de usuario no tiene ningun incentivo a pagar peaje. Sin embargo, esta
tendencia podria modificarse cuando el Concesionario brinde los servicios
obligatorios complementarios que establece la Clausula 8.12° del Contrato de
Concesion.

' Ver Ficha Técnica de la Encuesta en el Anexo N° 2. Los cuestionarios estan en Apéndice N°1 y N°2.
2 Ver Cueva (2009)

Pagina 4 de 61



DETERMINACION DEL PEAJE

Para fijar el peaje se requiere determinar la ubicacién de la unidad o caseta del
peaje. Como se menciond previamente, si la unidad de peaje se encuentra muy
proxima a la estacién de peaje de Chulucanas® (carretera IIRSA Norte), la
disponibilidad a pagar de los conductores sera casi nula. Por el contrario, si la
unidad de peaje se encuentra mas alejada de este punto, la disponibilidad a pagar
de los usuarios aumenta. Es decir, la disponibilidad a pagar esta determinada por
la ubicacion del subtramo con respecto a la caseta ubicada en Chulucanas y por
los kildmetros recorridos por el vehiculo.

No obstante, segun el articulo 9.6° del Contrato de Concesion, corresponde al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones determinar la ubicacién de la unidad
de peaje antes de la fecha de inicio de la explotacion. Debido a que la ubicacién
del peaje tiene un efecto en el valor de la tarifa y como el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones aun no ha determinado la ubicacion de la misma, entonces el
Regulador ha considerado pertinente simular tres escenarios para la determinacion
del peaje. Estos escenarios estan en funcion de la posible ubicacion de la caseta
de peaje y quedan definidos de la siguiente manera:

e Escenario 1: Unidad de Peaje se ubica entre Carrasquillo y Buenos Aires
e Escenario 2: Unidad de Peaje se ubica entre Serran y Canchaque
e Escenario 3: Unidad de Peaje se ubica entre Buenos Aires y Malacasi

Para cada uno de los escenarios se estima la demanda y se calculan las
elasticidades precios. El peaje se fijara en aquel tramo de la demanda que es
inelastico, es decir, donde la probabilidad de que un usuario utilice otra carretera
en lugar de la via concesionada sea nula. Es asi, como se garantizaria que la
demanda por la carretera no disminuya en el tiempo, a causa del peaje fijado.

De esta forma, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Carrasquillo — Buenos
Aires, la tarifa a la que se refiere el Contrato de Concesion (es decir peaje mas el
Impuestos General a las Ventas (IGV) seria de S/. 1,91 por eje y por sentido
recorrido (o solo ida o solo retorno). A este nivel de tarifa, se elimina el riesgo de
que la demanda por esta carretera disminuya.

Si la unidad de peaje se colocara en el tramo Serran — Canchaque, la tarifa seria
de S/. 1,96 por eje y por sentido de recorrido (0 sélo ida o sélo retorno). A este
nivel de peaje, se elimina el riesgo de que la demanda por esta carretera
disminuya. Aun cuando este tramo este mas alejado de la unidad de peaje de
Chulucanas, la disposicion a pagar peaje también esta influenciada por la menor
demanda existente en ese tramo.

Finalmente, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Buenos Aires —Malacasi,
la tarifa seria de S/. 2,06 por eje por sentido de recorrido (o sélo ida o soélo
retorno).A este nivel de peaje, se elimina el riesgo de que la demanda por esta
carretera disminuya.

® El tramo (Empalme 1B-Carrasquillo) que esta mas proximo Chulucanas es que el que presenta el mayor trafico de
vehiculos.
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Peaje Propuesto

A partir de las simulaciones realizadas, se puede concluir que los tramos de la
Concesion Vial que tienen un recorrido relativamente corto tendran una menor
disponibilidad a pagar de los usuarios. Esto se puede apreciar en cada uno de los
escenarios que se han construido (Ver Cuadro)

ESTIMACION DE LA TARIFA(PEAJE CON IGV)
POR ESCENARIO

* Incluye IGV.
Elaboracién: GRE de OSITRAN.

Del analisis de los escenarios se desprende que el nivel de la tarifa por eje y por
sentido de recorrido (o s6lo ida o s6lo retorno), que el Regulador propone para el
caso de de la Concesiéon Empalme 1B- Buenos Aires- Canchaque una tarifa* es de
S$/.2,00 por eje por ida o vuelta, incluido IGV. Este nivel se aproxima al
promedio de los peajes obtenidos en los diferentes escenarios.

Benchmarking de Peajes

A continuacién se compara la tarifa propuesta (S/.2,00 por eje) por el Regulador
con respecto a los peajes que se aplican en otras concesiones viales. Se debe
precisar, que en ninguno de los Contratos de Concesion Vial que se encuentran en
etapa de explotacion el Regulador ha fijado el peaje, dichos peajes fueron
establecidos contractualmente. Se observa que el peaje propuesto por el
Regulador se encuentra en el rango de los peajes que se cobra actualmente en las
concesiones viales cofinanciadas (Ver Cuadro).

* De acuerdo al Contrato de Concesion la tarifa es igual al peaje + el Impuesto General a la Ventas (IGV).
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BENCHMARKING PEAJES POR EJE (S/.) INCLUIDO IGV
IDA O VUELTA

Fuente: Contratos de Concesién. Elaboracion: GRE de OSITRAN.

CONCLUSIONES
Del analisis realizado previamente se desprenden las siguientes conclusiones:

- Se ha verificado in situ que no existen otras vias alternativas al Empalme 1B
— Buenos Aires — Canchaque que pueden ser utilizadas por los usuarios.

- De acuerdo, a la teoria econdmica el peaje debe financiar los costos externos
(costos de construcciéon, mantenimiento y operacién de la carretera, asi como
los costos de congestion) y privados (costos de mantenimiento de los
vehiculos, tiempos de desplazamiento de los conductores, entre otros) de los
usuarios de la carretera. El peaje que cubre ambos tipos de costos se ha
estimado en S/.66,16 por eje y por sentido de recorrido (o solo ida o sélo
retorno). Sin embargo, dicho peaje se encuentra muy por encima de la curva
de demanda de los usuarios de la carretera. En consecuencia, no puede ser
cobrado.

- La diferencia entre la tarifa tedrica y la tarifa propuesta por el Regulador es
pagado por el Estado mediante el pago de cofinanciamiento. Los ingresos del
Concesionario son fijados por el Contrato de Concesion y son independientes
de la recaudacién que por concepto de peaje obtenga el Concesionario. Asi,
contractualmente estd garantizada la sostenibilidad de la Concesién Vial
Empalme 1B-Buenos Aires- Canchaque.

- Si bien es cierto que el ingreso por concepto de peaje (S/. 2,00 con IGV) no
permite cubrir el pago de cofinanciamiento. Si consideramos el beneficio
social obtenido por los usuarios se logra compensar el financiamiento que el
Estado debe asumir segun el contrato de concesion. Es decir, cuando se
considera el ahorro de tiempo y al ahorro en costos de mantenimiento de los
usuarios de la via en concesion, una vez concluidas las obras, los beneficios
sociales que se obtienen de la Concesion Vial exceden el monto necesario
para cubrir el PAS.

- A partir de las estimaciones de elasticidad precio de demanda se desprende
que el peaje 6ptimo es de S/. 2,00 (incluido IGV) por eje y por sentido de
recorrido (0 solo ida o sélo retorno). En otras palabras, es la maxima tarifa
gue se puede cobrar en el tramo inelastico de la demanda, con lo que se
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garantiza la mayor recaudacion. Fijar el peaje por encima de S/. 2,00, no
implicara un crecimiento en la recaudacion debido a que gran parte de los
usuarios de la carretera se negarian a pagar estar tarifa.

- Asimismo, se puede afirmar que la tarifa de S/.2,00 es 6ptima desde el punto
de vista social pues coincide con la mediana de la muestra. Es decir, mas del
50% de la poblacion entrevistada estaria dispuesta a pagar esta tarifa. Estos
resultados son confirmados con técnicas de simulacién estocastica pues
establecieron que con el peaje propuesto por el Regulador se obtiene un
Valor Actual Neto (VAN) de los beneficios sociales (mayor que cero) que
coincide con la media y la mediana de los diferentes VAN, estimados a partir
de peajes generados aleatoriamente.

- La tarifa propuesta por el Regulador se encuentra dentro del rango de peajes
que se cobran en la red vial nacional cofinanciada.

RECOMENDACIONES

- Aprobar la tarifa por uso de infraestructura vial para la Concesién Vial Empalme
1B — Buenos Aires — Canchaque de $/.2,00 por eje y por sentido de recorrido
(o sélo ida o solo retorno) incluido IGV.
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1.

ANTECEDENTES

El 9 de febrero de 2007 el Estado Peruano, representado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (en adelante el Concedente), y la empresa
Concesion Canchaque S.A. (en adelante el Concesionario o Empresa
Concesionaria) suscribieron el Contrato de Concesion de las Obras y el
Manteniendo de los Tramos Viales Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque
(78,13 kildmetros), localizado en la Region Piura (Ver Grafico N°1).

GRAFICO N° 1
CARRETERA EMPALME 1B — BUENOS AIRES — CANCHAQUE
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Elaboracion propia

El 23 de septiembre del 2004, mediante la Resolucion de Consejo Directivo
N° 043-2004-CD-OSITRAN, aprobd el Reglamento General de Tarifas
(RETA) de OSITRAN, modificado por Resolucion N° 082-2006-CD-OSITRAN.

Con la finalidad de contar con un marco conceptual que sustente la fijacion
de peajes en carreteras cofinanciadas tipo Costa Sierra, asi como una
estimaciéon preliminar del peaje para tramos Viales Empalme 1B — Buenos
Aires — Canchaque, en marzo del presente afo OSITRAN encargd a la
Universidad ESAN el desarrollo de una propuesta metodoldgica. Dicha
propuesta fue desarrollada y entregada a OSITRAN en agosto de 2008.

El 29 de octubre de 2008, el Consejo Directivo de OSITRAN, emitié la
Resolucion N° 052-2008-CD-OSITRAN., que aprueba el inicio del
procedimiento de Oficio de fijacidon del Peaje aplicable a los tramos Empalme
1B-Buenos Aires-Canchaque.

El 19 de noviembre de 2008, mediante oficio N° 101-08-SCD-OSITRAN, se
notifica la empresa concesionaria Concesién Canchaque S.A. la Resolucion
del Consejo Directivo N° 052-2008-CD-OSITRAN.

El 31 de diciembre de 2008, mediante Carta N° CC 207-08, el Concesionario

Concesion Canchaque comunica que ha decidido abstenerse de formular
alguna propuesta tarifaria. Ademas refiere que se debe tomar en
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consideraciéon el impacto que una tarifa alta podria generar en la poblacion
usuaria, pues se podrian generar conflictos sociales, como consecuencia de
establece una tarifa elevada.

El 29 de diciembre de 2008 se contrato los servicios de consultoria que
permita determinar la disponibilidad a pagar de los usuarios que utilizan la
via. Las encuestas se aplicaron entre los dias 19 y 29 de enero de 2009.

El 12 de febrero de 2009, el Consultor entregd el “Informe Final
Correspondiente a la consultoria Determinacién a Pagar del Peaje de los
Tramos Viales: Empalme 1B-Buenos Aires-Canchaque” de acuerdo, a lo
establecido por las bases.

Il. ASPECTOS CONCEPTUALES DE LA FIJACION TARIFARIA

1.1 SUSTENTO ECONOMICO

Consideraciones Generales

9.

10.

11.

(ii)

(iif)

(iv)

Una carretera puede ser definida como la adaptacion de la superficie
terrestre bajo condiciones de ancho, alineamiento y pendiente que permite el
rodamiento de vehiculos.

Al igual que el resto de actividades de transporte, el servicio de transporte en
carreteras puede considerarse una industria de redes®. En el caso especifico
de una red vial, una conexion adicional (por ejemplo, una nueva carretera o
tramo) hace que el valor del resto de los activos sea mayor, ya que habra
usuarios que puedan utilizar esta nueva conexiobn como parte de
desplazamientos mas largos u otros que puedan elegir entre mas
alternativas de viaje.

Lincoln Flor Rojas (2008) citan las siguientes caracteristicas econdmicas
asociadas a las carreteras:

Se requieren importantes inversiones para aumentar la capacidad y para
afrontar los costos de operacién y mantenimiento. Las inversiones son
especificas al giro del negocio e irreversibles.

Las inversiones irreversibles pueden incentivar el oportunismo contractual
de parte del Estado.

Constituyen, por lo general, un monopolio legal, dado que no se puede
construir sin permiso del gobierno y sin disponer del escaso derecho de via.

Estan presentes importantes economias de escala -al expandir las
carreteras hasta cuatro carriles (Newbery, 1998a)- y de ambito asociados a
la construccion, a la produccion y al empleo de las redes de suministro.

5

Una red se compone por un conjunto de nodos conectados entre si mediante lineas de enlace. Los nodos pueden
ser emisores, receptores, o emisores y receptores al mismo tiempo. Segun la literatura de economias de redes, una
carretera podria pertenecer al tipo de red de “doble direccion o bidireccional”, y es la caracteristica de
complementariedad entre sus componentes de red la que determina que la industria exhiba retornos crecientes a
escala o externalidades de red. Dependiendo del tipo de red, la externalidad puede ser positiva o negativa. Por
ejemplo, en el caso de las redes de telefonia (red bidireccional), una linea de enlace (un tramo) adicional generaria
una externalidad positiva a los consumidores ya existentes, asi como a los nuevos usuarios del nuevo tramo, puesto
que se incrementan las posibilidad de transporte (Economides, 1996).

Pagina 10 de 61



(v)

(vi)

(vii)

Hay un alto grado de indivisibilidad, dado que la oferta de capacidad es de
tipo discreta, con saltos de 2 000 vehiculos por hora, que corresponde a la
capacidad maxima asociada a un nuevo carril. Esta indivisibilidad, asociada
a un gran crecimiento del volumen de ftrafico, hace que el proceso de
ajustar la capacidad sea intermitente (Newbery, 1998b).

La posibilidad de lograr mayor eficiencia en la operaciéon y el mantenimiento
es muy limitada. Dado que las tecnologias son similares y, adicionalmente,
los costos de operacion, que explican poco menos que un tercio de los
ingresos, fundamentalmente, son costos de recoleccién del peaje (Ragazzi,
2006).

Presentan caracteristicas de monopolio natural, pues resulta mas eficiente
que un solo agente provea el servicio de carretera entre dos puntos, dado
los altos costos fijos y la demanda que enfrenta (De Rus y Romero, 2004).

La fijacion de tarifas se sustentara en dos aspectos:

a.

12.

13.

14.

15.

Condiciones de Competencia

De acuerdo al Contrato de Concesion, el total de kildbmetros concesionados
es de 78,13, los cuales se encuentran subdivididos en los subtramos
Empalme 1B — Buenos Aires (22,06 Km.) y Buenos Aires — Canchaque
(56,07 Km.) (Grafico 1).

La empresa concesionaria, una vez terminada la etapa de construccién de la
carretera, podra iniciar la explotacion de la misma. Para ello, el Regulador
debera fijar el peaje de acuerdo con lo que establece el articulo 9° del
Contrato de Concesion.

La concesion de la carretera Empalme 1B —Buenos Aires- Canchaque otorgd
contractualmente el monopolio en la construccion, mantenimiento y gestion
de esta infraestructura. Es decir, por la posicion de dominio que ostenta, el
Concesionario podria fijar precios por encima del nivel de los costos medios.

Sin embargo, por tratarse de una infraestructura cofinanciada, el
Concesionario no tiene incentivos a ejercer su poder monopdlico pues el flujo
de ingresos se encuentra determinado independientemente del nivel de
peaje. Segun el Contrato, la empresa Concesionaria siempre percibira el
Pago por Servicio (PAS). Este pago podra financiarse integramente con
cofinaciamiento del Estado o parcialmente, cuando se incluye recaudacion
proveniente del peaje.

b. Esquema Regulatorio

16.

17.

La regulacion econdmica, es decir, la fijacion de tarifas tiene por finalidad
controlar el poder monopdlico o de mercado de las empresas reguladas. En
otras palabras, lo que se pretende en una industria regulada, es que las
tarifas reflejen o sean similares a los precios que se obtendrian en un
mercado competitivo.

Las bases para llevar a cabo la fijacion de la tarifa para la Concesion Vial
Empalme 1B — Buenos Aires - Canchaque han sido establecidas por el
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

Reglamento de Tarifas de OSITRAN (RETA). Dicho Reglamento establece,
que entre otros, se deben tomar en consideracion los siguientes principios
tarifarios: i) sostenibilidad, ii) equidad vy iii) eficiencia.

En el caso particular de esta Concesion Vial, la sostenibilidad se encuentra
garantizada por el monto del cofinanciamiento de la carretera establecido
contractualmente. Los costos de construccion mantenimiento y operacién de
estd via se encuentran parcialmente cubiertas por el PAS (Pago por
Servicio), la otra parte esta cubierta por el cobro del peaje.

Si por ejemplo, el peaje fuera igual a cero, entonces, el PAS seria
integramente cubierto por el cofinanciamiento y la sostenibilidad de la
carretera estaria garantizada. Por estad razdén, en la infraestructura
cofinanciada, el Concesionario tiene incentivos a cobrar la menor tarifa
posible porque le resulta menos oneroso cobrar al Concedente que
administrar la unidad de peaje.

En este contexto, no tiene sentido implementar el régimen regulatorio de
regulacion por incentivos o de precio tope o RPI —X en la tarifa, reservado
para puertos y aeropuertos, segun el RETA. Este mecanismo incentiva a que
las empresas reduzcan costos, con la finalidad de incrementar sus
beneficios. Estas ganancias de eficiencia productiva (o reducciones de
costos) son capturadas en el calculo del factor de productividad (X) y son
transferidas al usuario a través del mecanismo de RPI -X. La idea de este
mecanismo es que las tarifas que aplica una empresa no puedan en su
conjunto tener un aumento superior a un limite maximo determinado por el
nivel de inflacién de la economia (RPI) menos un factor de productividad (X),
el cual es determinado por el Regulador. En el caso que se aplicara este
régimen regulatorio en la Concesion Vial Empalme 1B — Buenos Aires —
Canchaque, el Concesionario tendria incentivos a reducir sus peajes via
mayores niveles de productividad, para asi depender exclusivamente del
cofinaciamiento que paga el Estado, lo cual como se ha dicho antes es
menos costoso para la empresa.

El modelo regulatorio de tasa de retorno no es posible aplicar en este caso.
Como se vera mas adelante, si se utiliza este esquema el peaje que permite
financiar los costos de construccion, operacién y mantenimiento de la
carretera estaria muy por encima de la capacidad de pago de la poblacién
beneficiada por la carretera.

En este escenario, el peaje que fija el Regulador debe cumplir principalmente
con el principio de “equidad”, tal y como lo sefala el articulo 18° del RETA,

“Las tarifas deberan permitir que los servicios derivados de la explotacién de la
Infraestructura de Transporte de Uso Publico sean accesibles a la mayor
cantidad posible de usuarios. En el caso de infraestructuras deficitarias, OSITRAN
buscara hacer transparentes las fuentes de financiamiento, distinguiendo aquellas
fuentes distintas a las tarifas”.

Por esta razon, para la determinacion del peaje del empalme 1B —Buenos

Aires- Canchaque se procedera a determinar la disposicion a pagar de la
poblacién que sera beneficiada por esta concesion vial.
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1.2 SUSTENTO LEGAL

I.2.1 CONTRATO DE CONCESION

24.

25.

26.

La clausula 1.5 del Contrato de Concesidén establece:

(...)

“Peaje

Es el cobro en Nuevos Soles por el uso del Tramo de la Concesion, correspondiente
a cada eje cobrable que pase por cada una de las unidades de peaje, que el
CONCESIONARIO esta facultado a exigir a los Usuarios en los términos establecidos
en el Contrato. No incluye el IGV ni algun otro tributo.

Tarifa(s

Es el monto permitido, expresado en Nuevos Soles, que el CONCESIONARIO esta
facultado a cobrar a los Usuarios por concepto de Peaje, mas el IGV y cualquier otro
tributo aplicable.”

La clausula 9.5 del Contrato de Concesion sefiala:

“ Corresponde al CONCESIONARIO el cobro de la Tarifa a partir de la Fecha de
Inicio de la Explotacién, como contraprestacion por el Servicio.

La Tarifa esta compuesta por el Peaje mas el IGV y los tributos que fueren
aplicables. El Peaje sera determinado por el REGULADOR en la Fecha de Inicio
de la Explotacion.

En todo lo relativo al Peaje y la Tarifa a ser cobrada por el CONCESIONARIO,
son de aplicacién supletoria las disposiciones establecidas en el Reglamento
General de Tarifas aprobado mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 043-
2004-CD-OSITRAN, o norma que los sustituya.”

Como se observa, el contrato de Concesion establece que OSITRAN fijara el
peaje que se aplicara a los tramos concesionados en la fecha de inicio de
explotacion. De otro lado, el Contrato establece que es de aplicacion
supletoria las reglas y procedimientos establecidos en el Reglamento General
de Tarifas de OSITRAN (RETA). En este caso, el Contrato de Concesion no
establece las reglas o metodologia que se deberan seguir para fijar el Peaje.
Asimismo, se estima que el inicio de la fase de explotacién de la concesién
sin embargo, corresponde iniciar el procedimiento de manera oportuna.

I1.2.2 LEY, REGLAMENTO GENERAL Y REGLAMENTO GENERAL DE TARIFAS
DE OSITRAN

27.

28.

El Numeral 3.1 del Articulo 3 de la Ley de Supervision de la Inversién en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico, aprobada mediante la Ley N°
26917, establece que es mision de OSITRAN regular el comportamiento de
los mercados en los que actuan las Entidades Prestadoras, con la finalidad
de cautelar en forma imparcial y objetiva los intereses del Estado, de los
inversionistas y de los usuarios, a fin de garantizar la eficiencia en la
explotacion de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico.

El Literal b) del Numeral 7.1 del Articulo 7 de la referida Ley atribuye a

OSITRAN la funcion de operar el sistema tarifario de la infraestructura bajo
su ambito, fijando las tarifas correspondientes en los casos en que no exista
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29.

30.

31.

32.

33.

34.

competencia en el mercado; y, en el caso que exista un contrato de
concesion con el Estado, velar por el cumplimiento de las clausulas tarifarias
y de reajuste tarifario que éste pueda contener.

El literal d) del Numeral 3.1 del Articulo 3 de la Ley Marco de los Organismos
Reguladores de la Inversion Privada en los Servicios Publicos, aprobada por
la Ley N° 27332, sefala que la funcidon reguladora de los Organismos
Reguladores comprende la facultad de fijar tarifas® de los servicios bajo su
ambito.

El Articulo 21 del Reglamento General de OSITRAN (REGO) establece que
la institucidon se encuentra facultada para ejercer las funciones normativa,
reguladora, supervisora, fiscalizadora, sancionadora y de solucién de
controversias.

El Articulo 27 del mencionado dispositivo senala que la funcién reguladora
“es aquella que permite al OSITRAN determinar las tarifas de los servicios y
actividades bajo su ambito, asi como los principios y sistemas tarifarios que
resulten aplicables”. De esta manera, el Regulador puede fijar tarifas,
establecer sistemas tarifarios por la utilizacion de la infraestructura y para los
servicios bajo su competencia, establecer condiciones para la aplicacién de
estos, y dictar las disposiciones necesarias para tal efecto.

Cabe resaltar, adicionalmente, que el Articulo 28 del REGO establece que la
funcién reguladora es competencia exclusiva del Consejo Directivo de la
institucion, instancia que podra encargar a la Gerencia General de la
institucion la elaboracion de los estudios técnicos o proyectos de
regulaciones correspondientes, cuando lo estime necesario (Articulo 30).

En concordancia con lo mencionado en los numerales anteriores, el Articulo
17° del Reglamento General de Tarifas (RETA) establece que OSITRAN se
encuentra facultado para iniciar y llevar a cabo procedimientos de fijacién y
revision de tarifas, ya sea de oficio o a solicitud de las Entidades Prestadoras
correspondientes.

El Articulo 19° del RETA, por su parte, sefiala que el Regulador definira la
metodologia que se utilizara para efectos de elaborar la propuesta de fijacién
o revision tarifaria. En relacion a las metodologias que OSITRAN podra
considerar, el citado articulo establece lo siguiente:

“Articulo 19°. Metodologias para la fijacion y revision tarifaria

Corresponde a OSITRAN establecer la metodologia sobre la base de la cual se realizard
la propuesta de fijacion y revision tarifaria.

En el caso de iniciarse un procedimiento de fijacion tarifaria la propuesta podra
sustentarse en la aplicacion de cualquiera de las metodologias listadas a continuacion,
las mismas que tienen cardcter meramente enunciativo.

1. Costos Incrementales

2. Costo Marginal de largo plazo

6 Segun el Articulo 3° del RETA, Tarifa se define de la siguiente forma: Es la contraprestacion monetaria que se paga
por la prestacion de los servicios derivados de la explotacion de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico. Su
denominacion puede ser también, tasa, peaje u otro equivalente, siempre que responda a dicha naturaleza.
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35.

3. Costos Totalmente Distribuidos
4. Elasticidad Inversa o Precios Ramsey
5. Tarifacion comparativa (Benchmarking)

6. Empresa Modelo Eficiente

()

La aplicacion de las metodologias a que hace referencia el presente articulo se realizard
en concordancia con el tipo de infraestructura y la naturaleza del servicio cuya tarifa es
materia de fijacion o revision.

(..)

En aplicacion de los principios de predictibilidad y de consistencia, OSITRAN deberd
garantizar la coherencia en la aplicacion de las metodologias de fijacion y de revision de
los Sistemas Tarifarios. OSITRAN tomara en consideracion las caracteristicas que
presentan las infraestructuras publicas y privadas, su escala de operaciones, entre otros

factores.

OSITRAN velara porque los Sistemas Tarifarios sean predecibles y uniformes para cada
tipo de infraestructura.”

Como se ha sefialado, el Contrato de Concesion no contempla de manera
expresa la metodologia o regla aplicable para la fijacion del peaje, por tanto
correspondera aplicar las reglas y procedimientos establecidos en el RETA
de OSITRAN.

Il. METODOLOGIA PARA DETERMINACION DE PEAJE

1.1 MARCO TEORICO

36.

37.

38.

La determinacion de los peajes por uso de infraestructura vial debe obedecer
a criterios de eficiencia. Es decir, segun la teoria econdémica, el peaje debe
cubrir los costos de construccién y operacién de la via (financiacién) y reducir
las externalidades negativas que se puedan presentar como consecuencia de
la mayor demanda (congestion).

De Rus, Trujillo y Romero (2000) sostienen que en el disefio de un sistema
de peajes en una concesion de carreteras, un peaje inferior al éptimo o una
carretera de acceso gratuito, dara lugar a una utilizacion ineficiente de la
infraestructura, lo que a su vez generara mayores costos de construccion y
de explotacién debido a que las necesidades de capacidad seran superiores.
De esta forma, De Rus et sostienen que el precio debe estar disefiado de
modo que la empresa cubra los costos del servicio, construccion,
mantenimiento, administracion y financieros.

Con el fin de promover la eficiencia, la teoria econémica sugiere que los
peajes deberian fijarse en un monto igual al costo marginal atribuible a cada
conductor que usa la autopista. Es decir, debe ser igual al costo adicional que
genera cada persona, cuando ingresa a la carretera. Asumiendo que el costo
marginal (MC’) se incrementa cuando el nimero de conductores aumenta, y

" Costo marginal es equivalente a la oferta.
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que la demanda agregada por uso de la carretera (D), se incrementa cuando
el precio por usar la pista decrece (es decir, existe una relacion inversa).

39. Entonces, en el punto de equilibrio el monto que esta dispuesto a pagar el
usuario por usar la carretera es igual al costo marginal de usar la carretera.
En el grafico N° 2 se observa que este punto, eficiente desde el punto de
vista econémico es el precio (Pe) y cantidad de veces que usa el tramo (Qg).
Un menor precio (P4) implica que el costo marginal de cada persona esta
muy por encima del precio que esta dispuesto a pagar por consiguiente a ese
nivel de peaje el uso de la carretera no es eficiente (Q,).

Grafico N° 2

MC

Pe

D1

Q2 Q. Q Q
Fuente y Elaboracion: Duff y Irving

40. Sin embargo, en el uso de una carretera los usuarios no soélo incurren en
costos privados (costos de mantenimiento del vehiculo, costos de seguros,
costo de combustible, costo de tiempo utilizado manejando), también existen
costos externos a ellos, tales como el costo de construccion y mantenimiento
de las autopistas, el costo de oportunidad de la tierra en la cual se esta
construyendo la carretera, costos ambientales resultado de las emisiones y
costos de congestion. Cuando se agregan los costos privados y externos (al
usuario) del uso de la autopista se puede obtener el costo social real. En el
grafico N° 3 , se observa que considerando exclusivamente el costo privado
de la carretera (MPC) se alcanza un nivel de uso (Q4), en el cual el costo
marginal social (MSC) excede el monto que la persona esta dispuesta a
pagar por este uso (Qa). Es decir, como en el caso anterior existe un exceso
de demanda por la autopista, lo cual no es eficiente econémicamente®.Para
reestablecer el equilibrio se requiere desincentivar el uso de la via, es decir,
la tarifa deberia fijarse a un nivel que permita cubrir, el costo marginal social,
es decir, el usuario deberia pagar un precio P, por utilizar Q. de la carretera.

La pérdida social por el exceso de demanda se representa en el triangulo eab del grafico.
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41.

42.

43.

44,

45.

Grafico N° 3

MSC

MPC

Qe Qi Q

Fuente y Elaboracion: Duff e Irving

Conjuntamente con el criterio de eficiencia, en el caso de la infraestructura se
debe tomar en cuenta el principio tarifario de equidad. Es decir, aquellas
personas que utilizan la carretera deben pagar por el servicio que utiliza. De
esta forma, desde el punto de vista del andlisis econdmico, los usuarios
deberian pagar los costos externos, tales como construccion 'y
mantenimiento de las autopistas, costos ambientales (por ejemplo, danos al
ecosistema) y costos de congestion. Sin embargo, este principio de “equidad”
es compatible con una metodologia asociada a la “disponibilidad a pagar”,
pues lo propios usuarios revelan cuanto estan dispuestos a pagar por el
servicio de provision de infraestructura vial.

En este contexto, existen dos opciones. La primera es que la disponibilidad a
pagar permita cubrir los costos externos que se generan en la carretera
concesionada y la segunda opcién, que la disposicion a pagar sea igual al
costo marginal privado. En otras palabras, al conductor que paga peaje se le
recompensa con una reduccion en el tiempo de desplazamiento o con los
servicios adicionales que puede ofrecer la carretera como es, por ejemplo, el
servicio de grua, entre otros.

En el caso particular de la concesion Empalme 1B-Buenos Aires-
Canchaque, el peaje sbélo debe cubrir los costos privados de los usuarios.
Los costos externos (costos de construccidon, operacion y mantenimiento)
seran retribuidos por el Estado con cofinanciamiento.

El costo de congestion que se genera cuando un vehiculo se incorpora a la
via, no sera considerado para el caso de esta carretera. El motivo es que el
flujo de vehiculos que transita por esta via es poco significativo, es decir,
diariamente circulan alrededor de 300 vehiculos, cuando la capacidad
maxima de esta carretera es de 2 000 vehiculos diarios, tal y como lo sefiala
el “Manual de Disefio Geométrico de Carreteras”, que es editado por el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

En las siguientes secciones se desarrollaran dos métodos para la estimacién
del peaje. El primero consistira en determinar la tarifa tedrica con el método
de flujo de caja, este modelo es similar al de tasa de retorno. Y en el
segundo, el peaje se fijara de acuerdo con la disposiciéon de pago de los
usuarios de la concesion vial. Esta ultima permitira establecer el peaje en

Pagina 17 de 61



funcion del nivel de utilidad de cada uno de los conductores que recorren
esta concesion vial.

.2 METODOLOGIA DE FLUJO DE CAJA

46.

A.

47.

48.

49.

Para la determinacion de la tarifa utilizando el flujo de caja se requiere
proyectar la demanda por el uso de la carretera y la tasa de descuento de la
concesion.

PROYECCION DE DEMANDA

En las concesiones viales para determinar el nivel de demanda es necesario
evaluar el trafico actual o esperado, las posibles fluctuaciones del nimero de
usuarios durante la vida de la carretera y la disposicion de los usuarios a
pagar peajes. Asimismo, los mercados de servicios, el numero y calidad de
las rutas alternativas, y las conexiones de las carreteras con el resto de la red
de transporte también influyen en los niveles de demanda.

Particularmente, en el caso de las concesiones viales cofinanciadas, la
prediccion de la demanda es fundamental para el caso del Concedente y no
del Concesionario. Mayores volumenes de trafico por la carretera implicaran
una menor subvencion por parte del Estado. El informe de la Universidad
ESAN titulado “Informe Final de Estimacion de Peaje: Ejercicio Piloto
Empalme 1B — Buenos Aires —Canchaque”, que fue publicado en julio de
2008 proyecta la demanda asumiendo tasa de crecimiento para vehiculos
ligeros y pesados de 2,60% y 5,40%, respectivamente. Adicionalmente,
asume que la tasa de crecimiento del trafico generado es de 15%”°.

Para sus proyecciones de demanda utiliza la informacion estadistica para el
ano 2006 del estudio titulado “Verificacion de Viabilidad del Proyecto
Carretera Buenos Aires-Canchaque Programa Costa- Sierra” elaborado por
el Consorcio Macroinvest S.A. y PyV Ingenieros. En dicho estudio se
considera que la longitud de la Carretera Buenos Aires — Canchaque es de
57 km en todo este tramo. En promedio circulan alrededor de 300 vehiculos
diarios por los tres tramos de la Concesién segun las estimaciones realizadas
por el Consorcio Macroinvest S.A y PyV Ingenieros (Ver Cuadro N° 1).

® Ver informe “Elaboracion de Guia Metodoldgica y Determinacion de la Tarifa de Peaje en Concesiones Viales
Cofinanciadas” ESAN (2008).
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CUADRO N° 1
INDICE MEDIO DIARIO VEHICULAR (IMD)

Buenos Aires- KM 2+000 - KM 43 + 500 -
KM 2+000 KM 43 + 500 Canchaque
IMD 345 345 203
Auto 7 71 25
Camioneta 61 61 36
Camion Rural 18 18 18
Micro 16 16 6
Bus 2 Ejes 21 21 20
Bus 3 Ejes 0 0 0
Camion 2 Ejes 150 150 97
Camion 3 Ejes 7 7 1
Camion 4 Ejes 0 0 0
Trayler 0 1 0

*Cifra estimada para el afio 2006
Fuente: ESAN (2008)
Elaboracion: GRE de OSITRAN

50. A partir de las tasas de crecimiento y del indice Medio Vehicular (IMD), el
estudio de la Universidad ESAN proyecta el trafico para los anos que dure la
Concesion. Como sefala este estudio, el “trafico generado o sélo se utiliza
una vez (ano 2009) y luego el trafico (medido en ejes) crecera de acuerdo a
la tasa estimada de crecimiento vegetativo'' para los vehiculos pesados y
ligero. Posterior el indice medio vehicular se multiplica por el numero de dias
del afno (365) y se obtiene el numero de ejes que al afo transitaran por el
tramo Empalme 1B — Buenos Aires - Canchaque (Ver Grafico N° 4).

~ GRAFICON° 4
PROYECCION DE EJES LIGEROS Y PESADOS:
TRAMO EMPALME 1B -BUENOS AIRES-CANCHAQUE
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Fuente: ESAN (2008).
Elaboracién: GRE de OSITRAN.

° El trafico generado hace referencia a la tasa de crecimiento de 15%, la cual se va dar unicamente en el afio 2009,
como consecuencia de la explotacién de la carretera construida.

Se asume que la tasa de crecimiento vegetativo para vehiculos ligeros es de 2,60% y para vehiculos pesados
5,40%. Ver estudio de ESAN (2008).

"
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B.

51.

52.

53.

54.

INGRESOS DE LA CONCESION

En la clausula 9.1, el Contrato indica que el Concesionario percibira un
ingreso periédico trimestral denominado el Pago por Servicio (PAS). Segun el
contrato, el PAS es la contraprestacion que recibira el Concesionario para la
prestacién de un servicio publico que cumpla con los parametros asociados
con la inversion y los niveles de servicio establecidos en el Contrato.

En la clausula 9.2 se senala que el pago del PAS se efectuara a través de
dos fuentes: el peaje y el cofinanciamiento. En primer lugar, se utilizara el
ingreso obtenido por peaje para el PAS. De no alcanzarse ingreso suficiente
para el PAS con los recursos del peaje, el Concedente cubrira la diferencia a
través de Cofinanciamiento.

En la clausula 9.3, se sefala que el PAS asciende a la suma de US $
1 339 000 correspondientes a la Propuesta Econdémica presentada por el
Adjudicatario en la etapa del Concurso.

Para el calculo el PAS se ha tomado en consideracion:

a. Los costos de inversion y,
b. Los costos de operacion y mantenimiento

El PAS no incluye el IGV.

En la clausula 4.1 de la seccion IV del Contrato de Concesion titulado
‘Régimen Financiero” se sefala, que para el calculo del PAS se han
considerado los conceptos de Pago por Obra (PAO) y Pago por
Mantenimiento y Operacion (PAMO). EI PAS es igual a la suma del PAO y
del PAMO. También se precisa que tanto el PAO como el PAMO consideran
el costo de capital del Concesionario.

PAGO POR OBRA (PAO)

55.

56.

En el Contrato de Concesidn, el PAO se define como la cuota trimestral que
tiene como finalidad retribuir la inversion en que incurre el Concesionario
para: i) Obras de Construccion, ii) Estudio Definitivo de Ingenieria, iii) Estudio
de Impacto Ambiental (EIA), iv) Costo de Supervision, y v) Reembolso de
Gastos a que se refiere la Clausula 3.3 inciso g) del Contrato.

El PAO puede modificarse por: i) variacion de metrados derivados de
diferencias con el Proyecto Referencial; ii) Identificacion de Soluciones
técnicas; iii) Diferencias en Partida Movimiento de Tierra; vy, iv) Ejecucién de
Subpartidas no consideradas en el Proyecto Referencia. Cabe sefialar que
de acuerdo al Contrato de Concesion el total de estas variaciones no podra
exceder el 10% del PAO.

PAGO POR MANTENIMIENTO Y OPERACION (PAMO)

S7.

El PAMO es la cuota trimestral que tiene como finalidad retribuir la actividad
de Operacién y Mantenimiento en que incurre el Concesionario para la
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58.

59.

prestacion del servicio de acuerdo con los niveles de calidad previstos en el
presente Contrato.

En el caso del PAMO, también se encuentra prevista la posibilidad de que
realicen modificaciones en este monto, sin embargo el Contrato establece
que el ajuste del PAMO se realizara cada cinco afios y que la variaciéon no
podra exceder del 5%.

Como se observa, si bien es cierto el Contrato de Concesion permite la
posibilidad de modificaciones en el PAO y PAMO, también es cierto que
establece topes maximos a dichas variaciones. En tal sentido, el
Concesionario cuenta con incentivos para reducir parte de los costos
(eficiencia productiva) derivada de la aplicacion de una regulacion por
incentivo (PAMO tope o maximo). De otro lado, en virtud del Contrato de
Concesion puede solicitar ajustes dentro de los limites establecidos. Si
superara dichos limites el Concesionario podria incurrir en pérdidas.

C. TASA DE DESCUENTO

60.

61.

62.

D.

63.

64.

Para determinar la tasa de descuento se calcula la tasa interna de retorno
(TIR) del proyecto sin impuestos. Para calcular esta tasa, se utiliza el
presupuesto final del proyecto que se encuentra publicado en el Anexo V del
Contrato de Concesion, el mismo que asciende a US $26 161 204 (sin IGV).
La inversion se retribuye a través del PAO, el cual de acuerdo con el anexo
VI del Contrato de Concesioén es de US $ 1 028 352 por trimestre. Este monto
fue ofertado por el Concesionario.

Para calcular el TIR se aplica la siguiente férmula:

O PAO
VNA=0=—1, + ,
’ ,Z‘(Hk)’

(1)

Donde:
PAO:: Pago por Obra en el Trimestre “t”
| o: Presupuesto del Proyecto (= US $ 31 131 833,31)
K: Es la tasa de descuento tarifaria sin impuestos.

Estimando la ecuacién (2), la tasa de descuento o costos de capital seria de
3,40% trimestral, lo que equivale a 14,32% anual.

DETERMINACION DEL PEAJE

Como lo senala el contrato de Concesion, el valor actual del PAS cubre los
costos econdmicos en los que incurrira el Concesionario durante los afos
que dure la Concesion. En consecuencia, el valor actual del PAS refleja el
costo de la construccién y operacion de la infraestructura, cuando esta es
cofinanciada.

Si la infraestructura no fuera cofinanciada, entonces la inversién y operacion
de la nueva infraestructura se sustentaria en el cobro del peaje. En ese caso,
los ingresos estarian determinados por el nimero de ejes que transita por la
concesion y por el peaje.
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65. Por consiguiente, en una situacion de equilibrio econdmico de largo plazo, los
ingresos que obtiene el Concesionario por concepto de PAS deberian ser
iguales a los ingresos que obtendria en el caso que se autofinanciara
exclusivamente con peaje. Matematicamente se puede expresar:

L E,

T, » ——— = VNA(PAS, (2)
i=1 (1+k)l ( )
Posteriormente, de la ecuacion (2) se puede despejar el peaje (Ty) y se
obtiene:

VNA(PAS,) ,

e 2)

i=1 (1+k)l

Donde:

Ti. Peaje Tedrico de la Concesion

VNA (PAS): Valor Neto Actual del Pago por Servicios (PAS=
E: Trafico proyectado en numero de ejes

K: Es la tasa de descuento tarifaria sin impuestos.

66. De la ecuacion (2’) se obtiene que el peaje tedrico de la Concesion seria de
US $ 17,65 por eje sin incluir IGV. En consecuencia, la tarifa teérica seria de
S/.66,16"? (Ver Cuadro N° 2).

CUADRO N°2
PEAJE TEORICO ESTIMADO

Peaje Teorico ( US §) 17,64

VAN 0,00

COK Trimestral 3,40%

PAS Trimestral Demanda por Ingresos Trimestrales | Flujo de Efectivo
(enUS$) Trimestre por cobro de Peaje (en US $)
(en N° Ejes) Tedrico
(en US $)

1339 000 60 549 1067 983 (271 017)
1339 000 63 306 1116 614 (222 386)
1339 000 66 199 1167 635 (171 365)
1339 000 69 234 1221171 (117 829)
1339 000 72 419 1277 350 (61 650)
1339 000 75762 1336 309 (2691)
1339 000 79 270 1398 191 59 191
1339 000 82 953 1463 147 124 147
1339 000 86 819 1531337 192 337
1339 000 90 878 1602 928 263 928
1339 000 95139 1678 097 339 097
1339 000 99 614 1757 028 418 028
1339 000 104 314 1839918 500 918
1339 000 109 249 1926 972 587 972
1339 000 114 433 2018 407 679 407

Elaboracién: GRE de OSITRAN.

67. Una vez determinado el peaje que cubre la inversion y costos de operacion y
mantenimiento de la autopista, se debe evaluar la disponibilidad a pagar de la
poblacion afectada, para determinar si esta en capacidad de pagar el peaje

"2 Incluyendo IGV y a Tipo de Cambio de $/.3,15.
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que se determiné utilizando el modelo financiero. Se debe reiterar que este
€s un caso excepcional, en la fijacion de peajes de carretera, debido a que
esta carretera presenta bajos volumenes de trafico y la poblacion que se
encuentra beneficiada por la misma, es de escasos recursos, lo cual limita su
capacidad de pago.

.3 DETERMINACION DE LA DISPONIBILIDAD A PAGAR (DAP)

ll1.3.1 MARCO CONCEPTUAL

68.

69.

70.

71.

72.

Desde el punto de vista econdmico, las carreteras podrian definirse como un
bien publico. Un bien publico es un bien que soélo puede consumirse
simultaneamente por un grupo de agentes econdmicos, de manera que si
esta disponible para un consumidor lo esta para los demas. Su consumo,
ademas, no es excluyente, su utilizacién por un consumidor no disminuye la
cantidad de ese bien disponible para el resto de consumidores. Al ser una via
no congestionada, su uso por parte de una persona no afecta a nadie mas.
En este caso, el uso no es rival, y por lo tanto, se trata de un bien publico.

Los bienes publicos estan asociados con el problema de revelacion de
preferencias, debido a que no existe ningln mecanismo que garantice, de
manera eficiente, que los individuos expresen sinceramente preferencias por
un bien o por otro. La revelaciéon de preferencias individuales pueden no ser
representativas dentro de una sociedad, debido a que los sistemas de
votacion son muy vulnerables al ambiente social y econdmico de un pais, a
los costos de transaccion (si éstos seran altos sera mas dificil recopilar las
demandas individuales) y también a la mala informacion existente en el
mercado de preferencias de los votantes. Dada la naturaleza de los bienes
publicos, existen problemas para que los votantes revelen sinceramente sus
preferencias por los mismos y su disposicidon a pagar por ellos. Los individuos
racionales declararan incompletamente sus preferencias.

En Laffont (1990) se presentan diferentes mecanismos que permiten proveer
bienes publicos. Precisamente uno de los modelos que sefiala es la ley de la
mayoria o ley del votante medio, en la que se establece que si la media de
la muestra coincide con Ia mediana, la eleccion sera Pareto O'ptimo13. El
criterio de Pareto se refiere basicamente a la votacidén unanime. Sin embargo,
una variante a este criterio se llama el “principio de compensacién”, donde se
consideran formas alternativas para votar, tales como la regla de mayoria y la
generalizacion de la funcién de bienestar social.

Precisamente, un mecanismo que permite la revelacion de las preferencias
de los usuarios es la aplicacién de encuestas. A través de esta metodologia,
los usuarios manifiestan su disponibilidad a pagar (valoracion) en funcion del
nivel de utilidad que le pueda generar la “puesta en marcha” de la carretera.
Es decir, cada usuario revela el nivel de peaje que esta dispuesto a pagar en
funcién de los siguientes criterios: tiempo de viaje, nivel de congestion de la
via, estado de la carretera y seguridad.

Para poder agregar las preferencias reveladas de cada uno de los usuarios
se requiere emplear funciones agregadoras sociales, las cuales estan
relacionadas directamente con las estimaciones demanda que se van a

'3 \Ver Demostracion Matematica en Anexo N°1.
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realizar. Para estas estimaciones se calculan estadisticos, como la media o la
mediana, la cuales seran utilizadas como un criterio para establecer si el
peaje propuesto por el Regulador es 6ptimo desde el punto de vista social, tal
como lo sefiala Laffont (1990).

I1.3.2 CARACTERISTICAS GENERALES DE LA ENCUESTA

73.

74.

Las caracteristicas del disefio de muestreo fueron las siguientes:

(i) La poblacion objetivo del estudio fueron los conductores de vehiculos de
transporte que hacen uso parcial o total de la carretera Empalme 1B —
Buenos Aires - Canchaque.

(i) Las unidades de muestreo fueron los vehiculos livianos o pesados.

(iii) El tamafio de la muestra obtenido fue de 373" observaciones, la cual es
representativa de los usuarios de la carretera.

A continuacién, en el siguiente cuadro se presenta la distribucién de la
informacion recogida segun localidad de toma de muestra y tipo de vehiculo.
Se debe precisar, que en el caso de Piura, la encuesta se aplico a empresas
de transporte que utilizaban los tramos de la carretera en Concesion™.

, CUADRON°3
DISTRIBUCION DE LA MUESTRA SEGUN LOCALIDAD DE
TOMA DE MUESTRA Y TIPO DE VEHICULO

Localidad Vehiculo Vehiculo Total
ligero pesado
Carrasquillo 151 62 213
Bs. Aires 56 33 89
Malacasi 20 13 33
Serran 14 16 30
Piura 1 7 8
Total 242 131 373

Fuente: Encuesta de Determinacién a pagar del peaje de los tramos viales:
Empalme 1B — Bs. Aires — Canchaque- Cueva (2009).
Elaboracion: GRE de OSITRAN.

l11.3.3 PRINCIPALES RESULTADOS

75.

76.

En esta seccion se describe brevemente los principales resultados obtenidos
en la encuesta aplicada a los usuarios de la carretera Empalme 1B — Buenos
Aires — Canchaque. Al respecto, se debe senalar que se pondra especial
énfasis en los factores que influyen en la disposiciéon a pagar peaje de los
usuarios.

Los resultados de la encuesta muestran que el mayor porcentaje (84%) de
los usuarios utiliza solo algunos subtramos de la carretera concesionada. De
ahi que para la fijacion del peaje se consideré principalmente la disposicién a
pagar de los usuarios que utilizan parcialmente la carretera (Regla de la
Mayoria).

" Ver Ficha Técnica de la Encuesta en el Anexo N° 2. Los cuestionarios estan en Apéndice N°1y N°2.
> El tiempo total asignado para el recojo de informacién en cada localidad se determiné en funcién del nivel de trafico.
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77. El hecho que el mayor porcentaje de los usuarios utilicen so6lo parte de la
carretera se explica principalmente el origen o destino de los viajes son
ciudades que no forman parte de esta red. Este es el caso de la ciudad de
Morropon por donde la carretera no pasa, pero para llegar a ella se requiere
recorrer el tramo Empalme 1B — Carrasquillo.

78. Asimismo, aproximadamente el 80% de los encuestados esta dispuesto a
pagar peaje. Diferentes factores inciden en la disponibilidad a pagar de los
usuarios, como: el tramo recorrido de la carretera, la frecuencia de uso de la
via, nivel educativo y el motivo del viaje®.

80. También se puede observar que aquellos conductores que realizan
recorridos mas cortos de la carretera tienen una menor disponibilidad a
pagar, en comparaciéon con aquellos que realizan recorridos mayores. La
disponibilidad a pagar se incrementa en mas de 50%, cuando el usuario
incorpora en sus preferencias, la posibilidad recorrer todo el tramo de la
Concesion (Ver Cuadro N° 4).

CUADRO N° 4
DISPOSICION A PAGAR Y TRAMO RECORRIDO
Variable Nro. de Media Desviacion Minimo Méaximo
observaciones Estandar
Recorre el tramo completo 61 3,86 1,83 0 10
Recorre parcialmente el tramo"’ 312 3,34 1,65 0 8
Recorre parcialmente el tramo® 310 1,67 1,57 0 7,5

Nota:
1/ Disposicion a pagar por el tramo completo de los usuarios que solo recorren parcialmente el tramo Empalme 1B- Bs Aires - Canchaque
2/ Disposicion a pagar por el uso de parte del tramo Empalme 1B- Bs Aires - Canchaque de los usuarios que no utilizan toda la ¢ arretera

Fuente: Encuesta de Determinacion a pagar del peaje de los tramos viales: Empalme 1B — Bs. Aires —
Canchaque- Cueva (2009).
Elaboracion: GRE de OSITRAN.

81. Finalmente, el 37% de los encuestados que utilizan tramos cortos de la
carretera se mostré contrario a pagar peaje. Las razones que explican estan
conducta son las siguientes:

e La primera es que alrededor de la mitad de vehiculos ligeros que
transitan el tramo de la Concesion Empalme 1B - Carrasquillo han
pagado peaje en la de caseta de Chulucanas (carretera IIRSA Norte).
Esta unidad de peaje se encuentra aproximadamente a 20 km. de
distancia del cruce de Carrasquillo.

e La segunda razon esta relacionada con la distancia recorrida y la
frecuencia. Es decir, se trata de vehiculos del tipo station que recorren
varias veces durante el dia tramos cortos de la concesion vial.
Usualmente transitan los tramos Chulucanas - Morropén (en ambos
sentidos) y Buenos Aires - Morropon (en ambos sentidos), es decir,
emplean entre 8 a 10 km de la carretera entregada en Concesion.

e El tramo por donde circulan un alto porcentaje de unidades vehiculares
encuestadas (alrededor de 50%) siempre estuvo construido y asfaltado
(Empalme 1B —Buenos Aires). Es decir, los usuarios de estos tramos no
perciben cambios significativos en las condiciones de la carretera con
respecto al momento en que no estaba concesionada. En

'8 Ver Cueva (2009)
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consecuencia, este tipo de usuario no tiene ningun incentivo a pagar
peaje. Sin embargo, esta tendencia podria modificarse cuando el
Concesionario brinde los servicios obligatorios complementarios que
establece la Clausula 8.12° del Contrato de Concesion.

IV. DETERMINACION DEL PEAJE

IV.1 ESTIMACION DE DEMANDA

82. La estimacion de la demanda se ha realizado a partir del analisis de la
distribucion de la disponibilidad a pagar de los conductores (peaje +IGV).
Cabe sefnalar que dicha variable se recogidé en un formato de pregunta
abierta': el encuestador debia leerle la pregunta al conductor y luego
registrar su respuesta en la encuesta. De esta manera se obtuvieron los
diferentes peajes que estarian dispuestos a pagar (incluido impuestos)'® por
la carretera, la cual incluye los servicios obligatorios establecidos en la
clausula 8.12° del Contrato.

83. La disposicion a pagar (DAP) de los conductores recogida en las encuestas
presenta una distribucion correspondiente a la de una variable discreta.
Adicionalmente, para determinar el peaje se requiere estimar elasticidades
precio, tal y como se vera mas adelante. Sin embargo, para calcular estas
elasticidades se requiere de una funcién de demanda que sea continua. Se
debe senalar que el calculo de las elasticidades involucra variaciones
porcentuales, dichas variaciones sélo podran ser medidas si es que se
dispone de una funcion de demanda continua, en caso contrario existe la
posibilidad que se sobreestime o subestime este parametro.

84. A partir de la funcion de distribucion continua'® se estima la demanda del
tramo en concesion. Se establece la relacion entre disponibilidad a pagar y el
numero de usuarios que revela su preferencia por cada uno de estos peajes.
Se debe sefalar que esta curva de demanda refleja la maxima disponibilidad
pagar de cada uno de los usuarios que van a transitar por la Concesion Vial.
También se pueda observar que a medida que el peaje es menor, mayor es
la proporcién de usuarios dispuestos a pagar (Ver Grafico N°5).

"7 La variable disponibilidad a pagar se construyo a partir de las preguntas numeros 31, 33, 35, 47 y 49 de la encuesta
“Determinacién a pagar peaje de los tramos viales: Empalme 1B - Buenos Aires — Canchaque”. Ver Apéndice N° 1y
N° 2.

'8 A la técnica de obtener informacién a partir de encuestas directas sobre la valoracién de un bien o servicio que no
tiene mercado especifico o alin no existe, se le conoce como valoracién contingente.

¥ Ver Funcion de Densidad Kernel ( Ver Anexo N°3)
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85.

GRAFICO N° 5
CURVA DE DEMANDA
TRAMO EMPALME 1B — BUENOS AIRES- CANCHAQUE

Disposicién a pagar

% de personas dispuestas a pagar
Elaboracién: GRE de OSITRAN.

Para determinar la tarifa de la Concesién Vial Empalme 1B — Buenos Aires
Canchaque se estimaran las elasticidades precio. Es decir, se evaluara el
nivel de sustitucion de la carretera con respecto a otras potenciales vias que
podrian ser utilizadas alternativamente por los usuarios, una vez que el peaje
sea fijado por el Regulador.

IV.2 CALCULO DEL PEAJE

86.

87.

Para fijar el peaje se requiere previamente determinar la ubicacion de la
unidad o caseta del peaje. Como se menciono previamente, si la unidad de
peaje se encuentra muy proxima a la caseta de Chulucanas® (carretera
IIRSA Norte), la disponibilidad a pagar de los conductores sera casi nula. Por
el contrario, si la unidad de peaje se encuentra mas alejada de este punto, la
disponibilidad a pagar de los usuarios aumenta. Es decir, la disponibilidad a
pagar esta determinado por la ubicacion del tramo y por los kildmetros
recorridos por el vehiculo. En consecuencia, no es posible considerar
unicamente la demanda por toda la extension de la Concesién Vial, para
calcular la elasticidad.

No obstante, segun el articulo 9.6° del Contrato de Concesion, corresponde
al Ministerio de Transporte y Comunicacion determinar la ubicacion de la
unidad de peaje antes de la fecha de inicio de la explotacién. Debido a que la
ubicacion del peaje tiene un efecto en el valor de la tarifa (peaje mas IGV), y
como el Ministerio de Transportes y Comunicaciones aun no ha determinado
la ubicacion de la misma, entonces el Regulador ha considerado pertinente
simular tres escenarios para la determinacion del peaje. Estos escenarios
estan en funcion de la posible ubicacion de la caseta de peaje y quedan
definidos de la siguiente manera:

e Escenario 1: Unidad de Peaje se ubica entre Carrasquillo y Buenos Aires.
e Escenario 2: Unidad de Peaje se ubica entre Serran y Canchaque.

2 E| tramo (Empalme 1B-Carrasquillo) que esta mas préximo Chulucanas es que el que presenta el mayor trafico de

vehiculos.
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88.

e Escenario 3: Unidad de Peaje se ubica entre Buenos Aires y Malacasi.

Para cada uno de los escenarios se estima la demanda y se calculan las
elasticidades precios. El peaje se fijara en aquel tramo de la demanda que es
inelastico, es decir, donde la probabilidad de que un usuario utilice otra
carretera en lugar de la via concesionada es nula. Es asi, como se garantiza
que la demanda por la carretera no disminuya en el tiempo.

IV.2.1 ANALISIS DE ESCENARIOS

A continuacién se analizan cada uno de los escenarios propuestos:

A. Escenario 1 - Unidad de Peaje se ubica entre Carrasquillo y Buenos Aires

89.

90.

En el escenario 1, la caseta de peaje se ubicara después de Carrasquillo,
pero antes de Buenos Aires, Malacasi, Serran y Canchaque. En este
escenario se han considerado los vehiculos que realizan recorridos que
necesariamente tendran que pasar por la unidad de peaje. Las rutas que se
construyeron en base a la informacion recogida en la encuesta, son:

Empalme 1B - Carrasquillo - Buenos Aires.

Empalme 1B - Carrasquillo - Buenos Aires — Malacasi.

Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran.

Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.
Carrasquillo - Buenos Aires.

Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi.

Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran.

Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.

Los usuarios entrevistados que pasaron por el tramo Carrasquillo — Buenos
Aires fueron 188 conductores.

Los resultados econométricos muestran que las elasticidades de demanda
(elasticidad arco en punto medio y en Schultz) se incrementan conforme
aumente la disposicién a pagar de los usuarios. Es decir, se puede afirmar
qgue existen dos tramos de elasticidades en la demanda:

e El primer subtramo corresponde con una demanda inelastica, es decir,
si la tarifa se incrementara hasta un valor cercano a S/.1,91 (incluido
IGV)?' por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o sélo retorno), muy
pocos usuarios dejarian de usar la carretera concesionada.

e El segundo subtramo corresponde con una demanda elastica, es decir,
si la tarifa se incrementara por encima del valor de S/. 1,91 por eje y por
sentido de recorrido (o sdélo ida o sdlo retorno), los usuarios empezarian
a dejar de usar la carretera concesionada. Particularmente, esta
situacion se hace mas evidente, cuando la la tarifa supera los S/.5,50%2
por eje y por sentido de recorrido (o solo ida o sélo retorno).

2 \er Anexo N° 4.1

2 \bid.
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GRAFICO N° 6
ESCENARIO 1 - ELASTICIDADES Y DISPONIBILIDAD A PAGAR DE LOS USUARIOS

80 80
2= 75
0 0 e
651 — L
B0 —— s T 601 — e
s5
50
45
0 - e
R
30 .
25
20 .

B~ - T
10777777777777777777;;’_‘gr 777777777 7 ﬁ’lk’ 777777777

*
5 —— === === = = — — — — *— - - — - * - ——— ——— | | el __-_ o*” _ _ _ e e
rossssesese® 5 - + .

Elasticidad arco
Elasticidad arco de Schultz

0 1 2 3 4 5 6 7 8 0 1 2 3 4 5 6 7 8

Precios Precios

Elaboracion: GRE de OSITRAN.

91. En consecuencia, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Carrasquillo —
Buenos Aires, el peaje debe ser de S/. 1,91 (incluido IGV) por eje y por
sentido recorrido (o sélo ida o sélo retorno). A este nivel, de peaje se elimina
el riesgo de que la demanda por esta carretera disminuya.

B. Escenario 2 - Unidad de Peaje se ubica entre Serran y Canchaque

92. En este segundo escenario, la caseta de peaje se ubicara después de
Buenos Aires y Malacasi. En este escenario se han considerado los
vehiculos que realizan recorridos que necesariamente tendrian que pasar
por la unidad de peaje. Las rutas que se construyeron en base a la
informacioén recogida en la encuesta, son:

e Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran

¢ Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.
¢ Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.

e Buenos Aires-Malacasi-Serran.

e Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.

e Malacasi-Serran.

¢ Malacasi-Serran-Canchaque.

¢ Serran-Canchaque.

Los usuarios entrevistados que pasaron por el tramo Serran — Canchaque
fueron 57 conductores.

93. Los resultados econométricos muestran que las elasticidades de demanda
(elasticidad arco en punto medio y en Schultz) se incrementan conforme
aumente al disposicién a pagar de los usuarios. Es decir, se puede afirmar
que existen dos tramos de elasticidades en la demanda:

e El primer tramo corresponde con una demanda inelastica, es decir, si el
precio se incrementara hasta un valor cercano a S/.1,94 (incluido IGV)?
por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o sdélo retorno) muy pocos
usuarios dejarian de usar la carretera concesionada.

2 \er Anexo N°4.2

Pagina 29 de 61



e El segundo tramo corresponde con una demanda elastica, es decir, si el
precio se incrementara por encima del valor de S/. 1,94 (incluido 1GV)
por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o soélo retorno), los
usuarios empezarian a dejar de usar la carretera concesionada.
Particularmente, esta situacién se hace mas evidente, cuando el precio
supera los S/.5,00%* por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o sélo
retorno). )

GRAFICO N° 7
ESCENARIO 2- ELASTICIDADES Y DISPONIBILIDAD A PAGAR DE LOS USUARIOS
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Elaboracién: GRE de OSITRAN.

94. En consecuencia, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Serran —
Canchaque, el peaje debe ser de S/. 1,96 (incluido IGV) por eje y por sentido
de recorrido (o solo ida o solo retorno). A este nivel, de peaje se elimina el
riesgo de que la demanda por esta carretera disminuya.

C. Escenario 3 - Unidad de Peaje se ubica entre Buenos Aires y Malacasi

95. En este primer escenario, la caseta de peaje se ubicaria pasando el cruce de
Carrasquillo. En este escenario se han considerado los vehiculos que
realizan los siguientes recorridos:

Empalme 1B - Carrasquillo - Buenos Aires - Malacasi.

Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran.

Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.
Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi.

Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran.

Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.

Buenos Aires-Malacasi.

Buenos Aires-Malacasi-Serran.

Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.

Los usuarios entrevistados que pasaron por el tramo Buenos Aires - Malacasi
fueron 124 conductores.

96. En otras palabras, en la muestra se estan considerando todos los
entrevistados que en su recorrido necesariamente tiene que pasar por el
tramo Buenos Aires — Malacasi, y que en consecuencia tendrian que pasar
por esta unidad de peaje.

2 \bid
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97. Los resultados econométricos muestran que las elasticidades de demanda
(elasticidad arco en punto medio y en Schultz) se incrementan conforme
aumente al disposicién a pagar de los usuarios. Es decir, se puede afirmar
que existen dos tramos de elasticidades en la demanda:

e El primer tramo corresponde con una demanda inelastica, es decir, si el
precio se incrementara hasta un valor cercano a S/.2,06 (incluido IGV)?
por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o sélo retorno), muy pocos
usuarios dejarian de usar la carretera concesionada.

e El segundo tramo corresponde con una demanda elastica, es decir, si el
precio se incrementara por encima del valor de S/. 2,06 (incluido 1GV)
por eje y por sentido de recorrido (o s6lo ida o soélo retorno), los
usuarios empezarian a dejar de usar la carretera concesionada.
Particularmente, esta situacion se hace mas evidente, cuando el peaje
supera los S/.7,00% por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o sélo
retorno).

GRAFICO N° 8
ESCENARIO 3- ELASTICIDADES Y DISPONIBILIDAD A PAGAR DE LOS USUARIOS
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Elaboracién: GRE de OSITRAN.

98. En consecuencia, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Buenos Aires
—Malacasi, la tarifa debe ser de S/. 2,06 (incluido IGV) por eje por sentido de
recorrido (o s6lo ida o sélo retorno).A este nivel, de peaje se elimina el riesgo
de que la demanda por esta carretera disminuya.

IV.2.2 PEAJE PROPUESTO

99. A partir de las simulaciones realizadas, se puede afirmar que los tramos de la
Concesion Vial que tienen un recorrido relativamente corto tendran una
menor disponibilidad a pagar de los usuarios. Esto se puede apreciar en cada
uno de los escenarios que se han construido ( Ver Cuadro N° 5)

% \er Anexo N° 4.3
% |bid
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, CUADRO N° 5
ESTIMACION DE LA TARIFA (PEAJE CON IGV) POR ESCENARIO

Elaboracion: GRE de OSITRAN.

100. Del analisis de los escenarios se desprende que el nivel de tarifa por eje y
por sentido de recorrido (0 solo ida o solo retorno), que el Regulador
propone para el caso de de la Concesiéon Empalme 1B- Buenos Aires-
Canchaque es de S$/.2,00 por eje por ida o vuelta, incluido IGV. Este
monto se aproxima al promedio de los peajes obtenidos en los diferentes
escenarios.

101. Asi mismo, se podria afirmar que el peaje propuesto por el Regulador es
“optimo de Pareto”, en otras palabras, el “peaje estimado” por el Regulador
coincide con la mediana de la muestra. Este hecho revelaria que el peaje
propuesto por el Regulador es desde el punto de vista de la teoria
econdémica, eficiente socialmente.

IV.2.3 BENCHMARKING DE PEAJES

102. A continuacién se compara la tarifa propuesta por el Regulador con respecto
a los peajes que se aplican en otras concesiones viales. Se debe precisar,
que en ninguno de los Contratos de Concesién Vial que se encuentran en
etapa de explotacion, el Regulador ha fijado tarifa. El peaje propuesto por el
Regulador se encuentra en el rango de los peajes que se cobra actualmente
en las concesiones viales cofinanciadas (Ver Cuadro N°6).

CUADRO N° 6 ,
BENCHMARKING PEAJES POR EJE (S/.) INCLUIDO IGV
(IDA O VUELTA)

Fuente: Contratos de Concesion. Elaboracion: GRE de OSITRAN.
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V. ANALISIS COSTO - BENEFICIO DE LA TARIFA PROPUESTA POR EL
REGULADOR

103. Para evaluar el impacto del peaje propuesto por el Regulador se utilizé el
modelo de flujo de efectivo y la demanda proyectada en la seccién I11.2 del
presente informe. Resulta evidente que con el peaje establecido de S/.2,00,
no es posible que la Concesion se sostenga en el tiempo. A este nivel de
peaje el valor actual neto (VAN) econdmico del Concesionario estaria
alrededor de US$ - 34 millones. Sin embargo, por tratarse de una
infraestructura cofinanciada, el Estado esta obligado contractualmente a
pagar esta diferencia. Es decir, el Concedente le compensa al Concesionario
con PAS con la finalidad de que obtenga una VAN = 0. Con el peaje
establecido por el Regulador, alrededor del 97% de los ingresos del
Concesionario seran financiados con el PAS (Ver Cuadro N° 7).

CUADRO N°7
PORCENTAJE DE COFINANCIAMIENTO DEL ESTADO CON
PEAJE DETERMINADO POR REGULADOR

Ao PAS (US §) Peaje Demanda en Ejes | Ingresos Totales Flujo Efectivo %
(Trimestral) (Trimestral) (Trimestral) (Trimestral) Cofinanciamiento
1 1339 000 0,53 60 549 32091 -1 306 909 98%
2 1339 000 0,53 63 306 33552 -1 305 448 97%
3 1339 000 0,53 66 199 35 085 -1 303 915 97%
4 1339 000 0,53 69 234 36 694 -1.302 306 97%
5 1339 000 0,53 72419 38 382 -1 300618 97%
6 1339 000 0,53 75762 40 154 -1298 846 97%
7 1339 000 0,53 79 270 42 013 -1296 987 97%
8 1339 000 0,53 82 953 43 965 -1295 035 97%
9 1339 000 0,53 86 819 46 014 -1292 986 97%
10 1339 000 0,53 90 878 48 165 -1290 835 96%
1 1339 000 0,53 95139 50 424 -1288 576 96%
12 1339 000 0,53 99 614 52 796 -1286 204 96%
13 1339 000 0,53 104 314 55 286 -1283714 96%
14 1339 000 0,53 109 249 57 902 -1281 098 96%
15 1339 000 0,53 114 433 60 650 -1278 350 95%

Elaboracién y Fuente: GRE de OSITRAN.

V.1 Calculo de los Beneficios Sociales de la Concesion

104. Con el fin de evaluar el beneficio que la sociedad obtendra dado el peaje
propuesto por el Regulador, se contrastara el monto del cofinanciamiento del
Estado con respecto a los beneficios sociales que se conseguiran como
consecuencia de la puesta a punto de la carretera. Para ello, se calcularan
los potenciales ahorros que obtendrian los usuarios de esta infraestructura.
Dichos ahorros se mediran en términos de menor tiempo de recorrido y
menores costos de mantenimiento atribuidos al mejoramiento en la calidad
de esta via.

Valoracién Social del Ahorro de Tiempo de los Usuarios de la Via
105. La medicion de la valoracién social del tiempo de los usuarios de la via se
encuentra en funcién del tipo de usuario. Es decir, se considerara el valor

monetario del ahorro de tiempo de los conductores y de los pasajeros que se
benefician con la construccién de la concesion.
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Valoracion Social del Ahorro de Tiempo de Conductores

106. El primer paso para cuantificar el impacto de la concesién vial en el ahorro de
tiempo de los conductores fue contrastar el tiempo que emplean en promedio
para recorrer la carretera en el estado actual®” en relacién al que tardarian
una vez concluidas las obras de la concesion vial. De acuerdo, con la
informacion de la Gerencia de Supervision de OSITRAN, una vez que
finalicen las obras, el tiempo de recorrido promedio de esta carretera sera de
dos (2) horas. Asi, el ahorro de tiempo resulta de la diferencia entre el tiempo
recorrido en la carretera actual y el tiempo estimado con la concesion vial
puesta a punto.

107. Ahora, para valorar el ahorro de tiempo de los conductores en términos
monetarios se utilizaron los precios sociales de bienes no transables®
publicados en la Resolucion Directoral N° 002-2009-EF/68.01. Anexo SNIP?
09-v 1.0 (10 de febrero de 2009). Segun esta Directiva, el valor del tiempo es
S/. 3,32 en areas rurales para aquellos conductores que utilizan la via con
fines exclusivamente laborales.

108. De esta forma, la valoracion anual por concepto de ahorro de tiempo por
conductor, se calculo utilizando la siguiente férmula:

VATC = P, *(Tg - T )*f
Donde:
VATC = Valor Social del Ahorro de Tiempo por Conductor (Anual)
Pc = Precio Social del tiempo para conductores (S/.3,32)
Tsp = Tiempo Recorrido Sin Proyecto Concluido
Tcp = Tiempo Recorrido Con Proyecto Concluido
f = Frecuencia de Uso de la Carretera

Valoracion Social del Ahorro de Tiempo de Pasajeros

109. En el caso de los pasajeros se siguié similar procedimiento al aplicado en los
conductores. Sin embargo, dado que en las encuestas no se recogio
informacion sobre la cantidad de pasajeros que utiliza la via anualmente, en
el modelo se asumidé que cada conductor transportaba en promedio cuatro
pasajeros.

110. El ahorro de tiempo de los pasajeros que son transportados en vehiculos que
transitan por la via entregada en Concesion se valora al precio social de S/.
1,67 del tiempo ahorrado para este tipo de usuario, como lo establece la
Directiva antes citada.

111. De esta forma, la valoracién anual por concepto de ahorro de tiempo de
pasajeros por conductor, se calculo utilizando la siguiente férmula:

" |nformacion recogida de la encuesta realizada en la carretera.

3 Segun la Directiva, un bien o servicio es no transable cuando su precio interno se determina por la demanda y oferta
internas.
Para el calculo del precio social de los bienes no transables se debe utilizarlos precios de mercado excluyendo todos
los impuestos y subsidios.

® gistema Nacional de Inversion Publica
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VATP = P, *(Tsp . Tg )*F*k

Donde:

VATP =Valor Social del Ahorro de Tiempo para pasajeros por Conductor

(Anual)
Pp = Precio Social del tiempo para Pasajeros (S/.1,67)
Tsp = Tiempo Recorrido Sin Proyecto Concluido
Tep = Tiempo Recorrido Con Proyecto Concluido
f = Frecuencia de Uso de la Carretera
k = Numero de pasajeros por vehiculo (=4)

Valoracion Social del Ahorro en los Costos de Operacion de vehiculos

112. La puesta a punto de la carretera origina una reduccién en los costos de
operacion vehicular, los cuales son estimados a partir de los “coeficientes de
mayor costo”. Estos coeficientes miden el costo incremental en el que
incurren los conductores cuando no transitan por carreteras en estados de
conservacion optimos. Asi, el costo incremental puede variar en funcion del
tipo de vehiculo, del estado de la carretera (asfaltado, afirmado y sin afirmar)
y del area geografica (costa, sierra, selva, costa/sierra, sierra/selva). Cabe
sefalar que, los “coeficientes de mayor costo” han sido tomados del estudio
de Bonifaz et al. (2008). Segun este estudio se observa que aquellos tramos
de carretera ubicados en la costa son los que presentan el mejor estado de
conservacion (Ver Cuadro N°8).

CUADRO N°8 ,
COEFICIENTES DE MAYOR COSTO POR TIPO DE VEHICULO,
ESTADO DE CARRETERA Y AREA GEOGRAFICA

Vehiculo: automovil

Region Asfalto Afirmado Sin afirmar
Costa 100,00 127,36 165,88
Costalsierra 114,28 144,65 186,20
Sierra 118,83 150,22 192,85
Sierra/selva 115,50 146,16 188,01
Selva 100,30 127,74 166,35
Vehiculo: 6mnibus

Region

Costa 100,00 127,93 187,36
Costalsierra 114,90 146,58 209,52
Sierra 134,72 171,45 239,20
Sierra/selva 122,07 155,58 220,26
Selva 102,28 130,80 190,82
Vehiculo: camién de dos ejes (C2E)

Region

Costa 100,00 127,89 180,86
Costalsierra 110,84 141,47 197,01
Sierra 126,70 161,40 220,86
Sierra/selva 115,30 147,08 203,76
Selva 102,17 130,62 184,15

Fuente: Documento de Trabajo 81 — Universidad del Pacifico
Elaboracién: Bonifaz et al. 2008

113. Para medir el ahorro en los costos operativos derivados del mejoramiento de
la carretera se restan los costos incrementales antes de la etapa de la
concesidon a los incurridos después de la culminacion de las obras. Los
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114.

costos de operacion vehicular anual en los que se incurren antes y después
de las obras se obtienen multiplicando la cantidad de kilbmetros recorridos de
los sub tramos, la frecuencia anual de uso de la via en concesion y el
coeficiente de mayor costo.

Por dltimo, para estimar el beneficio social total de la carretera se adiciona el
valor social del ahorro de tiempo de los usuarios de la via (conductores y
pasajeros) al ahorro en costos de operacion vehicular, obteniendo los
beneficios sociales anuales de la inversién en el proyecto de Concesion
Empalme 1b — Buenos Aires — Canchaque. Se observa que en promedio
cada uno de los usuarios de la carretera obtendria por el pago del peaje un
beneficio promedio de alrededor de S/.12,00 (Ver Cuadro N° 9)

CUADRO N° 9 ,
BENEFICIOS SOCIALES DE LA CONCESION VIAL
EMPALME 1B - BUENOS AIRES — CANCHAQUE

Fuente y Elaboracion: GRE de OSITRAN.

V.2 Resultados del Modelo

115.

116.

A continuacion se contrastan el monto del cofinanciamiento que el Estado
tendra que aportar al Concesionario, después de descontar el ingreso por
peaje propuesto por el regulador, con respecto a los beneficios sociales
generados por la puesta a punto de la concesién vial.

Los resultados muestran que el proyecto es rentable desde el punto de vista
social pues los beneficios sociales del proyecto se encuentran por encima del
costo privado que debe asumir el Estado por la inversién y mantenimiento de
la carretera. En otras palabras, considerando el peaje propuesto por el
Regulador, el monto del cofinanciamiento estd muy por debajo de los
beneficios sociales que se desprenderan de esta infraestructura. (Ver
Cuadro N°10).
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CUADRO N° 10 ’
GANANCIA SOCIAL DE LA CONCESION VIAL
EMPALME 1B - BUENOS AIRES - CANCHAQUE

(en US $)
Afo Monto de Beneficio Social de| Ganancia Social de
Cofinanciamiento | la Concesién Vial | la Concesion Vial
del Estado * (Trimestral) (Trimestral)
(Trimestral)
(a) (b) (c)=(b)-(a)

1 -1.306 909 4000 725 2693816
2 -1305 448 4 842 835 3537 387
3 -1303 915 5101 750 3797 835
4 -1302 306 5368 861 4 066 555
5 -1300618 5652 118 4 351 501
6 -1298 846 5959 474 4 660 628
7 -1296 987 6 275 070 4978083
8 -1295 035 6 606 858 5311823
9 -1292 986 6 962 793 5669 807
10 -1290 835 7327 019 6 036 184
11 -1288 576 7723 365 6434 789
12 -1286 204 8 096 295 6810 091
13 -1283714 8 580 751 7 297 037
14 -1281098 8986 279 7 705 181
15 -1278 350 9471632 8 193 281

Nota:
* Para calcular este valor se ha descontado el ingreso por peaje del monto
original del PAS.

Fuente y Elaboracion: GRE de OSITRAN.

117. En consecuencia, de la aplicacion del modelo financiero se obtiene que el

VAN Social de la Concesion Vial para el Concedente, una vez establecida la
tarifa propuesta por el Regulador, seria aproximadamente de US $ 2,6
millones. Por lo tanto, la propuesta del Regulador es viable desde el punto de
vista social y financiero, considerando que la Concesién Vial es cofinanciada
por el Estado.

Simulaciones Estocasticas

118. Para efectuar las simulaciones estocasticas se asume que el peaje propuesto

por el Regulador se comporta como una funcién de distribucion normal. Para
ello, se toma la media y la desviacion estandar de la disposicion a pagar
obtenida de la encuesta aplicada, las cuales son de 0,64 y 0.57,
respectivamente.

119. A partir de las simulaciones se pudo establecer que el peaje propuesto por el

Regulador produce que el valor actual neto de las ganancias sociales sea
equivalente a la media y mediana, que se obtienen a partir de las 10 000
iteraciones que son efectuadas con el modelo financiero. Los resultados
obtenidos estocasticamente coinciden con los alcanzados en las
estimaciones de las elasticidades de demanda que se realizaron en la
seccion 1V.2.1 del presente documento (Ver Cuadro N° 11).
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i CUADRO N° 11
ESTADISTICOS DE SIMULACIONES ESTOCASTICAS PARA
VAN DE GANANCIA SOCIAL (US $)

Fuente y Elaboracion: GRE de OSITRAN

120. Resulta evidente que a medida que se incremente la tarifa por encima de la
disposicidon a pagar de los usuarios cada vez menos personas estén
dispuestos a pagar dicha tarifa, tal y como se observa en la distribucion
normal del VAN de Ganancia Social. Por consiguiente, con el peaje
propuesto por el Regulador se garantizara que la mayor parte de la poblacion
esté dispuesta a pagar esta tarifa y que el Estado mantenga un nivel de
rentabilidad social mayor que cero (Ver Grafico N°9).

GRAFICO N°9
HISTOGRAMA DEL VAN DE GANANCIA SOCIAL
(US $)
1200
1000
800 -
i} j
% 00 /
L 400 ' :
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o

Fuente y Elaboracion: GRE de OSITRAN
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CONCLUSIONES
Del analisis realizado previamente se desprenden las siguientes conclusiones:

- Se ha verificado in situ que no existen otras vias alternativas al Empalme 1B
— Buenos Aires — Canchaque que pueden ser utilizadas por los usuarios.

- De acuerdo, a la teoria econdmica el peaje debe financiar los costos externos
(costos de construccién, mantenimiento y operacién de la carretera, asi como
los costos de congestion) y privados (costos de mantenimiento de los
vehiculos, tiempos de desplazamiento de los conductores, entre otros) de los
usuarios de la carretera. El peaje que cubre ambos tipos de costos se ha
estimado en S/.66,16 por eje y por sentido de recorrido (o solo ida o sélo
retorno). Sin embargo, dicho peaje se encuentra muy por encima de la curva
de demanda de los usuarios de la carretera. En consecuencia, no puede ser
cobrado.

- La diferencia entre la tarifa tedrica y la tarifa propuesta por el Regulador es
pagado por el Estado mediante el pago de cofinanciamiento. Los ingresos del
Concesionario son fijados por el Contrato de Concesion y son independientes
de la recaudacién que por concepto de peaje obtenga el Concesionario. Asi,
contractualmente esta garantizada la sostenibilidad de la Concesion Vial
Empalme 1B-Buenos Aires- Canchaque.

- Si bien es cierto que el ingreso por concepto de peaje (S/. 2,00 con IGV) no
permite cubrir el pago de cofinanciamiento. Si consideramos el beneficio
social obtenido por los usuarios se logra compensar el financiamiento que el
Estado debe asumir segun el contrato de concesion. Es decir, cuando se
considera el ahorro de tiempo y al ahorro en costos de mantenimiento de los
usuarios de la via en concesion, una vez concluidas las obras, los beneficios
sociales que se obtienen de la Concesion Vial exceden el monto necesario
para cubrir el PAS.

- A partir de las estimaciones de elasticidad precio de demanda se desprende
que el peaje 6ptimo es de S/. 2,00 (incluido IGV) por eje y por sentido de
recorrido (0 solo ida o sélo retorno). En otras palabras, es la maxima tarifa
gue se puede cobrar en el tramo inelastico de la demanda, con lo que se
garantiza la mayor recaudacion. Fijar el peaje por encima de S/. 2,00, no
implicard un crecimiento en la recaudacion debido a que gran parte de los
usuarios de la carretera se negarian a pagar estar tarifa.

- Asimismo, se puede afirmar que la tarifa de S/.2,00 es éptima desde el punto
de vista social pues coincide con la mediana de la muestra. Es decir, mas del
50% de la poblacion entrevistada estaria dispuesta a pagar esta tarifa. Estos
resultados son confirmados con técnicas de simulacion estocastica pues
establecieron que con el peaje propuesto por el Regulador se obtiene un
Valor Actual Neto (VAN) de los beneficios sociales (mayor que cero) que
coincide con la media y la mediana de los diferentes VAN, estimados a partir
de peajes generados aleatoriamente.

- La tarifa propuesta por el Regulador se encuentra dentro del rango de peajes
que se cobran en la red vial nacional cofinanciada.
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RECOMENDACIONES

- Aprobar la tarifa para la Concesién Vial Empalme 1B — Buenos Aires —
Canchaque de S/.2,00 por eje y por sentido de recorrido (o solo ida o sélo
retorno) incluido IGV.

Atentamente,
LINCOLN FLOR ROJAS BENJAMIN DE LA TORRE LASTARRIA
Gerente de Regulacion Coordinador de Gestién Regulatoria

REG.SAL 5223-09
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ANEXO N°1
REGLA DE LA MAYORIA- LAFFONT (1990)
Supuestos:

1. En la economia hay solo un bien publico y un bien privado.
2. La funcion de utilidad del agente i es la siguiente:

Ui(xi,y)zxi+(9iL0gy i=1,...,1,
Donde:
= 0" 0]

= y:es el bien publico
= X :es el bien privado

3. Elagente i tiene una donacion inicial del bien privado de w'=1.

4. Para la produccién del bien publico se utiliza el bien privado como insumo y su

funcién de produccion se formaliza del siguiente modo:

y=2z

Ademas, cabe sefalar que z es el insumo del bien privado y es mayor o igual

que cero.

5. Para obtener un Pareto (interior) éptimo en esta economia se requiere una

produccién del bien publico igual a:

y=) 0.

1
i=1
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Grafico A2.1. Funcién de Utilidad

Y
-+

/

6. El acuerdo social requiere un financiamiento equitativo del bien publico.

7. La produccién del bien publico se financia exactamente con la tasa de impuesto
(f) sobre el bien privado.

8. El nivel de utilidad, en funcion de f, del agente i, es entonces:

0" Log It +(1—1).
Esto se puede ver en el grafico A2.1

Ahora bien, consideremos la eleccion de t como equivalente a la eleccion del bien
publico. Como se muestra en la grafica A2.1, las preferencias son unimodales, y si no
se es equitativo, el procedimiento del voto mayoritario induce a seleccionar la eleccion
hecha por la mayoria.

t=0" y=10".

En general, la decision colectiva realizada no vendria a ser Pareto optima. No obstante
si la media de la distribucion de 6 coincide con la mediana, la seleccién sera Pareto
Optima.

El equilibrio de Lindahl para esta economia, esta representado por la siguiente funcién:

i i ni 1 i
p =00y 0,
la cual corresponde con el siguiente impuesto implicito:

t'=p'y=20'.
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Haciendo una comparacién con el equilibrio de Lindahl, los agentes que revelan una
preferencia por el bien publico mayor al mostrado por el agente que tiene una

valoracién equivalente a la mediana (19i -0" > 0), se beneficiara con la ley del votante
mayoritario. De alli que, este arreglo social favorezca a los primeros.

Adicionalmente, si las preferencias por los bienes publicos considerados varian, los
agentes beneficiados también cambiaran. Por consiguiente, en promedio, las ventajas
de este proceso de decisién simple (que es robusto con respecto a manipulaciones)
seran eventualmente igualmente distribuidas entre los agentes.
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~ ANEXO N°2
FICHA TECNICA DE LA ENCUESTA

Objetivos
1. Medir cual es la propensién al pago de peaje por parte de los transportistas que

hacen uso de la Carretera Empalme 1B - Buenos Aires — Canchaque

2. Determinar cuanto estan dispuestos a pagar como peaje, los transportistas que
hacen uso de la Carretera Empalme 1B - Buenos Aires — Canchaque,
discriminando por tipo de vehiculo.

Metodologia

El presente estudio trata una investigacion cuantitativa acerca de la intencion de
pago de los usuarios del tramo vial Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque. Se
realizé en dos etapas: Conductores y Empresarios del Transporte.

Intencion de pago de los conductores de vehiculos

e Técnica: entrevista personal directa

¢ Instrumento: Cuestionario estructurado y estandarizado con preguntas cerradas
(Anexo 1).

e Universo: conformado por conductores de vehiculos que hacen uso total o
parcial del tramo vial Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque, siempre y
cuando tengan una experiencia o expectativa de su recorrido.

o Ambito geografico: las encuestas fueron realizadas en las localidades de:
o Carrasquillo: cruce a Morropén
o Buenos Aires: paradero de vehiculos
o Malacasi: cruce a Salitral
o Serran: paradero de vehiculos
o Piura: paradero informal de vehiculos, frente grifo en Tacala.
o Tamafo de la muestra: 373 casos, distribuidos de la siguiente manera®’:

o Carrasquillo, 213 casos (57%)

%0 El criterio de reparto se ha obtenido del estudio de Concesion Canchaque — GMI. 2007. Estudio definitivo de
ingenieria para las obras y mantenimiento de los ramos viales Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque. Que en el
paragrafo 2.1.5 sefiala las conclusiones del conteo vehicular: IMDa Carrasquillo: 573 (58%); IMDa Buenos Aires: 275
(26%); IMDa Malacasi: 142 (13%); e IMDa Serran: 77 (7%).
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o Buenos Aires, 89 casos (24%)
o Malacasi, 33 casos (9%)

o Serran, 30 casos (8%)

o Piura, 8 casos (2%).

e Fecha del trabajo de campo: del 19 al 30 de enero del 2009.

Intencion de pago de los empresarios de transporte de pasajeros

e Técnica: entrevista personal directa

¢ Instrumento: Cuestionario estructurado y estandarizado con preguntas cerradas
(Anexo 2).

¢ Universo: conformado por los administradores de las empresas de transporte
de pasajeros que hacen uso total o parcial del tramo vial Empalme 1B —
Buenos Aires — Canchaque.

o Ambito geografico: las encuestas fueron realizadas en la ciudad de Piura:
Terminal Terrestre de Castilla y Oficinas Administrativas de las Empresas,
cuando no estaban ubicadas en el mismo terminal.

e Tamano de la muestra: 8 casos

e Fecha del trabajo de campo: 30 de enero del 2009.

Prueba de Hipotesis

Nuestras hipétesis iniciales fueron:

1. Es significativo el numero de transportistas que hacen uso de la carretera
Buenos Aires - Canchaque que estan dispuesto a pagar el concepto de peaje
por el uso de esa carretera. Lo cual se corrobora con la estadistica descriptiva,
pues el 80% de los encuestados muestran esa predisposicion.

2. El peaje que estan dispuestos a pagar los transportistas que hacen uso de la
carretera Buenos Aires — Canchaque, equivale al 75% del peaje pagado en el
tramo Piura — Km. 65 (desvié a Chulucanas). Esta hipétesis se rechaza por
cuanto sus valores caen fuera del intervalo de confianza al 95%.

En este caso, como los resultados no se distribuyen normalmente, eliminamos los
valores que distorsionan mucho a la distribucién que basicamente son los ceros.
Restando ese valor, en el caso del pago sin servicios retiramos a los que no tienen
intencion de pago, que son 33/373*100=8.8%; en el segundo caso se han
eliminado a 24/373*100=6.4%. Es decir en el primer caso el 91.2% de conductores
estarian dispuestos a pagar algo por el servicio y en el segundo 93.6%. El intervalo
de confianza calculado sin los ceros, ha sido construido con la distribucion T-
Student. Si el valor hipotético cae en el intervalo, entonces la hipotesis se confirma.
El intervalo del 95% de confianza, esta dado por IC(95%): S/. 3,0 a S/. 3,3. Este
intervalo quiere decir, que tenemos una seguridad de que los transportistas
podrian pagar de S/.3.00 a S/.3.30 soles en promedio por el peaje. El valor
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hipotético, 75% del peaje que se esta pagando (S/.3,4 y S/. 3.8 soles) no se
encuentra dentro del intervalo, lo que nos lleva a rechazar la hipétesis con 95% de
confiabilidad. De los valores ademas se puede deducir que lo que pagarian por el
peaje es un poco menor que el valor hipotético.

Procediendo de igual manera que en el caso anterior, se estima que para un peaje
con servicios, el IC (95%): S/. 3.5 a S/.3.9. Es decir, este grupo de transportistas
podrian pagar de S/.3.5 a S/.3.9 en promedio, con una confiabilidad del 95%.
Cuando se les ofrece servicios adicionales, los valores hipotéticos si se encuentran
en el intervalo, lo cual confirma la hipoétesis.

Debido a la condicién de la zona, y la novel experiencia de los conductores de la
zona, conviene adoptar un criterio conservador al momento de fijar el peaje.
Pudiera llegar a ser del 75% siempre y cuando se brinden todos los servicios en la
Optimas condiciones; en caso contrario, a fin de evitar descontentos conviene
adoptar un precio cercano al 60% del establecido para el peaje Piura — Km. 65.

Consideraciones técnicas para la evaluacion y el analisis

La validez del instrumento se realizd, de manera iterativa con los funcionarios de
OSITRAN, usuarios del estudio, a la vez que con especialistas en este tipo de
estudios, los cuales revisaron cuidadosamente todas las preguntas y de sus
sugerencias, se eliminaron algunas, otras se modificaron o replantearon, dandole
al instrumento validez de contenido (Hernandez, et al)31. Asimismo, a través de una
encuesta piloto aplicada a 28 transportistas, se verifico el lenguaje y redaccion de
las preguntas, asi como su estructura y comprension. Esta informacion permitio,
depurar algunas preguntas y en otros casos reestructurarlas®.

La confiabilidad fue determinada a través del coeficiente de Cronbach, cuyo valor
fue de 0.64; este resultado que nos indica que el cuestionario tiene una
confiabilidad aceptable.

EVALUACION DE LA CONFIABILIDAD

Cronbach's Alpha
0,639

Las condiciones propias de la temporada, periodo lluvioso y ausencia de cosechas
que incentiven el desplazamiento de transporte, ocasionaron que se llegase a
realizar una especie de censo en lugar del muestreo inicialmente previsto: la
identificacion de muestras se complicaba dia a dia, debido a que se incurria en
repeticién.

Durante el trabajo de campo se obtuvieron 399 encuestas, de las cuales se
aceptaron como validas 381; 373 correspondientes a conductores y 8
pertenecientes a empresarios™>.

" Hernandez Samiperi, R. H.; Fernandez Collado, C.; Baptista Lucio, P. 2006. “Metodologia de la Investigacion”,
Cuarta Edicién. Edit. Mc Graw Hill, México, pp. 289

%2 Valderrama Mendoza, S. 2002. “Pasos para elaborar proyectos de tesis de investigacion cientifica”; 12 edicion. Edit
San Marcos; Lima; pp193

% 18 encuestas fueron eliminadas, debido a que 7 estaban repetidas; 3 no tienen intenciones en recorrer el tramo vial
en estudio, y las 8 restantes no aplican por inconsistencia en su registro.
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El obtener 373 encuestas en lugar de las 384 programadas inicialmente, modifica
el nivel de confiabilidad del estudio de 95% a 94.6%. Como se puede apreciar la
pérdida de confiabilidad es pequena, lo cual garantiza el cumplimiento de las
especificaciones del disefio de la muestra.

Previamente, se aplicé una prueba piloto con la finalidad de validar el instrumento
de recogida de informacion y su adecuacion a la idiosincrasia del transportista de
la zona de influencia. Se estimo en un 10% de las encuestas definitivas a aplicar
(384), equivalente a 39 casos de estudio (Anexo 3). El dia jueves 15 de enero se
aplicaron 18 encuestas y el 17 de enero las 21 encuestas restantes. De las 39
encuestas recabadas se obtuvo un total de 28 encuestas validas, lo cual reporta un
71% del estimado, pero que se acepta en circunstancias como una prueba piloto,
cuyo fin es validar el instrumental. Esta experiencia permitié adecuar la encuesta a
las caracteristicas del transportista local, quedando finalmente tal como se muestra
en el Anexo 1.

El equipo de consultoria estuvo conformado, en la Prueba Piloto y durante el
Trabajo de Campo de las encuestas definitivas, por las siguientes personas (Anexo

4):

Consultor : Luis Ubaldo Cueva Jiménez
Estadistico : Lemin Abanto Cerna

Encuestador : Miriam Elizabeth Arévalo Rodriguez
Encuestador : Eliana Ticliahuanca Chinguel
Encuestador : Jesus Nicolas Cueva Aguirre
Encuestador : Luis Enrique Cueva Jiménez

Digitado y venﬂcamon Alejandrina Huayta Encalada.
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, ANEXO N° 3
METODOLOGIA DE ESTIMACION DE ELASTICIDAD DEMANDA

ESTIMACION DE DEMANDA

Para estimar la curva de demanda se definio la funcion de demanda como el
complemento de la funcidn de distribucion correspondiente a la funcién de densidad de
la disponibilidad a pagar (OSIPTEL, 2004). Es decir, se construyé una demanda a
partir de la disposicion de pagar revelada por los encuestados y el niumero de
conductores que revel6 su preferencia por cada precio.

Existen diferentes funciones estadisticas que permiten hacer “continua” una
distribucion discreta. Por ejemplo, esta la funciéon normal o la funcién exponencial,
entre otras. Sin embargo, estas funciones son paramétricas, es decir, requieren fijar
previamente la forma funcional que va seguir la distribucion de la variable. Emplear
estas funciones podria sesgar las estimaciones, ya que no necesariamente los datos
levantados en las encuestas se comportan como este tipo de funciones (Ver en
Grafico Funcién de Densidad Normal — Ver Linea Punteada)

En consecuencia, se requiere utilizar funciones que no condicionen el comportamiento
de la informacion estadistica obtenida en las encuestas, a una forma funcional
establecida “a priori”. Este tipo de funcién se denomina “no paramétrica”. Es asi que
con la finalidad de obtener una curva de demanda continua y suavizada se estimé una
funcion de densidad Kernel. Esta ultima es un estimador no paramétrico, es decir, no
posee forma estructural fija y depende de todos las observaciones para obtener la
estimacion (Ver Ecuacion 1)

f(x)= o LK) )
donde:

fn(X): es la funcidn no paramétrica de Kernel.

K: es una funcién de densidad del tipo Gausiana.

h: es un parametro de suavizado, llamado también, ancho de banda.
Xi: son variables aleatorias que siguen una distribucion i.i.d.
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GRAFICO 7
HISTOGRAMA DE DISPOSICIONES A PAGAR POR EL PEAJE
EN EL TRAMO DE LA CONCESION
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Cabe senalar que, la funciéon de densidad viene a ser la curva que resulta del limite
del histograma cuando las amplitudes de clase se hacen muy pequefias (Llorente et
al. 2000). En este sentido, la funcién de densidad estimada -f(x)- en este estudio
representa la distribuciéon de probabilidades de la DAP*, siendo el area bajo esta
curva su funcion de distribucion —F(x)-, lo que en términos discretos viene a ser la
suma de frecuencias o funcion de distribucion acumulada.

Luego de estimar una funcion de demanda continua es posible obtener estimaciones
del grado de sensibilidad de la demanda ante variaciones en el peaje. Para esto se
han calculado elasticidades arco de la demanda y elasticidades arco de Schultz.

Estimacion de Elasticidades

El problema de utilizar la elasticidad en un punto surge cuando la respuesta de la
cantidad demandada ante cambios discretos en los precios varia a lo largo del arco
(Seldom 1986). Adicionalmente, es importante mencionar que no hay una uUnica
forma de calcular la elasticidad arco de la demanda, pues no hay un unico método
de comparar dos cambios proporcionales finitos (Allen y Lerner, 1934). De alli que la
féormula elegida por el investigador dependa de las necesidades o fines de la
investigacion. En el estudio se ha utilizado la elasticidad arco en el punto medio, que
es la que satisface las tres consideraciones tomadas en cuenta en el trabajo de Allen
(1933)35 (Allen y Lerner, 1934; Vaughan, 1988). Asi, para hacer el calculo de la
elasticidad arco se ha tomado informacidon sobre precios y cantidades

% En el caso de una variable aleatoria discreta, este término seria equivalente a una funcion de distribucion
(frecuencias).

35(i) La férmula para la elasticidad arco debe ser independiente de las unidades de medida de los precios y cantidades;
(i) es deseable que la formula de la elasticidad arco sea simétrica con respecto a los valores de los precios
utilizados en el calculo y no depender del precio que se tome como base, (iii) producir un valor de uno cuando las
combinaciones precio-cantidad en ambos puntos sean iguales.
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correspondientes a dos puntos (ecuacion 2). Dichos puntos deben estar por encima
y por debajo del punto para el cual se calcula la elasticidad. La amplitud del rango de
precios considerados para el calculo de elasticidades arco son aproximadamente de
0,2.

B+,
_ AQ 2

far= AP Q*Q, @
2

Asimismo, para consistenciar los resultados obtenidos con la aplicacién de la
ecuacion 2, se han calculado también las elasticidades arco de la demanda con la
férmula propuesta por Schultz. Esta elasticidad es medida a partir de la tangente a
la cuerda de linea recta que une dos puntos de una curva de demanda doble
logaritmica (Holt y Samuelson, 1946). La formula utilizada es la que se muestra a
continuacion:

Alogq _ logg, logg,
Alogp  logp, logp,
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ANEXO N° 4.1 )
RESULTADOS DE ESTIMACIONES ECONOMETRICAS
ESCENARIO 1 — UNIDAD DE PEAJE ENTRE CARRASQUILLO Y BUENOS AIRES

Precio medio PO P1 Elasticidad arco Elasticidad arco de Schultz
0,09 0,00 0,18 -0,03 0,01
0,27 0,18 0,36 -0,09 0,08
0,46 0,36 0,55 -0,13 0,13
0,64 0,55 0,73 -0,16 0,16
0,82 0,73 0,91 -0,18 0,18
1,00 0,91 1,09 -0,21 0,21
1,18 1,09 1,27 -0,26 0,26
1,36 1,27 1,46 -0,36 0,36
1,55 1,46 1,64 -0,52 0,52
1,73 1,64 1,82 -0,72 0,72
1,91 1,82 2,00 -0,96 0,96
2,09 2,00 2,18 -1,20 1,20
2,27 2,18 2,36 -1,42 1,42
2,45 2,36 2,55 -1,59 1,59
2,64 2,55 2,73 -1,74 1,74
2,82 2,73 2,91 -1,89 1,89
3,00 2,91 3,09 -2,04 2,04
3,18 3,09 3,27 -2,20 2,20
3,36 3,27 3,45 -2,35 2,36
3,55 3,45 3,64 -2,55 2,55
3,73 3,64 3,82 -2,86 2,86
3,91 3,82 4,00 -3,35 3,35
4,09 4,00 4,18 -4,06 4,07
427 4,18 436 -4,99 5,01
4,45 4,36 4,55 -6,12 6,15
4,64 4,55 4,73 -7,38 7,43
4,82 4,73 491 -8,69 8,77
5,00 491 5,09 -9,90 10,01
5,18 5,09 5,27 -10,76 10,89
5,36 5,27 5,45 -10,87 11,00
5,54 5,45 5,64 -9,84 9,92
5,73 5,64 5,82 -7,63 7,67
5,91 5,82 6,00 -4,92 4,93
6,09 6,00 6,18 -2,69 2,69
6,27 6,18 6,36 -1,42 1,42
6,45 6,36 6,54 -1,08 1,08
6,64 6,54 6,73 -1,51 1,51
6,82 6,73 6,91 -2,66 2,66
7,00 6,91 7,09 -4,61 4,62
7,18 7,09 7,27 -7,52 7,55
7,36 7,27 7,45 -11,69 11,77
7,54 7,45 7,64 -17,89 18,18
7,73 7,64 7,82 -28,84 30,03
7,91 7,82 8,00 -61,73 77,10

Elaboracién: GRE de OSITRAN.
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ANEXO N° 4.2 )
RESULTADOS DE ESTIMACIONES ECONOMETRICAS
ESCENARIO 2 - UNIDAD DE PEAJE ENTRE SERRAN Y CANCHAQUE

Precio medio PO P1 Elasticidad arco Elasticidad arco de Schultz
0,13 0,02 0,24 -0,04 0,02
0,36 0,24 0,47 -0,10 0,09
0,58 0,47 0,70 -0,15 0,14
0,81 0,70 0,92 -0,18 0,18
1,03 0,92 1,15 -0,22 0,22
1,26 1,15 1,37 -0,28 0,28
1,48 1,37 1,60 -0,40 0,40
1,71 1,60 1,82 -0,57 0,57
1,94 1,82 2,05 -0,79 0,79
2,16 2,05 2,27 -1,03 1,03
2,39 2,27 2,50 -1,25 1,25
2,61 2,50 2,73 -1,45 1,45
2,84 2,73 2,95 -1,62 1,62
3,06 2,95 3,18 -1,80 1,80
3,29 3,18 3,40 -2,04 2,04
3,52 3,40 3,63 -2,39 2,40
3,74 3,63 3,85 -2,91 2,91
3,97 3,85 4,08 -3,61 3,62
4,19 4,08 4,30 -4,54 4,56
4,42 4,30 4,53 -5,71 5,75
4,64 4,53 4,76 -7,20 7,27
4,87 4,76 4,98 -9,14 9,28
5,09 498 5,21 -11,91 12,20
5,32 5,21 5,43 -16,63 17,37
5,55 5,43 5,66 -28.79 32,99

Elaboracién: GRE de OSITRAN.
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ANEXO N° 4.3 )
RESULTADOS DE ESTIMACIONES ECONOMETRICAS )
ESCENARIO 3 - UNIDAD DE PEAJE ENTRE BUENOS AIRES Y MALACASI

Precio medio PO P1 Elasticidad arco Elasticidad arco de Schultz
0,16 0,06 0,27 -0,05 0,04
0,37 0,27 0,48 -0,10 0,10
0,59 0,48 0,69 -0,14 0,13
0,80 0,69 0,90 -0,16 0,16
1,01 0,90 1,11 -0,19 0,19
1,22 1,11 1,32 -0,25 0,25
1,43 1,32 1,53 -0,36 0,36
1,64 1,53 1,75 -0,54 0,54
1,85 1,75 1,96 -0,76 0,75
2,06 1,96 2,17 -0,99 0,99
2,27 2,17 2,38 -1,21 1,21
2,48 2,38 2,59 -1,39 1,39
2,70 2,59 2,80 -1,55 1,55
291 2,80 3,01 -1,70 1,70
3,12 3,01 3,22 -1,86 1,86
3,33 3,22 3,43 -2,05 2,05
3,54 3,43 3,64 -2,30 2,31
3,75 3,64 3,86 -2,67 2,68
3,96 3,86 4,07 -3,21 3,22
4,17 4,07 4,28 -3,95 3,96
4,38 428 4,49 -4,89 491
4,59 4,49 4,70 -6,01 6,05
4,80 4,70 491 -7,24 7,30
5,02 491 5,12 -8,43 8,51
5,23 5,12 5,33 -9,33 9,44
5,44 5,33 5,54 -9,57 9,69
5,65 5,54 5,75 -8,76 8,84
5,86 5,75 5,97 -6,85 6,89
6,07 5,97 6,18 -4,53 4,54
6,28 6,18 6,39 -2,76 2,76
6,49 6,39 6,60 -2,08 2,08
6,70 6,60 6,81 -2,50 2,50
6,91 6,81 7,02 -3,91 3,91
7,13 7,02 7,23 -6,28 6,30
7,34 7,23 7,44 -9,78 9,85
7,55 7,44 7,65 -15,00 15,23
7,76 7,65 7,86 -24,01 24,92
7,97 7,86 8,08 -49,08 58,53

Elaboracion: GRE de OSITRAN.
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APENDICE N° 1 )
ENCUESTA APLICADA A CONDUCTORES DE VEHICULOS

Perfil del Usuario de la carretera
Km. 65 - Buenos Aires - Canchaque

Apreciado conductor, estamos realizando un estudio para conocer el perfil de los
usuarios de la carretera Km. 65 — Canchaque, asi como comprender, planificar y
mejorar la vida atil de esta via. Por ello, le solicitamos 5’ para responder esta encuesta

Localidad de toma de muestra
Carrasquillo D

Sentido del desplazamiento:

Su Nombre por favor:

Buenos Aires D

Malacasi I:l

Serra’rD
Km. 65 — Canchaque H E|

Canchaque — Km. 65 ﬂ

CanchaquD

|. Caracteristicas del vehiculo

11. Tipo de vehiculo:

( ) Omnibus ( ) Camioneta pick-up ( ) Otro
( ) Camién ( ) Station wagon
( ) Camioneta rural ( )Auto
12. Placa del vehiculo:
l. Viaje actual por la carretera: Empalme Km. 65 - Canchaque
21. ;Cual es el motivo de su viaje por esta carretera?
( ) Transporta pasajeros ( ) Trabajo particular ( ) Salud
( ) Transporta mercancias ( ) Paseo ( )Otro.___
22. ;De donde viene?
( ) Buenos Aires ( ) La Matanza ( ) S.J. Bigote
( ) Canchaque ( )Lima ( ) S. M. Faique
( ) Catacaos ( ) Malacasi ( ) Sechura
( ) Carrasquillo ( ) Morropén ( ) Sta. Catalina M.
( ) Chalaco ( ) Pacaipampa ( ) Santo Domingo
( ) Chiclayo ( ) Paita ( ) Sullana
( ) Chulucanas ( ) Piura ( ) Tumbes
( ) Huancabamba ( ) Salitral ( ) Yamango
( ) Huarmaca ( ) Serran ()
23. i A dbénde se dirige?
( ) Buenos Aires ( ) La Matanza ( ) S.J. Bigote
( ) Canchaque ( )Lima ( ) S. M. Faique
( ) Catacaos ( ) Malacasi ( ) Sechura
( ) Carrasquillo ( ) Morropén ( ) Sta. Catalina M.
( ) Chalaco ( ) Pacaipampa ( ) Santo Domingo
( ) Chiclayo ( ) Paita ( ) Sullana
( ) Chulucanas ( ) Piura ( ) Tumbes
( ) Huancabamba ( ) Salitral ( ) Yamango
( ) Huarmaca ( ) Serran ()
24. ; Con que frecuencia utiliza este tramo de cametera?
( ) Varias veces en el dia ( ) Varias veces por semana ( ) Alguna vez al mes
( ) Unavez al dia ( ) Unavez por semana ( ) Alguna vez al afio

25. Actualmente, ¢ Cual es el tiempo promedio que le toma desplazarse desde la
localidad de origen a su destino? |:| Horas |:| Minutos
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26. En esta ocasion, ¢ Utiliza toda la caretera Km.65 — Canchaque?
Si (totalmente) Pase a la pregunta 31

No (parcialmente) DPase a la pregunta 40
Verificar la relacion. ;De donde viene? y ;A donde se dirige?

lll. Actitud ante el peaje de quien utiliza totalmente el tramo Km.65-Canchaque
31. ¢ Estaria dispuesto/a a pagar para atender el mantenimiento de la Carretera Km.

65 — Canchaque? Si

Vehiculo Ligero

32. ;Qué precio maximo estaria
dispuesto a pagar -como peaje-
cada vez que utiliza esta

carretera? S/.

33. Si al concluirse el tramo Km. 65—
Canchaque, se le ofrecen los
siguientes servicios:

a. Mantenimiento permanente

b. Central de Emergencia, las 24 horas
todos los dias del afio

c. Grua de auxilio mecanico

d. Teléfono de emergencia cada 10km

¢, Cuanto estaria dispuesto a pagar

como peaje? S/.

Pase a la pregunta 50

No [

Vehiculo Pesado

34. ;Qué precio maximo estaria
dispuesto a pagar —como peaje y
por eje- cada vez que utiliza esta
cametera? | S/. | Eje

35. Si al concluirse las obras del tramo
Km. 65 — Canchaque, se le ofrecen
los siguientes servicios:

a. Mantenimiento permanente

b. Central de Emergencia, las 24 horas
todos los dias del afio

c. Teléfono de emergencia cada 10km

¢, Cuanto estaria dispuesto a pagar

-como peaje y por eje- cada vez

que utiliza la carretera?

S/. |/ Eje

Pase a la pregunta 50

IV. Actitud ante el peaje de quien utiliza parcialmente el tramo Km.65-

Canchaque

40. ;Estaria dispuesto a pagar para atender el mantenimiento de la Carretera en el

tramo que Ud. utiliza? Si

41. ;Cuanto estaria dispuesto a pagar como peaje? | S/.

No I:I Pase a la pregunta 42

42. Durante el 2008, ¢ Ha realizado algun recorrido completo del Km.65-Canchaque?

-

Nol:' la pregunta 44

43. ;Cuantas veces ha efectuado ese recorrido?

( ) 1vezalafo
( ) 2-6 veces al afio

( ) 7-12 veces al afio
( )2 a3veces al mes

( ) 1vezpor semana

44. Al concluirse las obras del tramo Km .65 - Buenos Aires - Canchaque, ¢ Estaria
dispuesto a recorrer todo el tramo de la concesién?

Si |:| No

No SabD

45. ;Estaria dispuesto/a a pagar para atender el mantenimiento de la Carretera Km.65

— Canchaque?

5[]

No [
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Vehiculo Ligero
46. Si tuviera que recorrer todo el

tramo de la carretera Km.65-
Canchaque, ¢Qué precio maximo
estaria dispuesto a pagar —como
peaje- cada vez que utilice esta
carretera? | S/.

47. Si tuviera que recorrer todo el
tramo de la carretera Km. 65 —
Canchaque, y al concluirse las
obras se le ofrecen los siguientes
servicios:

a. Mantenimiento permanente

b. Central de Emergencia, las 24 horas
todos los dias del afio

c. Grua de auxilio mecanico

d. Teléfono de emergencia cada 10km

¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar

como peaje? |S/.

Pase a la pregunta 50

Vehiculo Pesado

48. Si tuviera que recorrer todo el
tramo de la camretera Km.65-
Canchaque, ¢Qué precio maximo
estaria dispuesto a pagar —como

peaje y por eje- cada vez que
utilice esta carretera

49. Si tuviera que recorrer todo el
tramo de la camretera Km.65-
Canchaque, y al concluirse las
obras se le ofrecen los siguientes
servicios:

a. Mantenimiento permanente

b. Central de Emergencia, las 24 horas
todos los dias del afio

c. Teléfono de emergencia cada 10km

¢, Cuanto estaria dispuesto a pagar -

como peaje y por eje- cada vez

que utiliza la carretera?

S/. | Eje

50. A seis meses de iniciados los trabajos de construccién de la carretera Km. 65 —
Buenos Aires — Canchaque, responda Si o No, segun perciba mejoria en los

siguientes aspectos:
Atributos
Menor tiempo en recorrido
Carretera mas segura
Menor desgaste del vehiculo
Menor consumo de combustible

Si No

ﬁ Perfil Socio-Econémico
51. Edad Afos

52. ¢ Cual es su grado de instruccion?
( ) Educacién Primaria
( ) Educacién Secundaria

( ) Vehiculo propio
( ) Conductor para empresa privada
( ) Conductor para institucion publica

(Completa o incompleta)

53. ¢ Cual es su situacion laboral respecto a su estatus de conductor?

54. ; Cual es la ocupacion principal del jefe de familia en su hogar?

\

( ) Educacién Técnica
( ) Educacién Universitaria

( ) Conductor para persona particular
( ) Otros

) Inferior a S/. 1,000
) Entre S/. 1,000y S/. 1,499
) Entre S/. 1,500y S/. 1,999

(
NG
(

55. ¢ En cudl de los siguientes tramos se encuentra el ingreso promedio mensual de su hogar?

( ) Entre S/. 2,000 y S/. 2,499
( ) Entre S/. 2,500 y S/. 2,999
() Igual o superior a S/. 3,000

/

/ARME/ CAJN/ CHTE/ CJLE/

Muchas Gracias por su colaboracion!

/Ene/09 Hora:
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APENDICE N° 2
ENCUESTA APLICADA A EMPRESAS DE TRANSPORTES

Perfil de la Empresa de Omnibus Usuaria de la carretera
Km. 65 - Buenos Aires - Canchaque

Apreciado empresario, estamos realizando un estudio para conocer el perfil de los
usuarios de la carretera Km. 65 — Canchaque, y su actitud frente al peaje que permita
mejorar la vida util de esta via. Por ello, le solicitamos 5 para responder esta encuesta

Nombre: Ne. Tel.
Gerente
Cargo Ladministrador Empresa: Antigliedad de la Empresa __ Afios
[J Encargado

l. Caracteristicas de los vehiculos
11. Sirvase indicar el numeroy tipo de vehiculos con los que cuenta la empresa:
( ) Omnibus ( ) Camioneta rural,
( ) Custer ( ) Otro:

l. Viaje actual por la carretera: Empalme Km. 65 - Canchaque

21. Las unidades de su empresa ¢Se desplazan por algun tramo de la carretera Km.
65 — Buenos Aires — Canchaque?

Totalmente [ ] Parciaimente [ ] No lo utilizan[ ]

22. La ciudad de Piura, ¢ es la ciudad de origen de estos viajes?
SI[_] Nd ] Pase alapregunta 24

23. 4 Cual es el destino final del recorrido que realizan las unidades de su empresa?

( ) Buenos Aires ( ) La Matanza ( ) S.J. Bigote

( ) Canchaque ( ) Malacasi ( ) S. M. Faique

( ) Carrasquillo ( ) Morropén ( ) Sta. Catalina M.
( ) Chalaco ( ) Pacaipampa ( ) Santo Domingo
( ) Huancabamba ( ) Salitral ( ) Yamango

( ) Huarmaca ( ) Serrén ()

Pase a la pregunta 25

24. Cuando Piura no es el origen de estos viajes, ¢De donde y a donde se dirigen?

25. ;Con que frecuencia utiliza la carretera Km.65-Buenos Aires-Canchaque?
Periodo Diaria Semanal Mensual
Numero de veces

26.4,Cual es el tiempo promedio que le toma desplazarse desde Piura hasta la
localidad de destino? Horas I__KI Minutos
27. A seis meses de iniciados los trabajos de construccion de la carretera Km. 65 —
Buenos Aires — Canchaque, responda Si o No, segun perciba mejoria en los
siguientes aspectos:
Atributos Si No No Sabe
Menor tiempo en recorrido
Carretera mas segura
Menor desgaste del vehiculo
Menor consumo de combustible

28. En su recorrido, ¢ Utiliza toda la carretera Km.65 — Buenos Aires - Canchaque?
S| (totalmente) l:l Pase a la pregunta 31 NO (parcialmenteD Pase a la pregunta 41
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GActitud ante el peaje de quien utiliza totalmente el tramo Km.65-Canchaque\

31. ¢ Estaria dispuesto/a a pagar para atender el mantenimiento de la Carretera Km.
65 — Buenos Aires - Canchaque?
si 1 N [

32. Al establecerse el peaje, ;Qué precio maximo estaria dispuesto a pagar por eje y
por vez que utiliza esta carretera? | S/. / Eje

33. Si al concluirse las obras del tramo Km. 65 — Canchaque, se le ofrecen los
siguientes servicios:
a. Mantenimiento permanente

b. Central de Emergencia, las 24 horas todos los dias del afio
c. Grua de auxilio mecanico para vehiculos ligeros
d. Teléfono de emergencia cada 10km

¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar -como peaje y por eje- cada vez que utiliza la
cametera? S/. / Eje

IV. Actitud ante el peaje de quien utiliza parcialmente la ruta Km.65-Canchaque
41. ¢ Estaria dispuesto a pagar para atender el mantenimiento de la Carretera Km. 65
—Buenos Aires — Canchaque en el tramo que Ud. utiliza?

Si I:I No I:I Pase a la pregunta 42

42. ; Cuanto estaria dispuesto a pagar como peaje, por eje y cada vez que utilice la
cametera? |S/. | Eje

43. Al concluirse las obras del tramo Km.65 - Buenos Aires - Canchaque, ¢ Estaria
dispuesto a recorrer todo el tramo?

44, Si tuviera que recorrer todo el tramo de la carretera Km.65 — Buenos Aires -

Canchaque, ¢Qué precio maximo estaria_dispuesto a pagar —como peaje y por
eje- cada vez que utilice esta carretera?| S/. / Eje

45. Si tuviera que recorrer todo el tramo de la carretera Km.65- Buenos Aires -
Canchaque, y al concluirse las obras se le ofrecen los siguientes servicios:
a. Mantenimiento permanente
b. Central de Emergencia, las 24 horas todos los dias del afio
c. Grua de auxilio mecanico para vehiculos ligeros
d. Teléfono de emergencia cada 10km

¢, Cuanto estaria dispuesto a pagar -como peaje y por eje- cada vez que utiliza la

camretera?S/. / Eje
Comentarios:
Muchas Gracias por su colaboracion!
/ARME/ CAJIN/ CHTE/ CJLE/ 30/Ene/09 Hora:
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APENDICE 3

ASPECTOS SOCIO-ECONOMICO DE LA ZONA DE INFLUENCIA VINCULADA AL

EMPALME 1B — BUENOS AIRES — CANCHAQUE

Durante los dias 15 y 16 de diciembre de 2008, se realizdé un trabajo de campo en la
zona de influencia de los tramos de la carretera en concesion con la finalidad de
observar de cerca, a grandes rasgos, las principales caracteristicas socioeconémicas
de las poblaciones involucradas.

De la visita realizada, ha sido posible identificar las siguientes caracteristicas:

(i)

Se trata de ciudades de bajos recursos econdémicos. El area de influencia
de la concesion involucra directamente a las ciudades de Carrasquillo,
Buenos Aires, Malacasi, Serran y Canchaque, e indirectamente a las
ciudades de Morropdn, La Matanza, Pedregal, Salitral, San Miguel del
Faique, entre otras. En el siguiente cuadro se puede ver que algunos de
estos distritos carecen de acceso a servicios basicos necesarios.

CUADRO 1

INDICADORES DE DESARROLL HUMANO DE ALGUNOS DISTRITOS EN EL

AMBITO DE LA CONCESION

% %
poblacion % nifos % )
% % sin poblacion | de 0 | desnutricion | Indice de
poblacién | poblacién | desagiie - sin a12 | nifos de 6 |Desarrollo
Distrito Poblacién rural sin agua letrina | electricidad | afios a9 afio Humano

Salitral 6.097 8 20 16 23 24 9 0,5954
Morropon 14.421 35 8 17 18 25 10 0,5595
Buenos Aires 8.753 40 12 14 14 25 15 0,5462
Catacaos (Pedregal) 66.308 3 15 46 20 29 29 0,5638
La Matanza 12.888 37 13 28 41 27 32 0,5102
Canchaque 8.957 81 36 31 73 29 30 0,5431
San Miguel del Faique 9.096 89 77 30 56 33 47 0,5231
Total Provincia de
Piura 665991 14 22 24 27 27 20 0,5784
Total Departamento de
Piura 1.676.315 26 29 31 31 28 24 0,5714
Callao 876.877 0 15 3 5 23 7 0,7102
Lima 8.445.211 2 11 5 6 22 7 0,7033

Fuente: Mapa de Pobreza — Fondo, Censo de Poblacién y Vivienda del 2007 — INEI,
Censo de Talla Escolar del 2005 — Ministerio de Educacion (MINEDU), Informe del
Desarrollo Humano 2006 — Programa de Desarrollo de Naciones Unidas (PNUD).

(ii)

La principal actividad econémica es la agricultura y la ganaderia. Asi, de las
entrevistas realizadas, es posible conocer que en las ciudades bajo el
ambito de la concesion, la produccion agricola se concentra en productos
tales como: el café (1 700 Has. y 1 000 Has. de area sembrada en
Canchaque y San Miguel del Faique, respectivamente); cafa de azucar
(por ejemplo, 200 Has. y 100 Has en Canchaque y San Miguel del Faique,
respectivamente) y cacao (10 Has. en Canchaque); también frutales tales
como: naranja (150 Has.y 90 Has. en Canchaque y San Miguel del Faique,
respectivamente), mango (20 Has. y 55 Has. en Canchaque y San Miguel
del Faique, respectivamente); Palto (50 Has. y 45 Has. en Canchaque y
San Miguel del Faique, respectivamente); platano (300 Has. y 260 Has. en
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Canchaque y San Miguel del Faique, respectivamente); Granadilla (10 Has.
y 20 Has. en Canchaque y San Miguel del Faique, respectivamente).
Asimismo, en la actividad ganadera se produce leche, y en la actividad

forestal se produce guayaquil (bambu).

CUADRO 2

ALGUNOS PRODUCTOS DESARROLLADOS EN LAS CIUDADES DE AMBITO DE

LA CONCESION

Producto San Miguel del Faique (Has.) Canchaque
(Has.)
Café 1700 1000
Cana de azucar 200 100
Cacao 10
Naranja 150 90
Mango 20 55
Palto 50 45
Platano 300 260
Granadilla 10 20

(iif)

Fuente: Entrevistas realizadas

El desarrollo productivo agricola, ganadero y forestal tiene objetivos de
consumo interno, comercializacién regional y exportacion. En el caso
ganadero, la leche fresca producida es vendida a las municipalidades para
el Programa Vaso de Leche. Por su parte, en lo que respecta productos
agricolas como el café, azucar, cacao y algunos frutales (mango, limén,
palta, platano, uva, etc.) son exportados a través del Puerto de Paita (como
referencia, el cuadro 3 muestra las exportaciones de productos agricolas,
algunos de los cuales provienen de la zona de ambito de la concesion).
Asimismo, internamente también algunos productos como arroz, maiz,
soya, frijol son transportados desde las ciudades de Canchaque y Buenos
Aires hacia Chiclayo. En otros casos, estos productos son intercambiados
con aquellos que en la zona no se producen. Por ejemplo, en el Salitral, los
mismos agricultores intercambian papas y cebollas que no cosechan por
frutas.
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CUADRO 3 ]
EXPORTACIONES DE ALGUNOS PRODUCTOS VIA PUERTO DE PAITA
(Toneladas)

Producto 2001 2002 | 2003 2004 2005 2006 2007
Café 58.575 | 54672 | 59.165| 55.715 | 5g175| 84.466 81.469
Céscara de Limon 3.352 4892 | 5.903| 5.019 6.459| 6.595 7.806
Cebolla 843 397 446 | 3.561 2767 | 1.723 6.061
Frijol 13.713 | 26127 | 26.465| 25967 | 309236| 40.411 32.590
Jugo de frutas 381 199 173 334 205 627 2.285
Jugo de Mango 625 87 300 71 266 294 193
Jugo de Maracuya 286 1184 | 1.067| 1.066 1352| 2.633 936
Limén - 24 82 139 20 50 295
Mangos 28.686 | 3go45| 42.664 | 65.619 | go317| 88.269 89.708
Paltas - 0 409| 2.253 2495| 4.286 5.559
Platano 9.080 | 1419 21.597 | 29.977 46465 | 58.555 68.076

Fuente: Empresa Nacional de Puerto S.A.

(iv) Existe potencial para el desarrollo de actividades como la agricultura y
turismo, mas aun con la concesion en marcha. En efecto, en el caso
agricola, de acuerdo a las entrevistas realizadas, se sabe que los
agricultores se estan asociado con la perspectiva de la construccion de la
carretera de la concesién, pensando en el uso de terrenos eriazos y en la
busqueda de financiamiento. Por otro lado, atractivos como los del Bosque
Seco, la Pava Aliblanca, Petroglifos, Los Peroles, el Cerro Huayanai, Cerro
Villaflor, Cataratas de Santa Ana, las Lagunas de Las Huaringas, entre
otros, se constituyen en un fuerte potencial de desarrollo de turismo de
naturaleza.

(v) Si bien es cierto, sobre la base de las entrevistas realizadas, no se
encontrarian empresas instaladas en la zona, si existen Organizaciones No
Gubernamentales (ONG) o asociaciones que contribuyen al desarrollo de
las distintas ciudades con una serie de programas de asistencia técnica en
materia agropecuaria, asi como con el impulso productivo de variedades
para la exportacion de productos (café, cacao, etc.). Por ejemplo, la Central
Piurana de Cafetaleros (CEPICAFE) es una entidad gremial de segundo
nivel y sin fines de lucro, que representa a productores de café y cana de
azucar de la sierra de Piura y del Nor Oriente del Peru, organizados en
asociaciones y/o comités de productores, cooperativas agrarias cafetaleras,
empresas cafetaleras y cualquier otra forma de organizacion cafetalera.
Actualmente agrupa a 90 organizaciones de base con un total de 7 000
productores, y maneja toda la cadena productiva (via asistencia técnica,
capacitacion, capacitacion, entre otros), desde el acopio del café, frutales y
panela, brindando el servicio de la comercializacién de los mismos con
valor agregado, exportandolos a diversos paises.
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RESUMEN EJECUTIVO

INTRODUCCION

El 9 de febrero de 2007 el Estado Peruano, representado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (en adelante el Concedente), y la empresa
Concesion Canchaque S.A. (en adelante el Concesionario o Empresa
Concesionaria) suscribieron el Contrato de Concesion de las Obras y el
Manteniendo de los Tramos Viales Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque
(78,13 kildmetros), localizado en la Regién Piura.

La clausula 9.5 del Contrato de Concesioén establece:

“ Corresponde al CONCESIONARIO el cobro de la Tarifa a partir de la Fecha
de Inicio de la Explotacién, como contraprestacion por el Servicio.

La Tarifa esta compuesta por el Peaje mas el IGV y los tributos que fueren
aplicables. El Peaje sera determinado por el REGULADOR en la Fecha de
Inicio de la Explotacion.

En todo lo relativo al Peaje y la Tarifa a ser cobrada por el CONCESIONARIOQ,
son de aplicacién supletoria las disposiciones establecidas en el Reglamento
General de Tarifas aprobado mediante Resolucién de Consejo Directivo N°
043-2004-CD-OSITRAN, o norma que los sustituya.”

La determinacion de los peajes en por el uso de infraestructura vial debe
obedecer a criterios de eficiencia. Es decir, segun la teoria econdmica, el peaje
debe cubrir los gastos de capital (inversion) y de operacion de la via y reducir las
externalidades negativas que se puedan presentar como consecuencia de la
mayor demanda (congestion).

De Rus, Trujillo y Romero (2000) sostienen que en el disefio de un sistema de
peajes en una concesion de carreteras un peaje inferior al 6ptimo o una carretera
de acceso gratuito, dara lugar a una utilizacion ineficiente de la infraestructura, lo
que a su vez generara mayores costos de construccion y de explotacion debido a
que las necesidades de capacidad seran superiores.

En el caso particular de la concesion Empalme 1B-Buenos Aires- Canchaque, el
peaje (tedrico) sin impuestos que se requiere para financiar los costos de
construccion y de mantenimiento es de S/.66,16 (incluye I.G.V.). Este nivel de
peaje se encuentra por encima de la curva de demanda, debido al limitado
trafico y a la disposicion a pagar dado los niveles de ingreso de los usuarios. Por
esta razon, para determinar el peaje aplicable a este tramo vial, y considerando
el nivel de trafico y las condiciones socioecondmicas de los usuarios, se
seleccion6 una metodologia de valoracion contingente, la cual mediante
encuestas indaga por la disponibilidad a pagar de los usuarios de la Concesion
Vial Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque.
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Las caracteristicas del disefio de muestreo para la encuesta fueron las
siguientes:

- La poblaciéon objetivo de este estudio fue los conductores de vehiculos de
transporte publico y privado que hacen uso parcial o total de la carretera
Empalme 1B — Buenos Aires - Canchaque.

- Las unidades de muestreo fueron los vehiculos livianos o pesados.

- El tamafio de la muestra obtenido fue de 373" observaciones, la cual es
representativa del universo de los usuarios de esta carretera.

Los resultados de la encuesta muestran que el mayor porcentaje (84%) de los
usuarios utilizan sélo algunos subtramos de la carretera concesionada (menos de
78 Km.). Este hallazgo sugiere que en la fijacién del peaje se considere
principalmente la disposicién a pagar de los usuarios que utilizan parcialmente la
carretera (Regla de la Mayoria). EI hecho que el mayor porcentaje de los
usuarios utilicen sélo parte de la carretera se explica principalmente la mayor
parte de la actividad econdmica se concentra en las ciudades que no forman
parte de esta red. Este es el caso, por ejemplo, de la ciudad de Morropén por
donde la carretera no pasa, pero para llegar a ella se requiere recorrer el
subtramo Empalme 1B — Carrasquillo, tramo que es mas transitado y que forma
parte de la Concesion Vial.

Asimismo, al rededor del 80% del total de encuestados esta dispuesto a pagar
peaje, lo que es favorable en un marco de cultura de pago. Entre los diferentes
factores que inciden en la disposicién a pagar de los usuarios, se encuentran: el
tramo recorrido de la carretera, la frecuencia de uso de la via, nivel educativo, el
ingreso y el motivo del viaje?.

El 37% de los encuestados que utilizan tramos cortos de la carretera se mostré
contrario al pago de peaje. Las razones que explican esta conducta son las
siguientes:

a. Alrededor de la mitad de vehiculos ligeros que transitan el subtramo de la
Concesion Empalme 1B - Carrasquillo pagan peaje en la caseta de
Chulucanas (carretera IIRSA Norte). Esta unidad de peaje se encuentra
aproximadamente a 20 km. de distancia del cruce de Carrasquillo.

b. La segunda razon esta relacionada con la distancia recorrida y la frecuencia.
Es decir, se trata de vehiculos del tipo station wagon que recorren varias
veces al dia tramos cortos de la concesion vial. Usualmente transitan los
tramos Chulucanas - Morropén (en ambos sentidos) y Buenos Aires -
Morropéon (en ambos sentidos), es decir, utilizan entre 8 a 10 km de la
carretera entregada en Concesion.

c. El subtramo donde circulan un alto porcentaje de unidades vehiculares
encuestadas (alrededor de 50%) siempre estuvo construido y asfaltado
(Empalme 1B —Buenos Aires). Es decir, los usuarios de estos tramos no
perciben cambios significativos en las condiciones de la carretera con
respecto al momento en que no estaba concesionada. En consecuencia, este
tipo de usuario no tiene ningun incentivo a pagar peaje. Sin embargo, esta
tendencia podria modificarse cuando el Concesionario brinde los servicios
obligatorios complementarios que establece la Clausula 8.12° del Contrato de
Concesion.

' Ver Ficha Técnica de la Encuesta en el Anexo N° 2. Los cuestionarios estan en Apéndice N°1 y N°2.
2 Ver Cueva (2009)
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DETERMINACION DEL PEAJE

Para fijar el peaje se requiere determinar la ubicacién de la unidad o caseta del
peaje. Como se menciond previamente, si la unidad de peaje se encuentra muy
proxima a la estacién de peaje de Chulucanas® (carretera IIRSA Norte), la
disponibilidad a pagar de los conductores sera casi nula. Por el contrario, si la
unidad de peaje se encuentra mas alejada de este punto, la disponibilidad a pagar
de los usuarios aumenta. Es decir, la disponibilidad a pagar esta determinada por
la ubicacion del subtramo con respecto a la caseta ubicada en Chulucanas y por
los kildmetros recorridos por el vehiculo.

No obstante, segun el articulo 9.6° del Contrato de Concesion, corresponde al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones determinar la ubicacién de la unidad
de peaje antes de la fecha de inicio de la explotacion. Debido a que la ubicacién
del peaje tiene un efecto en el valor de la tarifa y como el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones aun no ha determinado la ubicacion de la misma, entonces el
Regulador ha considerado pertinente simular tres escenarios para la determinacion
del peaje. Estos escenarios estan en funcion de la posible ubicacion de la caseta
de peaje y quedan definidos de la siguiente manera:

e Escenario 1: Unidad de Peaje se ubica entre Carrasquillo y Buenos Aires
e Escenario 2: Unidad de Peaje se ubica entre Serran y Canchaque
e Escenario 3: Unidad de Peaje se ubica entre Buenos Aires y Malacasi

Para cada uno de los escenarios se estima la demanda y se calculan las
elasticidades precios. El peaje se fijara en aquel tramo de la demanda que es
inelastico, es decir, donde la probabilidad de que un usuario utilice otra carretera
en lugar de la via concesionada sea nula. Es asi, como se garantizaria que la
demanda por la carretera no disminuya en el tiempo, a causa del peaje fijado.

De esta forma, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Carrasquillo — Buenos
Aires, la tarifa a la que se refiere el Contrato de Concesion (es decir peaje mas el
Impuestos General a las Ventas (IGV) seria de S/. 1,91 por eje y por sentido
recorrido (o solo ida o solo retorno). A este nivel de tarifa, se elimina el riesgo de
que la demanda por esta carretera disminuya.

Si la unidad de peaje se colocara en el tramo Serran — Canchaque, la tarifa seria
de S/. 1,96 por eje y por sentido de recorrido (0 sélo ida o sélo retorno). A este
nivel de peaje, se elimina el riesgo de que la demanda por esta carretera
disminuya. Aun cuando este tramo este mas alejado de la unidad de peaje de
Chulucanas, la disposicion a pagar peaje también esta influenciada por la menor
demanda existente en ese tramo.

Finalmente, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Buenos Aires —Malacasi,
la tarifa seria de S/. 2,06 por eje por sentido de recorrido (o sélo ida o soélo
retorno).A este nivel de peaje, se elimina el riesgo de que la demanda por esta
carretera disminuya.

® El tramo (Empalme 1B-Carrasquillo) que esta mas proximo Chulucanas es que el que presenta el mayor trafico de
vehiculos.
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Peaje Propuesto

A partir de las simulaciones realizadas, se puede concluir que los tramos de la
Concesion Vial que tienen un recorrido relativamente corto tendran una menor
disponibilidad a pagar de los usuarios. Esto se puede apreciar en cada uno de los
escenarios que se han construido (Ver Cuadro)

ESTIMACION DE LA TARIFA(PEAJE CON IGV)
POR ESCENARIO

* Incluye IGV.
Elaboracién: GRE de OSITRAN.

Del analisis de los escenarios se desprende que el nivel de la tarifa por eje y por
sentido de recorrido (o s6lo ida o s6lo retorno), que el Regulador propone para el
caso de de la Concesiéon Empalme 1B- Buenos Aires- Canchaque una tarifa* es de
S$/.2,00 por eje por ida o vuelta, incluido IGV. Este nivel se aproxima al
promedio de los peajes obtenidos en los diferentes escenarios.

Benchmarking de Peajes

A continuacién se compara la tarifa propuesta (S/.2,00 por eje) por el Regulador
con respecto a los peajes que se aplican en otras concesiones viales. Se debe
precisar, que en ninguno de los Contratos de Concesion Vial que se encuentran en
etapa de explotacion el Regulador ha fijado el peaje, dichos peajes fueron
establecidos contractualmente. Se observa que el peaje propuesto por el
Regulador se encuentra en el rango de los peajes que se cobra actualmente en las
concesiones viales cofinanciadas (Ver Cuadro).

* De acuerdo al Contrato de Concesion la tarifa es igual al peaje + el Impuesto General a la Ventas (IGV).
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BENCHMARKING PEAJES POR EJE (S/.) INCLUIDO IGV
IDA O VUELTA

Fuente: Contratos de Concesién. Elaboracion: GRE de OSITRAN.

CONCLUSIONES
Del analisis realizado previamente se desprenden las siguientes conclusiones:

- Se ha verificado in situ que no existen otras vias alternativas al Empalme 1B
— Buenos Aires — Canchaque que pueden ser utilizadas por los usuarios.

- De acuerdo, a la teoria econdmica el peaje debe financiar los costos externos
(costos de construcciéon, mantenimiento y operacién de la carretera, asi como
los costos de congestion) y privados (costos de mantenimiento de los
vehiculos, tiempos de desplazamiento de los conductores, entre otros) de los
usuarios de la carretera. El peaje que cubre ambos tipos de costos se ha
estimado en S/.66,16 por eje y por sentido de recorrido (o solo ida o sélo
retorno). Sin embargo, dicho peaje se encuentra muy por encima de la curva
de demanda de los usuarios de la carretera. En consecuencia, no puede ser
cobrado.

- La diferencia entre la tarifa tedrica y la tarifa propuesta por el Regulador es
pagado por el Estado mediante el pago de cofinanciamiento. Los ingresos del
Concesionario son fijados por el Contrato de Concesion y son independientes
de la recaudacién que por concepto de peaje obtenga el Concesionario. Asi,
contractualmente estd garantizada la sostenibilidad de la Concesién Vial
Empalme 1B-Buenos Aires- Canchaque.

- Si bien es cierto que el ingreso por concepto de peaje (S/. 2,00 con IGV) no
permite cubrir el pago de cofinanciamiento. Si consideramos el beneficio
social obtenido por los usuarios se logra compensar el financiamiento que el
Estado debe asumir segun el contrato de concesion. Es decir, cuando se
considera el ahorro de tiempo y al ahorro en costos de mantenimiento de los
usuarios de la via en concesion, una vez concluidas las obras, los beneficios
sociales que se obtienen de la Concesion Vial exceden el monto necesario
para cubrir el PAS.

- A partir de las estimaciones de elasticidad precio de demanda se desprende
que el peaje 6ptimo es de S/. 2,00 (incluido IGV) por eje y por sentido de
recorrido (0 solo ida o sélo retorno). En otras palabras, es la maxima tarifa
gue se puede cobrar en el tramo inelastico de la demanda, con lo que se
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garantiza la mayor recaudacion. Fijar el peaje por encima de S/. 2,00, no
implicara un crecimiento en la recaudacion debido a que gran parte de los
usuarios de la carretera se negarian a pagar estar tarifa.

- Asimismo, se puede afirmar que la tarifa de S/.2,00 es 6ptima desde el punto
de vista social pues coincide con la mediana de la muestra. Es decir, mas del
50% de la poblacion entrevistada estaria dispuesta a pagar esta tarifa. Estos
resultados son confirmados con técnicas de simulacién estocastica pues
establecieron que con el peaje propuesto por el Regulador se obtiene un
Valor Actual Neto (VAN) de los beneficios sociales (mayor que cero) que
coincide con la media y la mediana de los diferentes VAN, estimados a partir
de peajes generados aleatoriamente.

- La tarifa propuesta por el Regulador se encuentra dentro del rango de peajes
que se cobran en la red vial nacional cofinanciada.

RECOMENDACIONES

- Aprobar la tarifa por uso de infraestructura vial para la Concesién Vial Empalme
1B — Buenos Aires — Canchaque de $/.2,00 por eje y por sentido de recorrido
(o sélo ida o solo retorno) incluido IGV.
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1.

ANTECEDENTES

El 9 de febrero de 2007 el Estado Peruano, representado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (en adelante el Concedente), y la empresa
Concesion Canchaque S.A. (en adelante el Concesionario o Empresa
Concesionaria) suscribieron el Contrato de Concesion de las Obras y el
Manteniendo de los Tramos Viales Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque
(78,13 kildmetros), localizado en la Region Piura (Ver Grafico N°1).

GRAFICO N° 1
CARRETERA EMPALME 1B — BUENOS AIRES — CANCHAQUE
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Elaboracion propia

El 23 de septiembre del 2004, mediante la Resolucion de Consejo Directivo
N° 043-2004-CD-OSITRAN, aprobd el Reglamento General de Tarifas
(RETA) de OSITRAN, modificado por Resolucion N° 082-2006-CD-OSITRAN.

Con la finalidad de contar con un marco conceptual que sustente la fijacion
de peajes en carreteras cofinanciadas tipo Costa Sierra, asi como una
estimaciéon preliminar del peaje para tramos Viales Empalme 1B — Buenos
Aires — Canchaque, en marzo del presente afo OSITRAN encargd a la
Universidad ESAN el desarrollo de una propuesta metodoldgica. Dicha
propuesta fue desarrollada y entregada a OSITRAN en agosto de 2008.

El 29 de octubre de 2008, el Consejo Directivo de OSITRAN, emitié la
Resolucion N° 052-2008-CD-OSITRAN., que aprueba el inicio del
procedimiento de Oficio de fijacidon del Peaje aplicable a los tramos Empalme
1B-Buenos Aires-Canchaque.

El 19 de noviembre de 2008, mediante oficio N° 101-08-SCD-OSITRAN, se
notifica la empresa concesionaria Concesién Canchaque S.A. la Resolucion
del Consejo Directivo N° 052-2008-CD-OSITRAN.

El 31 de diciembre de 2008, mediante Carta N° CC 207-08, el Concesionario

Concesion Canchaque comunica que ha decidido abstenerse de formular
alguna propuesta tarifaria. Ademas refiere que se debe tomar en

Pagina 9 de 61



consideraciéon el impacto que una tarifa alta podria generar en la poblacion
usuaria, pues se podrian generar conflictos sociales, como consecuencia de
establece una tarifa elevada.

El 29 de diciembre de 2008 se contrato los servicios de consultoria que
permita determinar la disponibilidad a pagar de los usuarios que utilizan la
via. Las encuestas se aplicaron entre los dias 19 y 29 de enero de 2009.

El 12 de febrero de 2009, el Consultor entregd el “Informe Final
Correspondiente a la consultoria Determinacién a Pagar del Peaje de los
Tramos Viales: Empalme 1B-Buenos Aires-Canchaque” de acuerdo, a lo
establecido por las bases.

Il. ASPECTOS CONCEPTUALES DE LA FIJACION TARIFARIA

1.1 SUSTENTO ECONOMICO

Consideraciones Generales

9.

10.

11.

(ii)

(iif)

(iv)

Una carretera puede ser definida como la adaptacion de la superficie
terrestre bajo condiciones de ancho, alineamiento y pendiente que permite el
rodamiento de vehiculos.

Al igual que el resto de actividades de transporte, el servicio de transporte en
carreteras puede considerarse una industria de redes®. En el caso especifico
de una red vial, una conexion adicional (por ejemplo, una nueva carretera o
tramo) hace que el valor del resto de los activos sea mayor, ya que habra
usuarios que puedan utilizar esta nueva conexiobn como parte de
desplazamientos mas largos u otros que puedan elegir entre mas
alternativas de viaje.

Lincoln Flor Rojas (2008) citan las siguientes caracteristicas econdmicas
asociadas a las carreteras:

Se requieren importantes inversiones para aumentar la capacidad y para
afrontar los costos de operacién y mantenimiento. Las inversiones son
especificas al giro del negocio e irreversibles.

Las inversiones irreversibles pueden incentivar el oportunismo contractual
de parte del Estado.

Constituyen, por lo general, un monopolio legal, dado que no se puede
construir sin permiso del gobierno y sin disponer del escaso derecho de via.

Estan presentes importantes economias de escala -al expandir las
carreteras hasta cuatro carriles (Newbery, 1998a)- y de ambito asociados a
la construccion, a la produccion y al empleo de las redes de suministro.

5

Una red se compone por un conjunto de nodos conectados entre si mediante lineas de enlace. Los nodos pueden
ser emisores, receptores, o emisores y receptores al mismo tiempo. Segun la literatura de economias de redes, una
carretera podria pertenecer al tipo de red de “doble direccion o bidireccional”, y es la caracteristica de
complementariedad entre sus componentes de red la que determina que la industria exhiba retornos crecientes a
escala o externalidades de red. Dependiendo del tipo de red, la externalidad puede ser positiva o negativa. Por
ejemplo, en el caso de las redes de telefonia (red bidireccional), una linea de enlace (un tramo) adicional generaria
una externalidad positiva a los consumidores ya existentes, asi como a los nuevos usuarios del nuevo tramo, puesto
que se incrementan las posibilidad de transporte (Economides, 1996).
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(v)

(vi)

(vii)

Hay un alto grado de indivisibilidad, dado que la oferta de capacidad es de
tipo discreta, con saltos de 2 000 vehiculos por hora, que corresponde a la
capacidad maxima asociada a un nuevo carril. Esta indivisibilidad, asociada
a un gran crecimiento del volumen de ftrafico, hace que el proceso de
ajustar la capacidad sea intermitente (Newbery, 1998b).

La posibilidad de lograr mayor eficiencia en la operaciéon y el mantenimiento
es muy limitada. Dado que las tecnologias son similares y, adicionalmente,
los costos de operacion, que explican poco menos que un tercio de los
ingresos, fundamentalmente, son costos de recoleccién del peaje (Ragazzi,
2006).

Presentan caracteristicas de monopolio natural, pues resulta mas eficiente
que un solo agente provea el servicio de carretera entre dos puntos, dado
los altos costos fijos y la demanda que enfrenta (De Rus y Romero, 2004).

La fijacion de tarifas se sustentara en dos aspectos:

a.

12.

13.

14.

15.

Condiciones de Competencia

De acuerdo al Contrato de Concesion, el total de kildbmetros concesionados
es de 78,13, los cuales se encuentran subdivididos en los subtramos
Empalme 1B — Buenos Aires (22,06 Km.) y Buenos Aires — Canchaque
(56,07 Km.) (Grafico 1).

La empresa concesionaria, una vez terminada la etapa de construccién de la
carretera, podra iniciar la explotacion de la misma. Para ello, el Regulador
debera fijar el peaje de acuerdo con lo que establece el articulo 9° del
Contrato de Concesion.

La concesion de la carretera Empalme 1B —Buenos Aires- Canchaque otorgd
contractualmente el monopolio en la construccion, mantenimiento y gestion
de esta infraestructura. Es decir, por la posicion de dominio que ostenta, el
Concesionario podria fijar precios por encima del nivel de los costos medios.

Sin embargo, por tratarse de una infraestructura cofinanciada, el
Concesionario no tiene incentivos a ejercer su poder monopdlico pues el flujo
de ingresos se encuentra determinado independientemente del nivel de
peaje. Segun el Contrato, la empresa Concesionaria siempre percibira el
Pago por Servicio (PAS). Este pago podra financiarse integramente con
cofinaciamiento del Estado o parcialmente, cuando se incluye recaudacion
proveniente del peaje.

b. Esquema Regulatorio

16.

17.

La regulacion econdmica, es decir, la fijacion de tarifas tiene por finalidad
controlar el poder monopdlico o de mercado de las empresas reguladas. En
otras palabras, lo que se pretende en una industria regulada, es que las
tarifas reflejen o sean similares a los precios que se obtendrian en un
mercado competitivo.

Las bases para llevar a cabo la fijacion de la tarifa para la Concesion Vial
Empalme 1B — Buenos Aires - Canchaque han sido establecidas por el
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

Reglamento de Tarifas de OSITRAN (RETA). Dicho Reglamento establece,
que entre otros, se deben tomar en consideracion los siguientes principios
tarifarios: i) sostenibilidad, ii) equidad vy iii) eficiencia.

En el caso particular de esta Concesion Vial, la sostenibilidad se encuentra
garantizada por el monto del cofinanciamiento de la carretera establecido
contractualmente. Los costos de construccion mantenimiento y operacién de
estd via se encuentran parcialmente cubiertas por el PAS (Pago por
Servicio), la otra parte esta cubierta por el cobro del peaje.

Si por ejemplo, el peaje fuera igual a cero, entonces, el PAS seria
integramente cubierto por el cofinanciamiento y la sostenibilidad de la
carretera estaria garantizada. Por estad razdén, en la infraestructura
cofinanciada, el Concesionario tiene incentivos a cobrar la menor tarifa
posible porque le resulta menos oneroso cobrar al Concedente que
administrar la unidad de peaje.

En este contexto, no tiene sentido implementar el régimen regulatorio de
regulacion por incentivos o de precio tope o RPI —X en la tarifa, reservado
para puertos y aeropuertos, segun el RETA. Este mecanismo incentiva a que
las empresas reduzcan costos, con la finalidad de incrementar sus
beneficios. Estas ganancias de eficiencia productiva (o reducciones de
costos) son capturadas en el calculo del factor de productividad (X) y son
transferidas al usuario a través del mecanismo de RPI -X. La idea de este
mecanismo es que las tarifas que aplica una empresa no puedan en su
conjunto tener un aumento superior a un limite maximo determinado por el
nivel de inflacién de la economia (RPI) menos un factor de productividad (X),
el cual es determinado por el Regulador. En el caso que se aplicara este
régimen regulatorio en la Concesion Vial Empalme 1B — Buenos Aires —
Canchaque, el Concesionario tendria incentivos a reducir sus peajes via
mayores niveles de productividad, para asi depender exclusivamente del
cofinaciamiento que paga el Estado, lo cual como se ha dicho antes es
menos costoso para la empresa.

El modelo regulatorio de tasa de retorno no es posible aplicar en este caso.
Como se vera mas adelante, si se utiliza este esquema el peaje que permite
financiar los costos de construccion, operacién y mantenimiento de la
carretera estaria muy por encima de la capacidad de pago de la poblacién
beneficiada por la carretera.

En este escenario, el peaje que fija el Regulador debe cumplir principalmente
con el principio de “equidad”, tal y como lo sefala el articulo 18° del RETA,

“Las tarifas deberan permitir que los servicios derivados de la explotacién de la
Infraestructura de Transporte de Uso Publico sean accesibles a la mayor
cantidad posible de usuarios. En el caso de infraestructuras deficitarias, OSITRAN
buscara hacer transparentes las fuentes de financiamiento, distinguiendo aquellas
fuentes distintas a las tarifas”.

Por esta razon, para la determinacion del peaje del empalme 1B —Buenos

Aires- Canchaque se procedera a determinar la disposicion a pagar de la
poblacién que sera beneficiada por esta concesion vial.
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1.2 SUSTENTO LEGAL

I.2.1 CONTRATO DE CONCESION

24.

25.

26.

La clausula 1.5 del Contrato de Concesidén establece:

(...)

“Peaje

Es el cobro en Nuevos Soles por el uso del Tramo de la Concesion, correspondiente
a cada eje cobrable que pase por cada una de las unidades de peaje, que el
CONCESIONARIO esta facultado a exigir a los Usuarios en los términos establecidos
en el Contrato. No incluye el IGV ni algun otro tributo.

Tarifa(s

Es el monto permitido, expresado en Nuevos Soles, que el CONCESIONARIO esta
facultado a cobrar a los Usuarios por concepto de Peaje, mas el IGV y cualquier otro
tributo aplicable.”

La clausula 9.5 del Contrato de Concesion sefiala:

“ Corresponde al CONCESIONARIO el cobro de la Tarifa a partir de la Fecha de
Inicio de la Explotacién, como contraprestacion por el Servicio.

La Tarifa esta compuesta por el Peaje mas el IGV y los tributos que fueren
aplicables. El Peaje sera determinado por el REGULADOR en la Fecha de Inicio
de la Explotacion.

En todo lo relativo al Peaje y la Tarifa a ser cobrada por el CONCESIONARIO,
son de aplicacién supletoria las disposiciones establecidas en el Reglamento
General de Tarifas aprobado mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 043-
2004-CD-OSITRAN, o norma que los sustituya.”

Como se observa, el contrato de Concesion establece que OSITRAN fijara el
peaje que se aplicara a los tramos concesionados en la fecha de inicio de
explotacion. De otro lado, el Contrato establece que es de aplicacion
supletoria las reglas y procedimientos establecidos en el Reglamento General
de Tarifas de OSITRAN (RETA). En este caso, el Contrato de Concesion no
establece las reglas o metodologia que se deberan seguir para fijar el Peaje.
Asimismo, se estima que el inicio de la fase de explotacién de la concesién
sin embargo, corresponde iniciar el procedimiento de manera oportuna.

I1.2.2 LEY, REGLAMENTO GENERAL Y REGLAMENTO GENERAL DE TARIFAS
DE OSITRAN

27.

28.

El Numeral 3.1 del Articulo 3 de la Ley de Supervision de la Inversién en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico, aprobada mediante la Ley N°
26917, establece que es mision de OSITRAN regular el comportamiento de
los mercados en los que actuan las Entidades Prestadoras, con la finalidad
de cautelar en forma imparcial y objetiva los intereses del Estado, de los
inversionistas y de los usuarios, a fin de garantizar la eficiencia en la
explotacion de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico.

El Literal b) del Numeral 7.1 del Articulo 7 de la referida Ley atribuye a

OSITRAN la funcion de operar el sistema tarifario de la infraestructura bajo
su ambito, fijando las tarifas correspondientes en los casos en que no exista
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29.

30.

31.

32.

33.

34.

competencia en el mercado; y, en el caso que exista un contrato de
concesion con el Estado, velar por el cumplimiento de las clausulas tarifarias
y de reajuste tarifario que éste pueda contener.

El literal d) del Numeral 3.1 del Articulo 3 de la Ley Marco de los Organismos
Reguladores de la Inversion Privada en los Servicios Publicos, aprobada por
la Ley N° 27332, sefala que la funcidon reguladora de los Organismos
Reguladores comprende la facultad de fijar tarifas® de los servicios bajo su
ambito.

El Articulo 21 del Reglamento General de OSITRAN (REGO) establece que
la institucidon se encuentra facultada para ejercer las funciones normativa,
reguladora, supervisora, fiscalizadora, sancionadora y de solucién de
controversias.

El Articulo 27 del mencionado dispositivo senala que la funcién reguladora
“es aquella que permite al OSITRAN determinar las tarifas de los servicios y
actividades bajo su ambito, asi como los principios y sistemas tarifarios que
resulten aplicables”. De esta manera, el Regulador puede fijar tarifas,
establecer sistemas tarifarios por la utilizacion de la infraestructura y para los
servicios bajo su competencia, establecer condiciones para la aplicacién de
estos, y dictar las disposiciones necesarias para tal efecto.

Cabe resaltar, adicionalmente, que el Articulo 28 del REGO establece que la
funcién reguladora es competencia exclusiva del Consejo Directivo de la
institucion, instancia que podra encargar a la Gerencia General de la
institucion la elaboracion de los estudios técnicos o proyectos de
regulaciones correspondientes, cuando lo estime necesario (Articulo 30).

En concordancia con lo mencionado en los numerales anteriores, el Articulo
17° del Reglamento General de Tarifas (RETA) establece que OSITRAN se
encuentra facultado para iniciar y llevar a cabo procedimientos de fijacién y
revision de tarifas, ya sea de oficio o a solicitud de las Entidades Prestadoras
correspondientes.

El Articulo 19° del RETA, por su parte, sefiala que el Regulador definira la
metodologia que se utilizara para efectos de elaborar la propuesta de fijacién
o revision tarifaria. En relacion a las metodologias que OSITRAN podra
considerar, el citado articulo establece lo siguiente:

“Articulo 19°. Metodologias para la fijacion y revision tarifaria

Corresponde a OSITRAN establecer la metodologia sobre la base de la cual se realizard
la propuesta de fijacion y revision tarifaria.

En el caso de iniciarse un procedimiento de fijacion tarifaria la propuesta podra
sustentarse en la aplicacion de cualquiera de las metodologias listadas a continuacion,
las mismas que tienen cardcter meramente enunciativo.

1. Costos Incrementales

2. Costo Marginal de largo plazo

6 Segun el Articulo 3° del RETA, Tarifa se define de la siguiente forma: Es la contraprestacion monetaria que se paga
por la prestacion de los servicios derivados de la explotacion de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico. Su
denominacion puede ser también, tasa, peaje u otro equivalente, siempre que responda a dicha naturaleza.
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35.

3. Costos Totalmente Distribuidos
4. Elasticidad Inversa o Precios Ramsey
5. Tarifacion comparativa (Benchmarking)

6. Empresa Modelo Eficiente

()

La aplicacion de las metodologias a que hace referencia el presente articulo se realizard
en concordancia con el tipo de infraestructura y la naturaleza del servicio cuya tarifa es
materia de fijacion o revision.

(..)

En aplicacion de los principios de predictibilidad y de consistencia, OSITRAN deberd
garantizar la coherencia en la aplicacion de las metodologias de fijacion y de revision de
los Sistemas Tarifarios. OSITRAN tomara en consideracion las caracteristicas que
presentan las infraestructuras publicas y privadas, su escala de operaciones, entre otros

factores.

OSITRAN velara porque los Sistemas Tarifarios sean predecibles y uniformes para cada
tipo de infraestructura.”

Como se ha sefialado, el Contrato de Concesion no contempla de manera
expresa la metodologia o regla aplicable para la fijacion del peaje, por tanto
correspondera aplicar las reglas y procedimientos establecidos en el RETA
de OSITRAN.

Il. METODOLOGIA PARA DETERMINACION DE PEAJE

1.1 MARCO TEORICO

36.

37.

38.

La determinacion de los peajes por uso de infraestructura vial debe obedecer
a criterios de eficiencia. Es decir, segun la teoria econdémica, el peaje debe
cubrir los costos de construccién y operacién de la via (financiacién) y reducir
las externalidades negativas que se puedan presentar como consecuencia de
la mayor demanda (congestion).

De Rus, Trujillo y Romero (2000) sostienen que en el disefio de un sistema
de peajes en una concesion de carreteras, un peaje inferior al éptimo o una
carretera de acceso gratuito, dara lugar a una utilizacion ineficiente de la
infraestructura, lo que a su vez generara mayores costos de construccion y
de explotacién debido a que las necesidades de capacidad seran superiores.
De esta forma, De Rus et sostienen que el precio debe estar disefiado de
modo que la empresa cubra los costos del servicio, construccion,
mantenimiento, administracion y financieros.

Con el fin de promover la eficiencia, la teoria econémica sugiere que los
peajes deberian fijarse en un monto igual al costo marginal atribuible a cada
conductor que usa la autopista. Es decir, debe ser igual al costo adicional que
genera cada persona, cuando ingresa a la carretera. Asumiendo que el costo
marginal (MC’) se incrementa cuando el nimero de conductores aumenta, y

" Costo marginal es equivalente a la oferta.
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que la demanda agregada por uso de la carretera (D), se incrementa cuando
el precio por usar la pista decrece (es decir, existe una relacion inversa).

39. Entonces, en el punto de equilibrio el monto que esta dispuesto a pagar el
usuario por usar la carretera es igual al costo marginal de usar la carretera.
En el grafico N° 2 se observa que este punto, eficiente desde el punto de
vista econémico es el precio (Pe) y cantidad de veces que usa el tramo (Qg).
Un menor precio (P4) implica que el costo marginal de cada persona esta
muy por encima del precio que esta dispuesto a pagar por consiguiente a ese
nivel de peaje el uso de la carretera no es eficiente (Q,).

Grafico N° 2

MC

Pe

D1

Q2 Q. Q Q
Fuente y Elaboracion: Duff y Irving

40. Sin embargo, en el uso de una carretera los usuarios no soélo incurren en
costos privados (costos de mantenimiento del vehiculo, costos de seguros,
costo de combustible, costo de tiempo utilizado manejando), también existen
costos externos a ellos, tales como el costo de construccion y mantenimiento
de las autopistas, el costo de oportunidad de la tierra en la cual se esta
construyendo la carretera, costos ambientales resultado de las emisiones y
costos de congestion. Cuando se agregan los costos privados y externos (al
usuario) del uso de la autopista se puede obtener el costo social real. En el
grafico N° 3 , se observa que considerando exclusivamente el costo privado
de la carretera (MPC) se alcanza un nivel de uso (Q4), en el cual el costo
marginal social (MSC) excede el monto que la persona esta dispuesta a
pagar por este uso (Qa). Es decir, como en el caso anterior existe un exceso
de demanda por la autopista, lo cual no es eficiente econémicamente®.Para
reestablecer el equilibrio se requiere desincentivar el uso de la via, es decir,
la tarifa deberia fijarse a un nivel que permita cubrir, el costo marginal social,
es decir, el usuario deberia pagar un precio P, por utilizar Q. de la carretera.

La pérdida social por el exceso de demanda se representa en el triangulo eab del grafico.
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41.

42.

43.

44,

45.

Grafico N° 3

MSC

MPC

Qe Qi Q

Fuente y Elaboracion: Duff e Irving

Conjuntamente con el criterio de eficiencia, en el caso de la infraestructura se
debe tomar en cuenta el principio tarifario de equidad. Es decir, aquellas
personas que utilizan la carretera deben pagar por el servicio que utiliza. De
esta forma, desde el punto de vista del andlisis econdmico, los usuarios
deberian pagar los costos externos, tales como construccion 'y
mantenimiento de las autopistas, costos ambientales (por ejemplo, danos al
ecosistema) y costos de congestion. Sin embargo, este principio de “equidad”
es compatible con una metodologia asociada a la “disponibilidad a pagar”,
pues lo propios usuarios revelan cuanto estan dispuestos a pagar por el
servicio de provision de infraestructura vial.

En este contexto, existen dos opciones. La primera es que la disponibilidad a
pagar permita cubrir los costos externos que se generan en la carretera
concesionada y la segunda opcién, que la disposicion a pagar sea igual al
costo marginal privado. En otras palabras, al conductor que paga peaje se le
recompensa con una reduccion en el tiempo de desplazamiento o con los
servicios adicionales que puede ofrecer la carretera como es, por ejemplo, el
servicio de grua, entre otros.

En el caso particular de la concesion Empalme 1B-Buenos Aires-
Canchaque, el peaje sbélo debe cubrir los costos privados de los usuarios.
Los costos externos (costos de construccidon, operacion y mantenimiento)
seran retribuidos por el Estado con cofinanciamiento.

El costo de congestion que se genera cuando un vehiculo se incorpora a la
via, no sera considerado para el caso de esta carretera. El motivo es que el
flujo de vehiculos que transita por esta via es poco significativo, es decir,
diariamente circulan alrededor de 300 vehiculos, cuando la capacidad
maxima de esta carretera es de 2 000 vehiculos diarios, tal y como lo sefiala
el “Manual de Disefio Geométrico de Carreteras”, que es editado por el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

En las siguientes secciones se desarrollaran dos métodos para la estimacién
del peaje. El primero consistira en determinar la tarifa tedrica con el método
de flujo de caja, este modelo es similar al de tasa de retorno. Y en el
segundo, el peaje se fijara de acuerdo con la disposiciéon de pago de los
usuarios de la concesion vial. Esta ultima permitira establecer el peaje en
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funcion del nivel de utilidad de cada uno de los conductores que recorren
esta concesion vial.

.2 METODOLOGIA DE FLUJO DE CAJA

46.

A.

47.

48.

49.

Para la determinacion de la tarifa utilizando el flujo de caja se requiere
proyectar la demanda por el uso de la carretera y la tasa de descuento de la
concesion.

PROYECCION DE DEMANDA

En las concesiones viales para determinar el nivel de demanda es necesario
evaluar el trafico actual o esperado, las posibles fluctuaciones del nimero de
usuarios durante la vida de la carretera y la disposicion de los usuarios a
pagar peajes. Asimismo, los mercados de servicios, el numero y calidad de
las rutas alternativas, y las conexiones de las carreteras con el resto de la red
de transporte también influyen en los niveles de demanda.

Particularmente, en el caso de las concesiones viales cofinanciadas, la
prediccion de la demanda es fundamental para el caso del Concedente y no
del Concesionario. Mayores volumenes de trafico por la carretera implicaran
una menor subvencion por parte del Estado. El informe de la Universidad
ESAN titulado “Informe Final de Estimacion de Peaje: Ejercicio Piloto
Empalme 1B — Buenos Aires —Canchaque”, que fue publicado en julio de
2008 proyecta la demanda asumiendo tasa de crecimiento para vehiculos
ligeros y pesados de 2,60% y 5,40%, respectivamente. Adicionalmente,
asume que la tasa de crecimiento del trafico generado es de 15%”°.

Para sus proyecciones de demanda utiliza la informacion estadistica para el
ano 2006 del estudio titulado “Verificacion de Viabilidad del Proyecto
Carretera Buenos Aires-Canchaque Programa Costa- Sierra” elaborado por
el Consorcio Macroinvest S.A. y PyV Ingenieros. En dicho estudio se
considera que la longitud de la Carretera Buenos Aires — Canchaque es de
57 km en todo este tramo. En promedio circulan alrededor de 300 vehiculos
diarios por los tres tramos de la Concesién segun las estimaciones realizadas
por el Consorcio Macroinvest S.A y PyV Ingenieros (Ver Cuadro N° 1).

® Ver informe “Elaboracion de Guia Metodoldgica y Determinacion de la Tarifa de Peaje en Concesiones Viales
Cofinanciadas” ESAN (2008).

Pagina 18 de 61



CUADRO N° 1
INDICE MEDIO DIARIO VEHICULAR (IMD)

Buenos Aires- KM 2+000 - KM 43 + 500 -
KM 2+000 KM 43 + 500 Canchaque
IMD 345 345 203
Auto 7 71 25
Camioneta 61 61 36
Camion Rural 18 18 18
Micro 16 16 6
Bus 2 Ejes 21 21 20
Bus 3 Ejes 0 0 0
Camion 2 Ejes 150 150 97
Camion 3 Ejes 7 7 1
Camion 4 Ejes 0 0 0
Trayler 0 1 0

*Cifra estimada para el afio 2006
Fuente: ESAN (2008)
Elaboracion: GRE de OSITRAN

50. A partir de las tasas de crecimiento y del indice Medio Vehicular (IMD), el
estudio de la Universidad ESAN proyecta el trafico para los anos que dure la
Concesion. Como sefala este estudio, el “trafico generado o sélo se utiliza
una vez (ano 2009) y luego el trafico (medido en ejes) crecera de acuerdo a
la tasa estimada de crecimiento vegetativo'' para los vehiculos pesados y
ligero. Posterior el indice medio vehicular se multiplica por el numero de dias
del afno (365) y se obtiene el numero de ejes que al afo transitaran por el
tramo Empalme 1B — Buenos Aires - Canchaque (Ver Grafico N° 4).

~ GRAFICON° 4
PROYECCION DE EJES LIGEROS Y PESADOS:
TRAMO EMPALME 1B -BUENOS AIRES-CANCHAQUE
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Fuente: ESAN (2008).
Elaboracién: GRE de OSITRAN.

° El trafico generado hace referencia a la tasa de crecimiento de 15%, la cual se va dar unicamente en el afio 2009,
como consecuencia de la explotacién de la carretera construida.

Se asume que la tasa de crecimiento vegetativo para vehiculos ligeros es de 2,60% y para vehiculos pesados
5,40%. Ver estudio de ESAN (2008).

"

Pagina 19 de 61



B.

51.

52.

53.

54.

INGRESOS DE LA CONCESION

En la clausula 9.1, el Contrato indica que el Concesionario percibira un
ingreso periédico trimestral denominado el Pago por Servicio (PAS). Segun el
contrato, el PAS es la contraprestacion que recibira el Concesionario para la
prestacién de un servicio publico que cumpla con los parametros asociados
con la inversion y los niveles de servicio establecidos en el Contrato.

En la clausula 9.2 se senala que el pago del PAS se efectuara a través de
dos fuentes: el peaje y el cofinanciamiento. En primer lugar, se utilizara el
ingreso obtenido por peaje para el PAS. De no alcanzarse ingreso suficiente
para el PAS con los recursos del peaje, el Concedente cubrira la diferencia a
través de Cofinanciamiento.

En la clausula 9.3, se sefala que el PAS asciende a la suma de US $
1 339 000 correspondientes a la Propuesta Econdémica presentada por el
Adjudicatario en la etapa del Concurso.

Para el calculo el PAS se ha tomado en consideracion:

a. Los costos de inversion y,
b. Los costos de operacion y mantenimiento

El PAS no incluye el IGV.

En la clausula 4.1 de la seccion IV del Contrato de Concesion titulado
‘Régimen Financiero” se sefala, que para el calculo del PAS se han
considerado los conceptos de Pago por Obra (PAO) y Pago por
Mantenimiento y Operacion (PAMO). EI PAS es igual a la suma del PAO y
del PAMO. También se precisa que tanto el PAO como el PAMO consideran
el costo de capital del Concesionario.

PAGO POR OBRA (PAO)

55.

56.

En el Contrato de Concesidn, el PAO se define como la cuota trimestral que
tiene como finalidad retribuir la inversion en que incurre el Concesionario
para: i) Obras de Construccion, ii) Estudio Definitivo de Ingenieria, iii) Estudio
de Impacto Ambiental (EIA), iv) Costo de Supervision, y v) Reembolso de
Gastos a que se refiere la Clausula 3.3 inciso g) del Contrato.

El PAO puede modificarse por: i) variacion de metrados derivados de
diferencias con el Proyecto Referencial; ii) Identificacion de Soluciones
técnicas; iii) Diferencias en Partida Movimiento de Tierra; vy, iv) Ejecucién de
Subpartidas no consideradas en el Proyecto Referencia. Cabe sefialar que
de acuerdo al Contrato de Concesion el total de estas variaciones no podra
exceder el 10% del PAO.

PAGO POR MANTENIMIENTO Y OPERACION (PAMO)

S7.

El PAMO es la cuota trimestral que tiene como finalidad retribuir la actividad
de Operacién y Mantenimiento en que incurre el Concesionario para la
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58.

59.

prestacion del servicio de acuerdo con los niveles de calidad previstos en el
presente Contrato.

En el caso del PAMO, también se encuentra prevista la posibilidad de que
realicen modificaciones en este monto, sin embargo el Contrato establece
que el ajuste del PAMO se realizara cada cinco afios y que la variaciéon no
podra exceder del 5%.

Como se observa, si bien es cierto el Contrato de Concesion permite la
posibilidad de modificaciones en el PAO y PAMO, también es cierto que
establece topes maximos a dichas variaciones. En tal sentido, el
Concesionario cuenta con incentivos para reducir parte de los costos
(eficiencia productiva) derivada de la aplicacion de una regulacion por
incentivo (PAMO tope o maximo). De otro lado, en virtud del Contrato de
Concesion puede solicitar ajustes dentro de los limites establecidos. Si
superara dichos limites el Concesionario podria incurrir en pérdidas.

C. TASA DE DESCUENTO

60.

61.

62.

D.

63.

64.

Para determinar la tasa de descuento se calcula la tasa interna de retorno
(TIR) del proyecto sin impuestos. Para calcular esta tasa, se utiliza el
presupuesto final del proyecto que se encuentra publicado en el Anexo V del
Contrato de Concesion, el mismo que asciende a US $26 161 204 (sin IGV).
La inversion se retribuye a través del PAO, el cual de acuerdo con el anexo
VI del Contrato de Concesioén es de US $ 1 028 352 por trimestre. Este monto
fue ofertado por el Concesionario.

Para calcular el TIR se aplica la siguiente férmula:

O PAO
VNA=0=—1, + ,
’ ,Z‘(Hk)’

(1)

Donde:
PAO:: Pago por Obra en el Trimestre “t”
| o: Presupuesto del Proyecto (= US $ 31 131 833,31)
K: Es la tasa de descuento tarifaria sin impuestos.

Estimando la ecuacién (2), la tasa de descuento o costos de capital seria de
3,40% trimestral, lo que equivale a 14,32% anual.

DETERMINACION DEL PEAJE

Como lo senala el contrato de Concesion, el valor actual del PAS cubre los
costos econdmicos en los que incurrira el Concesionario durante los afos
que dure la Concesion. En consecuencia, el valor actual del PAS refleja el
costo de la construccién y operacion de la infraestructura, cuando esta es
cofinanciada.

Si la infraestructura no fuera cofinanciada, entonces la inversién y operacion
de la nueva infraestructura se sustentaria en el cobro del peaje. En ese caso,
los ingresos estarian determinados por el nimero de ejes que transita por la
concesion y por el peaje.
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65. Por consiguiente, en una situacion de equilibrio econdmico de largo plazo, los
ingresos que obtiene el Concesionario por concepto de PAS deberian ser
iguales a los ingresos que obtendria en el caso que se autofinanciara
exclusivamente con peaje. Matematicamente se puede expresar:

L E,

T, » ——— = VNA(PAS, (2)
i=1 (1+k)l ( )
Posteriormente, de la ecuacion (2) se puede despejar el peaje (Ty) y se
obtiene:

VNA(PAS,) ,

e 2)

i=1 (1+k)l

Donde:

Ti. Peaje Tedrico de la Concesion

VNA (PAS): Valor Neto Actual del Pago por Servicios (PAS=
E: Trafico proyectado en numero de ejes

K: Es la tasa de descuento tarifaria sin impuestos.

66. De la ecuacion (2’) se obtiene que el peaje tedrico de la Concesion seria de
US $ 17,65 por eje sin incluir IGV. En consecuencia, la tarifa teérica seria de
S/.66,16"? (Ver Cuadro N° 2).

CUADRO N°2
PEAJE TEORICO ESTIMADO

Peaje Teorico ( US §) 17,64

VAN 0,00

COK Trimestral 3,40%

PAS Trimestral Demanda por Ingresos Trimestrales | Flujo de Efectivo
(enUS$) Trimestre por cobro de Peaje (en US $)
(en N° Ejes) Tedrico
(en US $)

1339 000 60 549 1067 983 (271 017)
1339 000 63 306 1116 614 (222 386)
1339 000 66 199 1167 635 (171 365)
1339 000 69 234 1221171 (117 829)
1339 000 72 419 1277 350 (61 650)
1339 000 75762 1336 309 (2691)
1339 000 79 270 1398 191 59 191
1339 000 82 953 1463 147 124 147
1339 000 86 819 1531337 192 337
1339 000 90 878 1602 928 263 928
1339 000 95139 1678 097 339 097
1339 000 99 614 1757 028 418 028
1339 000 104 314 1839918 500 918
1339 000 109 249 1926 972 587 972
1339 000 114 433 2018 407 679 407

Elaboracién: GRE de OSITRAN.

67. Una vez determinado el peaje que cubre la inversion y costos de operacion y
mantenimiento de la autopista, se debe evaluar la disponibilidad a pagar de la
poblacion afectada, para determinar si esta en capacidad de pagar el peaje

"2 Incluyendo IGV y a Tipo de Cambio de $/.3,15.

Pagina 22 de 61



que se determiné utilizando el modelo financiero. Se debe reiterar que este
€s un caso excepcional, en la fijacion de peajes de carretera, debido a que
esta carretera presenta bajos volumenes de trafico y la poblacion que se
encuentra beneficiada por la misma, es de escasos recursos, lo cual limita su
capacidad de pago.

.3 DETERMINACION DE LA DISPONIBILIDAD A PAGAR (DAP)

ll1.3.1 MARCO CONCEPTUAL

68.

69.

70.

71.

72.

Desde el punto de vista econdmico, las carreteras podrian definirse como un
bien publico. Un bien publico es un bien que soélo puede consumirse
simultaneamente por un grupo de agentes econdmicos, de manera que si
esta disponible para un consumidor lo esta para los demas. Su consumo,
ademas, no es excluyente, su utilizacién por un consumidor no disminuye la
cantidad de ese bien disponible para el resto de consumidores. Al ser una via
no congestionada, su uso por parte de una persona no afecta a nadie mas.
En este caso, el uso no es rival, y por lo tanto, se trata de un bien publico.

Los bienes publicos estan asociados con el problema de revelacion de
preferencias, debido a que no existe ningln mecanismo que garantice, de
manera eficiente, que los individuos expresen sinceramente preferencias por
un bien o por otro. La revelaciéon de preferencias individuales pueden no ser
representativas dentro de una sociedad, debido a que los sistemas de
votacion son muy vulnerables al ambiente social y econdmico de un pais, a
los costos de transaccion (si éstos seran altos sera mas dificil recopilar las
demandas individuales) y también a la mala informacion existente en el
mercado de preferencias de los votantes. Dada la naturaleza de los bienes
publicos, existen problemas para que los votantes revelen sinceramente sus
preferencias por los mismos y su disposicidon a pagar por ellos. Los individuos
racionales declararan incompletamente sus preferencias.

En Laffont (1990) se presentan diferentes mecanismos que permiten proveer
bienes publicos. Precisamente uno de los modelos que sefiala es la ley de la
mayoria o ley del votante medio, en la que se establece que si la media de
la muestra coincide con Ia mediana, la eleccion sera Pareto O'ptimo13. El
criterio de Pareto se refiere basicamente a la votacidén unanime. Sin embargo,
una variante a este criterio se llama el “principio de compensacién”, donde se
consideran formas alternativas para votar, tales como la regla de mayoria y la
generalizacion de la funcién de bienestar social.

Precisamente, un mecanismo que permite la revelacion de las preferencias
de los usuarios es la aplicacién de encuestas. A través de esta metodologia,
los usuarios manifiestan su disponibilidad a pagar (valoracion) en funcion del
nivel de utilidad que le pueda generar la “puesta en marcha” de la carretera.
Es decir, cada usuario revela el nivel de peaje que esta dispuesto a pagar en
funcién de los siguientes criterios: tiempo de viaje, nivel de congestion de la
via, estado de la carretera y seguridad.

Para poder agregar las preferencias reveladas de cada uno de los usuarios
se requiere emplear funciones agregadoras sociales, las cuales estan
relacionadas directamente con las estimaciones demanda que se van a

'3 \Ver Demostracion Matematica en Anexo N°1.
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realizar. Para estas estimaciones se calculan estadisticos, como la media o la
mediana, la cuales seran utilizadas como un criterio para establecer si el
peaje propuesto por el Regulador es 6ptimo desde el punto de vista social, tal
como lo sefiala Laffont (1990).

I1.3.2 CARACTERISTICAS GENERALES DE LA ENCUESTA

73.

74.

Las caracteristicas del disefio de muestreo fueron las siguientes:

(i) La poblacion objetivo del estudio fueron los conductores de vehiculos de
transporte que hacen uso parcial o total de la carretera Empalme 1B —
Buenos Aires - Canchaque.

(i) Las unidades de muestreo fueron los vehiculos livianos o pesados.

(iii) El tamafio de la muestra obtenido fue de 373" observaciones, la cual es
representativa de los usuarios de la carretera.

A continuacién, en el siguiente cuadro se presenta la distribucién de la
informacion recogida segun localidad de toma de muestra y tipo de vehiculo.
Se debe precisar, que en el caso de Piura, la encuesta se aplico a empresas
de transporte que utilizaban los tramos de la carretera en Concesion™.

, CUADRON°3
DISTRIBUCION DE LA MUESTRA SEGUN LOCALIDAD DE
TOMA DE MUESTRA Y TIPO DE VEHICULO

Localidad Vehiculo Vehiculo Total
ligero pesado
Carrasquillo 151 62 213
Bs. Aires 56 33 89
Malacasi 20 13 33
Serran 14 16 30
Piura 1 7 8
Total 242 131 373

Fuente: Encuesta de Determinacién a pagar del peaje de los tramos viales:
Empalme 1B — Bs. Aires — Canchaque- Cueva (2009).
Elaboracion: GRE de OSITRAN.

l11.3.3 PRINCIPALES RESULTADOS

75.

76.

En esta seccion se describe brevemente los principales resultados obtenidos
en la encuesta aplicada a los usuarios de la carretera Empalme 1B — Buenos
Aires — Canchaque. Al respecto, se debe senalar que se pondra especial
énfasis en los factores que influyen en la disposiciéon a pagar peaje de los
usuarios.

Los resultados de la encuesta muestran que el mayor porcentaje (84%) de
los usuarios utiliza solo algunos subtramos de la carretera concesionada. De
ahi que para la fijacion del peaje se consideré principalmente la disposicién a
pagar de los usuarios que utilizan parcialmente la carretera (Regla de la
Mayoria).

" Ver Ficha Técnica de la Encuesta en el Anexo N° 2. Los cuestionarios estan en Apéndice N°1y N°2.
> El tiempo total asignado para el recojo de informacién en cada localidad se determiné en funcién del nivel de trafico.
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77. El hecho que el mayor porcentaje de los usuarios utilicen so6lo parte de la
carretera se explica principalmente el origen o destino de los viajes son
ciudades que no forman parte de esta red. Este es el caso de la ciudad de
Morropon por donde la carretera no pasa, pero para llegar a ella se requiere
recorrer el tramo Empalme 1B — Carrasquillo.

78. Asimismo, aproximadamente el 80% de los encuestados esta dispuesto a
pagar peaje. Diferentes factores inciden en la disponibilidad a pagar de los
usuarios, como: el tramo recorrido de la carretera, la frecuencia de uso de la
via, nivel educativo y el motivo del viaje®.

80. También se puede observar que aquellos conductores que realizan
recorridos mas cortos de la carretera tienen una menor disponibilidad a
pagar, en comparaciéon con aquellos que realizan recorridos mayores. La
disponibilidad a pagar se incrementa en mas de 50%, cuando el usuario
incorpora en sus preferencias, la posibilidad recorrer todo el tramo de la
Concesion (Ver Cuadro N° 4).

CUADRO N° 4
DISPOSICION A PAGAR Y TRAMO RECORRIDO
Variable Nro. de Media Desviacion Minimo Méaximo
observaciones Estandar
Recorre el tramo completo 61 3,86 1,83 0 10
Recorre parcialmente el tramo"’ 312 3,34 1,65 0 8
Recorre parcialmente el tramo® 310 1,67 1,57 0 7,5

Nota:
1/ Disposicion a pagar por el tramo completo de los usuarios que solo recorren parcialmente el tramo Empalme 1B- Bs Aires - Canchaque
2/ Disposicion a pagar por el uso de parte del tramo Empalme 1B- Bs Aires - Canchaque de los usuarios que no utilizan toda la ¢ arretera

Fuente: Encuesta de Determinacion a pagar del peaje de los tramos viales: Empalme 1B — Bs. Aires —
Canchaque- Cueva (2009).
Elaboracion: GRE de OSITRAN.

81. Finalmente, el 37% de los encuestados que utilizan tramos cortos de la
carretera se mostré contrario a pagar peaje. Las razones que explican estan
conducta son las siguientes:

e La primera es que alrededor de la mitad de vehiculos ligeros que
transitan el tramo de la Concesion Empalme 1B - Carrasquillo han
pagado peaje en la de caseta de Chulucanas (carretera IIRSA Norte).
Esta unidad de peaje se encuentra aproximadamente a 20 km. de
distancia del cruce de Carrasquillo.

e La segunda razon esta relacionada con la distancia recorrida y la
frecuencia. Es decir, se trata de vehiculos del tipo station que recorren
varias veces durante el dia tramos cortos de la concesion vial.
Usualmente transitan los tramos Chulucanas - Morropén (en ambos
sentidos) y Buenos Aires - Morropon (en ambos sentidos), es decir,
emplean entre 8 a 10 km de la carretera entregada en Concesion.

e El tramo por donde circulan un alto porcentaje de unidades vehiculares
encuestadas (alrededor de 50%) siempre estuvo construido y asfaltado
(Empalme 1B —Buenos Aires). Es decir, los usuarios de estos tramos no
perciben cambios significativos en las condiciones de la carretera con
respecto al momento en que no estaba concesionada. En

'8 Ver Cueva (2009)
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consecuencia, este tipo de usuario no tiene ningun incentivo a pagar
peaje. Sin embargo, esta tendencia podria modificarse cuando el
Concesionario brinde los servicios obligatorios complementarios que
establece la Clausula 8.12° del Contrato de Concesion.

IV. DETERMINACION DEL PEAJE

IV.1 ESTIMACION DE DEMANDA

82. La estimacion de la demanda se ha realizado a partir del analisis de la
distribucion de la disponibilidad a pagar de los conductores (peaje +IGV).
Cabe sefnalar que dicha variable se recogidé en un formato de pregunta
abierta': el encuestador debia leerle la pregunta al conductor y luego
registrar su respuesta en la encuesta. De esta manera se obtuvieron los
diferentes peajes que estarian dispuestos a pagar (incluido impuestos)'® por
la carretera, la cual incluye los servicios obligatorios establecidos en la
clausula 8.12° del Contrato.

83. La disposicion a pagar (DAP) de los conductores recogida en las encuestas
presenta una distribucion correspondiente a la de una variable discreta.
Adicionalmente, para determinar el peaje se requiere estimar elasticidades
precio, tal y como se vera mas adelante. Sin embargo, para calcular estas
elasticidades se requiere de una funcién de demanda que sea continua. Se
debe senalar que el calculo de las elasticidades involucra variaciones
porcentuales, dichas variaciones sélo podran ser medidas si es que se
dispone de una funcion de demanda continua, en caso contrario existe la
posibilidad que se sobreestime o subestime este parametro.

84. A partir de la funcion de distribucion continua'® se estima la demanda del
tramo en concesion. Se establece la relacion entre disponibilidad a pagar y el
numero de usuarios que revela su preferencia por cada uno de estos peajes.
Se debe sefalar que esta curva de demanda refleja la maxima disponibilidad
pagar de cada uno de los usuarios que van a transitar por la Concesion Vial.
También se pueda observar que a medida que el peaje es menor, mayor es
la proporcién de usuarios dispuestos a pagar (Ver Grafico N°5).

"7 La variable disponibilidad a pagar se construyo a partir de las preguntas numeros 31, 33, 35, 47 y 49 de la encuesta
“Determinacién a pagar peaje de los tramos viales: Empalme 1B - Buenos Aires — Canchaque”. Ver Apéndice N° 1y
N° 2.

'8 A la técnica de obtener informacién a partir de encuestas directas sobre la valoracién de un bien o servicio que no
tiene mercado especifico o alin no existe, se le conoce como valoracién contingente.

¥ Ver Funcion de Densidad Kernel ( Ver Anexo N°3)
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85.

GRAFICO N° 5
CURVA DE DEMANDA
TRAMO EMPALME 1B — BUENOS AIRES- CANCHAQUE

Disposicién a pagar

% de personas dispuestas a pagar
Elaboracién: GRE de OSITRAN.

Para determinar la tarifa de la Concesién Vial Empalme 1B — Buenos Aires
Canchaque se estimaran las elasticidades precio. Es decir, se evaluara el
nivel de sustitucion de la carretera con respecto a otras potenciales vias que
podrian ser utilizadas alternativamente por los usuarios, una vez que el peaje
sea fijado por el Regulador.

IV.2 CALCULO DEL PEAJE

86.

87.

Para fijar el peaje se requiere previamente determinar la ubicacion de la
unidad o caseta del peaje. Como se menciono previamente, si la unidad de
peaje se encuentra muy proxima a la caseta de Chulucanas® (carretera
IIRSA Norte), la disponibilidad a pagar de los conductores sera casi nula. Por
el contrario, si la unidad de peaje se encuentra mas alejada de este punto, la
disponibilidad a pagar de los usuarios aumenta. Es decir, la disponibilidad a
pagar esta determinado por la ubicacion del tramo y por los kildmetros
recorridos por el vehiculo. En consecuencia, no es posible considerar
unicamente la demanda por toda la extension de la Concesién Vial, para
calcular la elasticidad.

No obstante, segun el articulo 9.6° del Contrato de Concesion, corresponde
al Ministerio de Transporte y Comunicacion determinar la ubicacion de la
unidad de peaje antes de la fecha de inicio de la explotacién. Debido a que la
ubicacion del peaje tiene un efecto en el valor de la tarifa (peaje mas IGV), y
como el Ministerio de Transportes y Comunicaciones aun no ha determinado
la ubicacion de la misma, entonces el Regulador ha considerado pertinente
simular tres escenarios para la determinacion del peaje. Estos escenarios
estan en funcion de la posible ubicacion de la caseta de peaje y quedan
definidos de la siguiente manera:

e Escenario 1: Unidad de Peaje se ubica entre Carrasquillo y Buenos Aires.
e Escenario 2: Unidad de Peaje se ubica entre Serran y Canchaque.

2 E| tramo (Empalme 1B-Carrasquillo) que esta mas préximo Chulucanas es que el que presenta el mayor trafico de

vehiculos.

Pagina 27 de 61



88.

e Escenario 3: Unidad de Peaje se ubica entre Buenos Aires y Malacasi.

Para cada uno de los escenarios se estima la demanda y se calculan las
elasticidades precios. El peaje se fijara en aquel tramo de la demanda que es
inelastico, es decir, donde la probabilidad de que un usuario utilice otra
carretera en lugar de la via concesionada es nula. Es asi, como se garantiza
que la demanda por la carretera no disminuya en el tiempo.

IV.2.1 ANALISIS DE ESCENARIOS

A continuacién se analizan cada uno de los escenarios propuestos:

A. Escenario 1 - Unidad de Peaje se ubica entre Carrasquillo y Buenos Aires

89.

90.

En el escenario 1, la caseta de peaje se ubicara después de Carrasquillo,
pero antes de Buenos Aires, Malacasi, Serran y Canchaque. En este
escenario se han considerado los vehiculos que realizan recorridos que
necesariamente tendran que pasar por la unidad de peaje. Las rutas que se
construyeron en base a la informacion recogida en la encuesta, son:

Empalme 1B - Carrasquillo - Buenos Aires.

Empalme 1B - Carrasquillo - Buenos Aires — Malacasi.

Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran.

Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.
Carrasquillo - Buenos Aires.

Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi.

Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran.

Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.

Los usuarios entrevistados que pasaron por el tramo Carrasquillo — Buenos
Aires fueron 188 conductores.

Los resultados econométricos muestran que las elasticidades de demanda
(elasticidad arco en punto medio y en Schultz) se incrementan conforme
aumente la disposicién a pagar de los usuarios. Es decir, se puede afirmar
qgue existen dos tramos de elasticidades en la demanda:

e El primer subtramo corresponde con una demanda inelastica, es decir,
si la tarifa se incrementara hasta un valor cercano a S/.1,91 (incluido
IGV)?' por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o sélo retorno), muy
pocos usuarios dejarian de usar la carretera concesionada.

e El segundo subtramo corresponde con una demanda elastica, es decir,
si la tarifa se incrementara por encima del valor de S/. 1,91 por eje y por
sentido de recorrido (o sdélo ida o sdlo retorno), los usuarios empezarian
a dejar de usar la carretera concesionada. Particularmente, esta
situacion se hace mas evidente, cuando la la tarifa supera los S/.5,50%2
por eje y por sentido de recorrido (o solo ida o sélo retorno).

2 \er Anexo N° 4.1

2 \bid.
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GRAFICO N° 6
ESCENARIO 1 - ELASTICIDADES Y DISPONIBILIDAD A PAGAR DE LOS USUARIOS
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Elaboracion: GRE de OSITRAN.

91. En consecuencia, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Carrasquillo —
Buenos Aires, el peaje debe ser de S/. 1,91 (incluido IGV) por eje y por
sentido recorrido (o sélo ida o sélo retorno). A este nivel, de peaje se elimina
el riesgo de que la demanda por esta carretera disminuya.

B. Escenario 2 - Unidad de Peaje se ubica entre Serran y Canchaque

92. En este segundo escenario, la caseta de peaje se ubicara después de
Buenos Aires y Malacasi. En este escenario se han considerado los
vehiculos que realizan recorridos que necesariamente tendrian que pasar
por la unidad de peaje. Las rutas que se construyeron en base a la
informacioén recogida en la encuesta, son:

e Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran

¢ Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.
¢ Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.

e Buenos Aires-Malacasi-Serran.

e Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.

e Malacasi-Serran.

¢ Malacasi-Serran-Canchaque.

¢ Serran-Canchaque.

Los usuarios entrevistados que pasaron por el tramo Serran — Canchaque
fueron 57 conductores.

93. Los resultados econométricos muestran que las elasticidades de demanda
(elasticidad arco en punto medio y en Schultz) se incrementan conforme
aumente al disposicién a pagar de los usuarios. Es decir, se puede afirmar
que existen dos tramos de elasticidades en la demanda:

e El primer tramo corresponde con una demanda inelastica, es decir, si el
precio se incrementara hasta un valor cercano a S/.1,94 (incluido IGV)?
por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o sdélo retorno) muy pocos
usuarios dejarian de usar la carretera concesionada.

2 \er Anexo N°4.2
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e El segundo tramo corresponde con una demanda elastica, es decir, si el
precio se incrementara por encima del valor de S/. 1,94 (incluido 1GV)
por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o soélo retorno), los
usuarios empezarian a dejar de usar la carretera concesionada.
Particularmente, esta situacién se hace mas evidente, cuando el precio
supera los S/.5,00%* por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o sélo
retorno). )

GRAFICO N° 7
ESCENARIO 2- ELASTICIDADES Y DISPONIBILIDAD A PAGAR DE LOS USUARIOS
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Elaboracién: GRE de OSITRAN.

94. En consecuencia, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Serran —
Canchaque, el peaje debe ser de S/. 1,96 (incluido IGV) por eje y por sentido
de recorrido (o solo ida o solo retorno). A este nivel, de peaje se elimina el
riesgo de que la demanda por esta carretera disminuya.

C. Escenario 3 - Unidad de Peaje se ubica entre Buenos Aires y Malacasi

95. En este primer escenario, la caseta de peaje se ubicaria pasando el cruce de
Carrasquillo. En este escenario se han considerado los vehiculos que
realizan los siguientes recorridos:

Empalme 1B - Carrasquillo - Buenos Aires - Malacasi.

Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran.

Empalme 1B-Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.
Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi.

Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran.

Carrasquillo-Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.

Buenos Aires-Malacasi.

Buenos Aires-Malacasi-Serran.

Buenos Aires-Malacasi-Serran-Canchaque.

Los usuarios entrevistados que pasaron por el tramo Buenos Aires - Malacasi
fueron 124 conductores.

96. En otras palabras, en la muestra se estan considerando todos los
entrevistados que en su recorrido necesariamente tiene que pasar por el
tramo Buenos Aires — Malacasi, y que en consecuencia tendrian que pasar
por esta unidad de peaje.

2 \bid
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97. Los resultados econométricos muestran que las elasticidades de demanda
(elasticidad arco en punto medio y en Schultz) se incrementan conforme
aumente al disposicién a pagar de los usuarios. Es decir, se puede afirmar
que existen dos tramos de elasticidades en la demanda:

e El primer tramo corresponde con una demanda inelastica, es decir, si el
precio se incrementara hasta un valor cercano a S/.2,06 (incluido IGV)?
por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o sélo retorno), muy pocos
usuarios dejarian de usar la carretera concesionada.

e El segundo tramo corresponde con una demanda elastica, es decir, si el
precio se incrementara por encima del valor de S/. 2,06 (incluido 1GV)
por eje y por sentido de recorrido (o s6lo ida o soélo retorno), los
usuarios empezarian a dejar de usar la carretera concesionada.
Particularmente, esta situacion se hace mas evidente, cuando el peaje
supera los S/.7,00% por eje y por sentido de recorrido (o sélo ida o sélo
retorno).

GRAFICO N° 8
ESCENARIO 3- ELASTICIDADES Y DISPONIBILIDAD A PAGAR DE LOS USUARIOS
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Elaboracién: GRE de OSITRAN.

98. En consecuencia, si la unidad de peaje se colocara en el tramo Buenos Aires
—Malacasi, la tarifa debe ser de S/. 2,06 (incluido IGV) por eje por sentido de
recorrido (o s6lo ida o sélo retorno).A este nivel, de peaje se elimina el riesgo
de que la demanda por esta carretera disminuya.

IV.2.2 PEAJE PROPUESTO

99. A partir de las simulaciones realizadas, se puede afirmar que los tramos de la
Concesion Vial que tienen un recorrido relativamente corto tendran una
menor disponibilidad a pagar de los usuarios. Esto se puede apreciar en cada
uno de los escenarios que se han construido ( Ver Cuadro N° 5)

% \er Anexo N° 4.3
% |bid
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, CUADRO N° 5
ESTIMACION DE LA TARIFA (PEAJE CON IGV) POR ESCENARIO

Elaboracion: GRE de OSITRAN.

100. Del analisis de los escenarios se desprende que el nivel de tarifa por eje y
por sentido de recorrido (0 solo ida o solo retorno), que el Regulador
propone para el caso de de la Concesiéon Empalme 1B- Buenos Aires-
Canchaque es de S$/.2,00 por eje por ida o vuelta, incluido IGV. Este
monto se aproxima al promedio de los peajes obtenidos en los diferentes
escenarios.

101. Asi mismo, se podria afirmar que el peaje propuesto por el Regulador es
“optimo de Pareto”, en otras palabras, el “peaje estimado” por el Regulador
coincide con la mediana de la muestra. Este hecho revelaria que el peaje
propuesto por el Regulador es desde el punto de vista de la teoria
econdémica, eficiente socialmente.

IV.2.3 BENCHMARKING DE PEAJES

102. A continuacién se compara la tarifa propuesta por el Regulador con respecto
a los peajes que se aplican en otras concesiones viales. Se debe precisar,
que en ninguno de los Contratos de Concesién Vial que se encuentran en
etapa de explotacion, el Regulador ha fijado tarifa. El peaje propuesto por el
Regulador se encuentra en el rango de los peajes que se cobra actualmente
en las concesiones viales cofinanciadas (Ver Cuadro N°6).

CUADRO N° 6 ,
BENCHMARKING PEAJES POR EJE (S/.) INCLUIDO IGV
(IDA O VUELTA)

Fuente: Contratos de Concesion. Elaboracion: GRE de OSITRAN.
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V. ANALISIS COSTO - BENEFICIO DE LA TARIFA PROPUESTA POR EL
REGULADOR

103. Para evaluar el impacto del peaje propuesto por el Regulador se utilizé el
modelo de flujo de efectivo y la demanda proyectada en la seccién I11.2 del
presente informe. Resulta evidente que con el peaje establecido de S/.2,00,
no es posible que la Concesion se sostenga en el tiempo. A este nivel de
peaje el valor actual neto (VAN) econdmico del Concesionario estaria
alrededor de US$ - 34 millones. Sin embargo, por tratarse de una
infraestructura cofinanciada, el Estado esta obligado contractualmente a
pagar esta diferencia. Es decir, el Concedente le compensa al Concesionario
con PAS con la finalidad de que obtenga una VAN = 0. Con el peaje
establecido por el Regulador, alrededor del 97% de los ingresos del
Concesionario seran financiados con el PAS (Ver Cuadro N° 7).

CUADRO N°7
PORCENTAJE DE COFINANCIAMIENTO DEL ESTADO CON
PEAJE DETERMINADO POR REGULADOR

Ao PAS (US §) Peaje Demanda en Ejes | Ingresos Totales Flujo Efectivo %
(Trimestral) (Trimestral) (Trimestral) (Trimestral) Cofinanciamiento
1 1339 000 0,53 60 549 32091 -1 306 909 98%
2 1339 000 0,53 63 306 33552 -1 305 448 97%
3 1339 000 0,53 66 199 35 085 -1 303 915 97%
4 1339 000 0,53 69 234 36 694 -1.302 306 97%
5 1339 000 0,53 72419 38 382 -1 300618 97%
6 1339 000 0,53 75762 40 154 -1298 846 97%
7 1339 000 0,53 79 270 42 013 -1296 987 97%
8 1339 000 0,53 82 953 43 965 -1295 035 97%
9 1339 000 0,53 86 819 46 014 -1292 986 97%
10 1339 000 0,53 90 878 48 165 -1290 835 96%
1 1339 000 0,53 95139 50 424 -1288 576 96%
12 1339 000 0,53 99 614 52 796 -1286 204 96%
13 1339 000 0,53 104 314 55 286 -1283714 96%
14 1339 000 0,53 109 249 57 902 -1281 098 96%
15 1339 000 0,53 114 433 60 650 -1278 350 95%

Elaboracién y Fuente: GRE de OSITRAN.

V.1 Calculo de los Beneficios Sociales de la Concesion

104. Con el fin de evaluar el beneficio que la sociedad obtendra dado el peaje
propuesto por el Regulador, se contrastara el monto del cofinanciamiento del
Estado con respecto a los beneficios sociales que se conseguiran como
consecuencia de la puesta a punto de la carretera. Para ello, se calcularan
los potenciales ahorros que obtendrian los usuarios de esta infraestructura.
Dichos ahorros se mediran en términos de menor tiempo de recorrido y
menores costos de mantenimiento atribuidos al mejoramiento en la calidad
de esta via.

Valoracién Social del Ahorro de Tiempo de los Usuarios de la Via
105. La medicion de la valoracién social del tiempo de los usuarios de la via se
encuentra en funcién del tipo de usuario. Es decir, se considerara el valor

monetario del ahorro de tiempo de los conductores y de los pasajeros que se
benefician con la construccién de la concesion.
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Valoracion Social del Ahorro de Tiempo de Conductores

106. El primer paso para cuantificar el impacto de la concesién vial en el ahorro de
tiempo de los conductores fue contrastar el tiempo que emplean en promedio
para recorrer la carretera en el estado actual®” en relacién al que tardarian
una vez concluidas las obras de la concesion vial. De acuerdo, con la
informacion de la Gerencia de Supervision de OSITRAN, una vez que
finalicen las obras, el tiempo de recorrido promedio de esta carretera sera de
dos (2) horas. Asi, el ahorro de tiempo resulta de la diferencia entre el tiempo
recorrido en la carretera actual y el tiempo estimado con la concesion vial
puesta a punto.

107. Ahora, para valorar el ahorro de tiempo de los conductores en términos
monetarios se utilizaron los precios sociales de bienes no transables®
publicados en la Resolucion Directoral N° 002-2009-EF/68.01. Anexo SNIP?
09-v 1.0 (10 de febrero de 2009). Segun esta Directiva, el valor del tiempo es
S/. 3,32 en areas rurales para aquellos conductores que utilizan la via con
fines exclusivamente laborales.

108. De esta forma, la valoracion anual por concepto de ahorro de tiempo por
conductor, se calculo utilizando la siguiente férmula:

VATC = P, *(Tg - T )*f
Donde:
VATC = Valor Social del Ahorro de Tiempo por Conductor (Anual)
Pc = Precio Social del tiempo para conductores (S/.3,32)
Tsp = Tiempo Recorrido Sin Proyecto Concluido
Tcp = Tiempo Recorrido Con Proyecto Concluido
f = Frecuencia de Uso de la Carretera

Valoracion Social del Ahorro de Tiempo de Pasajeros

109. En el caso de los pasajeros se siguié similar procedimiento al aplicado en los
conductores. Sin embargo, dado que en las encuestas no se recogio
informacion sobre la cantidad de pasajeros que utiliza la via anualmente, en
el modelo se asumidé que cada conductor transportaba en promedio cuatro
pasajeros.

110. El ahorro de tiempo de los pasajeros que son transportados en vehiculos que
transitan por la via entregada en Concesion se valora al precio social de S/.
1,67 del tiempo ahorrado para este tipo de usuario, como lo establece la
Directiva antes citada.

111. De esta forma, la valoracién anual por concepto de ahorro de tiempo de
pasajeros por conductor, se calculo utilizando la siguiente férmula:

" |nformacion recogida de la encuesta realizada en la carretera.

3 Segun la Directiva, un bien o servicio es no transable cuando su precio interno se determina por la demanda y oferta
internas.
Para el calculo del precio social de los bienes no transables se debe utilizarlos precios de mercado excluyendo todos
los impuestos y subsidios.

® gistema Nacional de Inversion Publica
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VATP = P, *(Tsp . Tg )*F*k

Donde:

VATP =Valor Social del Ahorro de Tiempo para pasajeros por Conductor

(Anual)
Pp = Precio Social del tiempo para Pasajeros (S/.1,67)
Tsp = Tiempo Recorrido Sin Proyecto Concluido
Tep = Tiempo Recorrido Con Proyecto Concluido
f = Frecuencia de Uso de la Carretera
k = Numero de pasajeros por vehiculo (=4)

Valoracion Social del Ahorro en los Costos de Operacion de vehiculos

112. La puesta a punto de la carretera origina una reduccién en los costos de
operacion vehicular, los cuales son estimados a partir de los “coeficientes de
mayor costo”. Estos coeficientes miden el costo incremental en el que
incurren los conductores cuando no transitan por carreteras en estados de
conservacion optimos. Asi, el costo incremental puede variar en funcion del
tipo de vehiculo, del estado de la carretera (asfaltado, afirmado y sin afirmar)
y del area geografica (costa, sierra, selva, costa/sierra, sierra/selva). Cabe
sefalar que, los “coeficientes de mayor costo” han sido tomados del estudio
de Bonifaz et al. (2008). Segun este estudio se observa que aquellos tramos
de carretera ubicados en la costa son los que presentan el mejor estado de
conservacion (Ver Cuadro N°8).

CUADRO N°8 ,
COEFICIENTES DE MAYOR COSTO POR TIPO DE VEHICULO,
ESTADO DE CARRETERA Y AREA GEOGRAFICA

Vehiculo: automovil

Region Asfalto Afirmado Sin afirmar
Costa 100,00 127,36 165,88
Costalsierra 114,28 144,65 186,20
Sierra 118,83 150,22 192,85
Sierra/selva 115,50 146,16 188,01
Selva 100,30 127,74 166,35
Vehiculo: 6mnibus

Region

Costa 100,00 127,93 187,36
Costalsierra 114,90 146,58 209,52
Sierra 134,72 171,45 239,20
Sierra/selva 122,07 155,58 220,26
Selva 102,28 130,80 190,82
Vehiculo: camién de dos ejes (C2E)

Region

Costa 100,00 127,89 180,86
Costalsierra 110,84 141,47 197,01
Sierra 126,70 161,40 220,86
Sierra/selva 115,30 147,08 203,76
Selva 102,17 130,62 184,15

Fuente: Documento de Trabajo 81 — Universidad del Pacifico
Elaboracién: Bonifaz et al. 2008

113. Para medir el ahorro en los costos operativos derivados del mejoramiento de
la carretera se restan los costos incrementales antes de la etapa de la
concesidon a los incurridos después de la culminacion de las obras. Los
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114.

costos de operacion vehicular anual en los que se incurren antes y después
de las obras se obtienen multiplicando la cantidad de kilbmetros recorridos de
los sub tramos, la frecuencia anual de uso de la via en concesion y el
coeficiente de mayor costo.

Por dltimo, para estimar el beneficio social total de la carretera se adiciona el
valor social del ahorro de tiempo de los usuarios de la via (conductores y
pasajeros) al ahorro en costos de operacion vehicular, obteniendo los
beneficios sociales anuales de la inversién en el proyecto de Concesion
Empalme 1b — Buenos Aires — Canchaque. Se observa que en promedio
cada uno de los usuarios de la carretera obtendria por el pago del peaje un
beneficio promedio de alrededor de S/.12,00 (Ver Cuadro N° 9)

CUADRO N° 9 ,
BENEFICIOS SOCIALES DE LA CONCESION VIAL
EMPALME 1B - BUENOS AIRES — CANCHAQUE

Fuente y Elaboracion: GRE de OSITRAN.

V.2 Resultados del Modelo

115.

116.

A continuacion se contrastan el monto del cofinanciamiento que el Estado
tendra que aportar al Concesionario, después de descontar el ingreso por
peaje propuesto por el regulador, con respecto a los beneficios sociales
generados por la puesta a punto de la concesién vial.

Los resultados muestran que el proyecto es rentable desde el punto de vista
social pues los beneficios sociales del proyecto se encuentran por encima del
costo privado que debe asumir el Estado por la inversién y mantenimiento de
la carretera. En otras palabras, considerando el peaje propuesto por el
Regulador, el monto del cofinanciamiento estd muy por debajo de los
beneficios sociales que se desprenderan de esta infraestructura. (Ver
Cuadro N°10).
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CUADRO N° 10 ’
GANANCIA SOCIAL DE LA CONCESION VIAL
EMPALME 1B - BUENOS AIRES - CANCHAQUE

(en US $)
Afo Monto de Beneficio Social de| Ganancia Social de
Cofinanciamiento | la Concesién Vial | la Concesion Vial
del Estado * (Trimestral) (Trimestral)
(Trimestral)
(a) (b) (c)=(b)-(a)

1 -1.306 909 4000 725 2693816
2 -1305 448 4 842 835 3537 387
3 -1303 915 5101 750 3797 835
4 -1302 306 5368 861 4 066 555
5 -1300618 5652 118 4 351 501
6 -1298 846 5959 474 4 660 628
7 -1296 987 6 275 070 4978083
8 -1295 035 6 606 858 5311823
9 -1292 986 6 962 793 5669 807
10 -1290 835 7327 019 6 036 184
11 -1288 576 7723 365 6434 789
12 -1286 204 8 096 295 6810 091
13 -1283714 8 580 751 7 297 037
14 -1281098 8986 279 7 705 181
15 -1278 350 9471632 8 193 281

Nota:
* Para calcular este valor se ha descontado el ingreso por peaje del monto
original del PAS.

Fuente y Elaboracion: GRE de OSITRAN.

117. En consecuencia, de la aplicacion del modelo financiero se obtiene que el

VAN Social de la Concesion Vial para el Concedente, una vez establecida la
tarifa propuesta por el Regulador, seria aproximadamente de US $ 2,6
millones. Por lo tanto, la propuesta del Regulador es viable desde el punto de
vista social y financiero, considerando que la Concesién Vial es cofinanciada
por el Estado.

Simulaciones Estocasticas

118. Para efectuar las simulaciones estocasticas se asume que el peaje propuesto

por el Regulador se comporta como una funcién de distribucion normal. Para
ello, se toma la media y la desviacion estandar de la disposicion a pagar
obtenida de la encuesta aplicada, las cuales son de 0,64 y 0.57,
respectivamente.

119. A partir de las simulaciones se pudo establecer que el peaje propuesto por el

Regulador produce que el valor actual neto de las ganancias sociales sea
equivalente a la media y mediana, que se obtienen a partir de las 10 000
iteraciones que son efectuadas con el modelo financiero. Los resultados
obtenidos estocasticamente coinciden con los alcanzados en las
estimaciones de las elasticidades de demanda que se realizaron en la
seccion 1V.2.1 del presente documento (Ver Cuadro N° 11).
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i CUADRO N° 11
ESTADISTICOS DE SIMULACIONES ESTOCASTICAS PARA
VAN DE GANANCIA SOCIAL (US $)

Fuente y Elaboracion: GRE de OSITRAN

120. Resulta evidente que a medida que se incremente la tarifa por encima de la
disposicidon a pagar de los usuarios cada vez menos personas estén
dispuestos a pagar dicha tarifa, tal y como se observa en la distribucion
normal del VAN de Ganancia Social. Por consiguiente, con el peaje
propuesto por el Regulador se garantizara que la mayor parte de la poblacion
esté dispuesta a pagar esta tarifa y que el Estado mantenga un nivel de
rentabilidad social mayor que cero (Ver Grafico N°9).

GRAFICO N°9
HISTOGRAMA DEL VAN DE GANANCIA SOCIAL
(US $)
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Fuente y Elaboracion: GRE de OSITRAN
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CONCLUSIONES
Del analisis realizado previamente se desprenden las siguientes conclusiones:

- Se ha verificado in situ que no existen otras vias alternativas al Empalme 1B
— Buenos Aires — Canchaque que pueden ser utilizadas por los usuarios.

- De acuerdo, a la teoria econdmica el peaje debe financiar los costos externos
(costos de construccién, mantenimiento y operacién de la carretera, asi como
los costos de congestion) y privados (costos de mantenimiento de los
vehiculos, tiempos de desplazamiento de los conductores, entre otros) de los
usuarios de la carretera. El peaje que cubre ambos tipos de costos se ha
estimado en S/.66,16 por eje y por sentido de recorrido (o solo ida o sélo
retorno). Sin embargo, dicho peaje se encuentra muy por encima de la curva
de demanda de los usuarios de la carretera. En consecuencia, no puede ser
cobrado.

- La diferencia entre la tarifa tedrica y la tarifa propuesta por el Regulador es
pagado por el Estado mediante el pago de cofinanciamiento. Los ingresos del
Concesionario son fijados por el Contrato de Concesion y son independientes
de la recaudacién que por concepto de peaje obtenga el Concesionario. Asi,
contractualmente esta garantizada la sostenibilidad de la Concesion Vial
Empalme 1B-Buenos Aires- Canchaque.

- Si bien es cierto que el ingreso por concepto de peaje (S/. 2,00 con IGV) no
permite cubrir el pago de cofinanciamiento. Si consideramos el beneficio
social obtenido por los usuarios se logra compensar el financiamiento que el
Estado debe asumir segun el contrato de concesion. Es decir, cuando se
considera el ahorro de tiempo y al ahorro en costos de mantenimiento de los
usuarios de la via en concesion, una vez concluidas las obras, los beneficios
sociales que se obtienen de la Concesion Vial exceden el monto necesario
para cubrir el PAS.

- A partir de las estimaciones de elasticidad precio de demanda se desprende
que el peaje 6ptimo es de S/. 2,00 (incluido IGV) por eje y por sentido de
recorrido (0 solo ida o sélo retorno). En otras palabras, es la maxima tarifa
gue se puede cobrar en el tramo inelastico de la demanda, con lo que se
garantiza la mayor recaudacion. Fijar el peaje por encima de S/. 2,00, no
implicard un crecimiento en la recaudacion debido a que gran parte de los
usuarios de la carretera se negarian a pagar estar tarifa.

- Asimismo, se puede afirmar que la tarifa de S/.2,00 es éptima desde el punto
de vista social pues coincide con la mediana de la muestra. Es decir, mas del
50% de la poblacion entrevistada estaria dispuesta a pagar esta tarifa. Estos
resultados son confirmados con técnicas de simulacion estocastica pues
establecieron que con el peaje propuesto por el Regulador se obtiene un
Valor Actual Neto (VAN) de los beneficios sociales (mayor que cero) que
coincide con la media y la mediana de los diferentes VAN, estimados a partir
de peajes generados aleatoriamente.

- La tarifa propuesta por el Regulador se encuentra dentro del rango de peajes
que se cobran en la red vial nacional cofinanciada.
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RECOMENDACIONES

- Aprobar la tarifa para la Concesién Vial Empalme 1B — Buenos Aires —
Canchaque de S/.2,00 por eje y por sentido de recorrido (o solo ida o sélo
retorno) incluido IGV.

Atentamente,
LINCOLN FLOR ROJAS BENJAMIN DE LA TORRE LASTARRIA
Gerente de Regulacion Coordinador de Gestién Regulatoria

REG.SAL 5223-09
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ANEXO N°1
REGLA DE LA MAYORIA- LAFFONT (1990)
Supuestos:

1. En la economia hay solo un bien publico y un bien privado.
2. La funcion de utilidad del agente i es la siguiente:

Ui(xi,y)zxi+(9iL0gy i=1,...,1,
Donde:
= 0" 0]

= y:es el bien publico
= X :es el bien privado

3. Elagente i tiene una donacion inicial del bien privado de w'=1.

4. Para la produccién del bien publico se utiliza el bien privado como insumo y su

funcién de produccion se formaliza del siguiente modo:

y=2z

Ademas, cabe sefalar que z es el insumo del bien privado y es mayor o igual

que cero.

5. Para obtener un Pareto (interior) éptimo en esta economia se requiere una

produccién del bien publico igual a:

y=) 0.

1
i=1
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Grafico A2.1. Funcién de Utilidad

Y
-+

/

6. El acuerdo social requiere un financiamiento equitativo del bien publico.

7. La produccién del bien publico se financia exactamente con la tasa de impuesto
(f) sobre el bien privado.

8. El nivel de utilidad, en funcion de f, del agente i, es entonces:

0" Log It +(1—1).
Esto se puede ver en el grafico A2.1

Ahora bien, consideremos la eleccion de t como equivalente a la eleccion del bien
publico. Como se muestra en la grafica A2.1, las preferencias son unimodales, y si no
se es equitativo, el procedimiento del voto mayoritario induce a seleccionar la eleccion
hecha por la mayoria.

t=0" y=10".

En general, la decision colectiva realizada no vendria a ser Pareto optima. No obstante
si la media de la distribucion de 6 coincide con la mediana, la seleccién sera Pareto
Optima.

El equilibrio de Lindahl para esta economia, esta representado por la siguiente funcién:

i i ni 1 i
p =00y 0,
la cual corresponde con el siguiente impuesto implicito:

t'=p'y=20'.
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Haciendo una comparacién con el equilibrio de Lindahl, los agentes que revelan una
preferencia por el bien publico mayor al mostrado por el agente que tiene una

valoracién equivalente a la mediana (19i -0" > 0), se beneficiara con la ley del votante
mayoritario. De alli que, este arreglo social favorezca a los primeros.

Adicionalmente, si las preferencias por los bienes publicos considerados varian, los
agentes beneficiados también cambiaran. Por consiguiente, en promedio, las ventajas
de este proceso de decisién simple (que es robusto con respecto a manipulaciones)
seran eventualmente igualmente distribuidas entre los agentes.
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~ ANEXO N°2
FICHA TECNICA DE LA ENCUESTA

Objetivos
1. Medir cual es la propensién al pago de peaje por parte de los transportistas que

hacen uso de la Carretera Empalme 1B - Buenos Aires — Canchaque

2. Determinar cuanto estan dispuestos a pagar como peaje, los transportistas que
hacen uso de la Carretera Empalme 1B - Buenos Aires — Canchaque,
discriminando por tipo de vehiculo.

Metodologia

El presente estudio trata una investigacion cuantitativa acerca de la intencion de
pago de los usuarios del tramo vial Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque. Se
realizé en dos etapas: Conductores y Empresarios del Transporte.

Intencion de pago de los conductores de vehiculos

e Técnica: entrevista personal directa

¢ Instrumento: Cuestionario estructurado y estandarizado con preguntas cerradas
(Anexo 1).

e Universo: conformado por conductores de vehiculos que hacen uso total o
parcial del tramo vial Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque, siempre y
cuando tengan una experiencia o expectativa de su recorrido.

o Ambito geografico: las encuestas fueron realizadas en las localidades de:
o Carrasquillo: cruce a Morropén
o Buenos Aires: paradero de vehiculos
o Malacasi: cruce a Salitral
o Serran: paradero de vehiculos
o Piura: paradero informal de vehiculos, frente grifo en Tacala.
o Tamafo de la muestra: 373 casos, distribuidos de la siguiente manera®’:

o Carrasquillo, 213 casos (57%)

%0 El criterio de reparto se ha obtenido del estudio de Concesion Canchaque — GMI. 2007. Estudio definitivo de
ingenieria para las obras y mantenimiento de los ramos viales Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque. Que en el
paragrafo 2.1.5 sefiala las conclusiones del conteo vehicular: IMDa Carrasquillo: 573 (58%); IMDa Buenos Aires: 275
(26%); IMDa Malacasi: 142 (13%); e IMDa Serran: 77 (7%).
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o Buenos Aires, 89 casos (24%)
o Malacasi, 33 casos (9%)

o Serran, 30 casos (8%)

o Piura, 8 casos (2%).

e Fecha del trabajo de campo: del 19 al 30 de enero del 2009.

Intencion de pago de los empresarios de transporte de pasajeros

e Técnica: entrevista personal directa

¢ Instrumento: Cuestionario estructurado y estandarizado con preguntas cerradas
(Anexo 2).

¢ Universo: conformado por los administradores de las empresas de transporte
de pasajeros que hacen uso total o parcial del tramo vial Empalme 1B —
Buenos Aires — Canchaque.

o Ambito geografico: las encuestas fueron realizadas en la ciudad de Piura:
Terminal Terrestre de Castilla y Oficinas Administrativas de las Empresas,
cuando no estaban ubicadas en el mismo terminal.

e Tamano de la muestra: 8 casos

e Fecha del trabajo de campo: 30 de enero del 2009.

Prueba de Hipotesis

Nuestras hipétesis iniciales fueron:

1. Es significativo el numero de transportistas que hacen uso de la carretera
Buenos Aires - Canchaque que estan dispuesto a pagar el concepto de peaje
por el uso de esa carretera. Lo cual se corrobora con la estadistica descriptiva,
pues el 80% de los encuestados muestran esa predisposicion.

2. El peaje que estan dispuestos a pagar los transportistas que hacen uso de la
carretera Buenos Aires — Canchaque, equivale al 75% del peaje pagado en el
tramo Piura — Km. 65 (desvié a Chulucanas). Esta hipétesis se rechaza por
cuanto sus valores caen fuera del intervalo de confianza al 95%.

En este caso, como los resultados no se distribuyen normalmente, eliminamos los
valores que distorsionan mucho a la distribucién que basicamente son los ceros.
Restando ese valor, en el caso del pago sin servicios retiramos a los que no tienen
intencion de pago, que son 33/373*100=8.8%; en el segundo caso se han
eliminado a 24/373*100=6.4%. Es decir en el primer caso el 91.2% de conductores
estarian dispuestos a pagar algo por el servicio y en el segundo 93.6%. El intervalo
de confianza calculado sin los ceros, ha sido construido con la distribucion T-
Student. Si el valor hipotético cae en el intervalo, entonces la hipotesis se confirma.
El intervalo del 95% de confianza, esta dado por IC(95%): S/. 3,0 a S/. 3,3. Este
intervalo quiere decir, que tenemos una seguridad de que los transportistas
podrian pagar de S/.3.00 a S/.3.30 soles en promedio por el peaje. El valor
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hipotético, 75% del peaje que se esta pagando (S/.3,4 y S/. 3.8 soles) no se
encuentra dentro del intervalo, lo que nos lleva a rechazar la hipétesis con 95% de
confiabilidad. De los valores ademas se puede deducir que lo que pagarian por el
peaje es un poco menor que el valor hipotético.

Procediendo de igual manera que en el caso anterior, se estima que para un peaje
con servicios, el IC (95%): S/. 3.5 a S/.3.9. Es decir, este grupo de transportistas
podrian pagar de S/.3.5 a S/.3.9 en promedio, con una confiabilidad del 95%.
Cuando se les ofrece servicios adicionales, los valores hipotéticos si se encuentran
en el intervalo, lo cual confirma la hipoétesis.

Debido a la condicién de la zona, y la novel experiencia de los conductores de la
zona, conviene adoptar un criterio conservador al momento de fijar el peaje.
Pudiera llegar a ser del 75% siempre y cuando se brinden todos los servicios en la
Optimas condiciones; en caso contrario, a fin de evitar descontentos conviene
adoptar un precio cercano al 60% del establecido para el peaje Piura — Km. 65.

Consideraciones técnicas para la evaluacion y el analisis

La validez del instrumento se realizd, de manera iterativa con los funcionarios de
OSITRAN, usuarios del estudio, a la vez que con especialistas en este tipo de
estudios, los cuales revisaron cuidadosamente todas las preguntas y de sus
sugerencias, se eliminaron algunas, otras se modificaron o replantearon, dandole
al instrumento validez de contenido (Hernandez, et al)31. Asimismo, a través de una
encuesta piloto aplicada a 28 transportistas, se verifico el lenguaje y redaccion de
las preguntas, asi como su estructura y comprension. Esta informacion permitio,
depurar algunas preguntas y en otros casos reestructurarlas®.

La confiabilidad fue determinada a través del coeficiente de Cronbach, cuyo valor
fue de 0.64; este resultado que nos indica que el cuestionario tiene una
confiabilidad aceptable.

EVALUACION DE LA CONFIABILIDAD

Cronbach's Alpha
0,639

Las condiciones propias de la temporada, periodo lluvioso y ausencia de cosechas
que incentiven el desplazamiento de transporte, ocasionaron que se llegase a
realizar una especie de censo en lugar del muestreo inicialmente previsto: la
identificacion de muestras se complicaba dia a dia, debido a que se incurria en
repeticién.

Durante el trabajo de campo se obtuvieron 399 encuestas, de las cuales se
aceptaron como validas 381; 373 correspondientes a conductores y 8
pertenecientes a empresarios™>.

" Hernandez Samiperi, R. H.; Fernandez Collado, C.; Baptista Lucio, P. 2006. “Metodologia de la Investigacion”,
Cuarta Edicién. Edit. Mc Graw Hill, México, pp. 289

%2 Valderrama Mendoza, S. 2002. “Pasos para elaborar proyectos de tesis de investigacion cientifica”; 12 edicion. Edit
San Marcos; Lima; pp193

% 18 encuestas fueron eliminadas, debido a que 7 estaban repetidas; 3 no tienen intenciones en recorrer el tramo vial
en estudio, y las 8 restantes no aplican por inconsistencia en su registro.
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El obtener 373 encuestas en lugar de las 384 programadas inicialmente, modifica
el nivel de confiabilidad del estudio de 95% a 94.6%. Como se puede apreciar la
pérdida de confiabilidad es pequena, lo cual garantiza el cumplimiento de las
especificaciones del disefio de la muestra.

Previamente, se aplicé una prueba piloto con la finalidad de validar el instrumento
de recogida de informacion y su adecuacion a la idiosincrasia del transportista de
la zona de influencia. Se estimo en un 10% de las encuestas definitivas a aplicar
(384), equivalente a 39 casos de estudio (Anexo 3). El dia jueves 15 de enero se
aplicaron 18 encuestas y el 17 de enero las 21 encuestas restantes. De las 39
encuestas recabadas se obtuvo un total de 28 encuestas validas, lo cual reporta un
71% del estimado, pero que se acepta en circunstancias como una prueba piloto,
cuyo fin es validar el instrumental. Esta experiencia permitié adecuar la encuesta a
las caracteristicas del transportista local, quedando finalmente tal como se muestra
en el Anexo 1.

El equipo de consultoria estuvo conformado, en la Prueba Piloto y durante el
Trabajo de Campo de las encuestas definitivas, por las siguientes personas (Anexo

4):

Consultor : Luis Ubaldo Cueva Jiménez
Estadistico : Lemin Abanto Cerna

Encuestador : Miriam Elizabeth Arévalo Rodriguez
Encuestador : Eliana Ticliahuanca Chinguel
Encuestador : Jesus Nicolas Cueva Aguirre
Encuestador : Luis Enrique Cueva Jiménez

Digitado y venﬂcamon Alejandrina Huayta Encalada.
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, ANEXO N° 3
METODOLOGIA DE ESTIMACION DE ELASTICIDAD DEMANDA

ESTIMACION DE DEMANDA

Para estimar la curva de demanda se definio la funcion de demanda como el
complemento de la funcidn de distribucion correspondiente a la funcién de densidad de
la disponibilidad a pagar (OSIPTEL, 2004). Es decir, se construyé una demanda a
partir de la disposicion de pagar revelada por los encuestados y el niumero de
conductores que revel6 su preferencia por cada precio.

Existen diferentes funciones estadisticas que permiten hacer “continua” una
distribucion discreta. Por ejemplo, esta la funciéon normal o la funcién exponencial,
entre otras. Sin embargo, estas funciones son paramétricas, es decir, requieren fijar
previamente la forma funcional que va seguir la distribucion de la variable. Emplear
estas funciones podria sesgar las estimaciones, ya que no necesariamente los datos
levantados en las encuestas se comportan como este tipo de funciones (Ver en
Grafico Funcién de Densidad Normal — Ver Linea Punteada)

En consecuencia, se requiere utilizar funciones que no condicionen el comportamiento
de la informacion estadistica obtenida en las encuestas, a una forma funcional
establecida “a priori”. Este tipo de funcién se denomina “no paramétrica”. Es asi que
con la finalidad de obtener una curva de demanda continua y suavizada se estimé una
funcion de densidad Kernel. Esta ultima es un estimador no paramétrico, es decir, no
posee forma estructural fija y depende de todos las observaciones para obtener la
estimacion (Ver Ecuacion 1)

f(x)= o LK) )
donde:

fn(X): es la funcidn no paramétrica de Kernel.

K: es una funcién de densidad del tipo Gausiana.

h: es un parametro de suavizado, llamado también, ancho de banda.
Xi: son variables aleatorias que siguen una distribucion i.i.d.
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GRAFICO 7
HISTOGRAMA DE DISPOSICIONES A PAGAR POR EL PEAJE
EN EL TRAMO DE LA CONCESION
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Cabe senalar que, la funciéon de densidad viene a ser la curva que resulta del limite
del histograma cuando las amplitudes de clase se hacen muy pequefias (Llorente et
al. 2000). En este sentido, la funcién de densidad estimada -f(x)- en este estudio
representa la distribuciéon de probabilidades de la DAP*, siendo el area bajo esta
curva su funcion de distribucion —F(x)-, lo que en términos discretos viene a ser la
suma de frecuencias o funcion de distribucion acumulada.

Luego de estimar una funcion de demanda continua es posible obtener estimaciones
del grado de sensibilidad de la demanda ante variaciones en el peaje. Para esto se
han calculado elasticidades arco de la demanda y elasticidades arco de Schultz.

Estimacion de Elasticidades

El problema de utilizar la elasticidad en un punto surge cuando la respuesta de la
cantidad demandada ante cambios discretos en los precios varia a lo largo del arco
(Seldom 1986). Adicionalmente, es importante mencionar que no hay una uUnica
forma de calcular la elasticidad arco de la demanda, pues no hay un unico método
de comparar dos cambios proporcionales finitos (Allen y Lerner, 1934). De alli que la
féormula elegida por el investigador dependa de las necesidades o fines de la
investigacion. En el estudio se ha utilizado la elasticidad arco en el punto medio, que
es la que satisface las tres consideraciones tomadas en cuenta en el trabajo de Allen
(1933)35 (Allen y Lerner, 1934; Vaughan, 1988). Asi, para hacer el calculo de la
elasticidad arco se ha tomado informacidon sobre precios y cantidades

% En el caso de una variable aleatoria discreta, este término seria equivalente a una funcion de distribucion
(frecuencias).

35(i) La férmula para la elasticidad arco debe ser independiente de las unidades de medida de los precios y cantidades;
(i) es deseable que la formula de la elasticidad arco sea simétrica con respecto a los valores de los precios
utilizados en el calculo y no depender del precio que se tome como base, (iii) producir un valor de uno cuando las
combinaciones precio-cantidad en ambos puntos sean iguales.
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correspondientes a dos puntos (ecuacion 2). Dichos puntos deben estar por encima
y por debajo del punto para el cual se calcula la elasticidad. La amplitud del rango de
precios considerados para el calculo de elasticidades arco son aproximadamente de
0,2.

B+,
_ AQ 2

far= AP Q*Q, @
2

Asimismo, para consistenciar los resultados obtenidos con la aplicacién de la
ecuacion 2, se han calculado también las elasticidades arco de la demanda con la
férmula propuesta por Schultz. Esta elasticidad es medida a partir de la tangente a
la cuerda de linea recta que une dos puntos de una curva de demanda doble
logaritmica (Holt y Samuelson, 1946). La formula utilizada es la que se muestra a
continuacion:

Alogq _ logg, logg,
Alogp  logp, logp,

Pagina 50 de 61



ANEXO N° 4.1 )
RESULTADOS DE ESTIMACIONES ECONOMETRICAS
ESCENARIO 1 — UNIDAD DE PEAJE ENTRE CARRASQUILLO Y BUENOS AIRES

Precio medio PO P1 Elasticidad arco Elasticidad arco de Schultz
0,09 0,00 0,18 -0,03 0,01
0,27 0,18 0,36 -0,09 0,08
0,46 0,36 0,55 -0,13 0,13
0,64 0,55 0,73 -0,16 0,16
0,82 0,73 0,91 -0,18 0,18
1,00 0,91 1,09 -0,21 0,21
1,18 1,09 1,27 -0,26 0,26
1,36 1,27 1,46 -0,36 0,36
1,55 1,46 1,64 -0,52 0,52
1,73 1,64 1,82 -0,72 0,72
1,91 1,82 2,00 -0,96 0,96
2,09 2,00 2,18 -1,20 1,20
2,27 2,18 2,36 -1,42 1,42
2,45 2,36 2,55 -1,59 1,59
2,64 2,55 2,73 -1,74 1,74
2,82 2,73 2,91 -1,89 1,89
3,00 2,91 3,09 -2,04 2,04
3,18 3,09 3,27 -2,20 2,20
3,36 3,27 3,45 -2,35 2,36
3,55 3,45 3,64 -2,55 2,55
3,73 3,64 3,82 -2,86 2,86
3,91 3,82 4,00 -3,35 3,35
4,09 4,00 4,18 -4,06 4,07
427 4,18 436 -4,99 5,01
4,45 4,36 4,55 -6,12 6,15
4,64 4,55 4,73 -7,38 7,43
4,82 4,73 491 -8,69 8,77
5,00 491 5,09 -9,90 10,01
5,18 5,09 5,27 -10,76 10,89
5,36 5,27 5,45 -10,87 11,00
5,54 5,45 5,64 -9,84 9,92
5,73 5,64 5,82 -7,63 7,67
5,91 5,82 6,00 -4,92 4,93
6,09 6,00 6,18 -2,69 2,69
6,27 6,18 6,36 -1,42 1,42
6,45 6,36 6,54 -1,08 1,08
6,64 6,54 6,73 -1,51 1,51
6,82 6,73 6,91 -2,66 2,66
7,00 6,91 7,09 -4,61 4,62
7,18 7,09 7,27 -7,52 7,55
7,36 7,27 7,45 -11,69 11,77
7,54 7,45 7,64 -17,89 18,18
7,73 7,64 7,82 -28,84 30,03
7,91 7,82 8,00 -61,73 77,10

Elaboracién: GRE de OSITRAN.
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ANEXO N° 4.2 )
RESULTADOS DE ESTIMACIONES ECONOMETRICAS
ESCENARIO 2 - UNIDAD DE PEAJE ENTRE SERRAN Y CANCHAQUE

Precio medio PO P1 Elasticidad arco Elasticidad arco de Schultz
0,13 0,02 0,24 -0,04 0,02
0,36 0,24 0,47 -0,10 0,09
0,58 0,47 0,70 -0,15 0,14
0,81 0,70 0,92 -0,18 0,18
1,03 0,92 1,15 -0,22 0,22
1,26 1,15 1,37 -0,28 0,28
1,48 1,37 1,60 -0,40 0,40
1,71 1,60 1,82 -0,57 0,57
1,94 1,82 2,05 -0,79 0,79
2,16 2,05 2,27 -1,03 1,03
2,39 2,27 2,50 -1,25 1,25
2,61 2,50 2,73 -1,45 1,45
2,84 2,73 2,95 -1,62 1,62
3,06 2,95 3,18 -1,80 1,80
3,29 3,18 3,40 -2,04 2,04
3,52 3,40 3,63 -2,39 2,40
3,74 3,63 3,85 -2,91 2,91
3,97 3,85 4,08 -3,61 3,62
4,19 4,08 4,30 -4,54 4,56
4,42 4,30 4,53 -5,71 5,75
4,64 4,53 4,76 -7,20 7,27
4,87 4,76 4,98 -9,14 9,28
5,09 498 5,21 -11,91 12,20
5,32 5,21 5,43 -16,63 17,37
5,55 5,43 5,66 -28.79 32,99

Elaboracién: GRE de OSITRAN.
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ANEXO N° 4.3 )
RESULTADOS DE ESTIMACIONES ECONOMETRICAS )
ESCENARIO 3 - UNIDAD DE PEAJE ENTRE BUENOS AIRES Y MALACASI

Precio medio PO P1 Elasticidad arco Elasticidad arco de Schultz
0,16 0,06 0,27 -0,05 0,04
0,37 0,27 0,48 -0,10 0,10
0,59 0,48 0,69 -0,14 0,13
0,80 0,69 0,90 -0,16 0,16
1,01 0,90 1,11 -0,19 0,19
1,22 1,11 1,32 -0,25 0,25
1,43 1,32 1,53 -0,36 0,36
1,64 1,53 1,75 -0,54 0,54
1,85 1,75 1,96 -0,76 0,75
2,06 1,96 2,17 -0,99 0,99
2,27 2,17 2,38 -1,21 1,21
2,48 2,38 2,59 -1,39 1,39
2,70 2,59 2,80 -1,55 1,55
291 2,80 3,01 -1,70 1,70
3,12 3,01 3,22 -1,86 1,86
3,33 3,22 3,43 -2,05 2,05
3,54 3,43 3,64 -2,30 2,31
3,75 3,64 3,86 -2,67 2,68
3,96 3,86 4,07 -3,21 3,22
4,17 4,07 4,28 -3,95 3,96
4,38 428 4,49 -4,89 491
4,59 4,49 4,70 -6,01 6,05
4,80 4,70 491 -7,24 7,30
5,02 491 5,12 -8,43 8,51
5,23 5,12 5,33 -9,33 9,44
5,44 5,33 5,54 -9,57 9,69
5,65 5,54 5,75 -8,76 8,84
5,86 5,75 5,97 -6,85 6,89
6,07 5,97 6,18 -4,53 4,54
6,28 6,18 6,39 -2,76 2,76
6,49 6,39 6,60 -2,08 2,08
6,70 6,60 6,81 -2,50 2,50
6,91 6,81 7,02 -3,91 3,91
7,13 7,02 7,23 -6,28 6,30
7,34 7,23 7,44 -9,78 9,85
7,55 7,44 7,65 -15,00 15,23
7,76 7,65 7,86 -24,01 24,92
7,97 7,86 8,08 -49,08 58,53

Elaboracion: GRE de OSITRAN.
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APENDICE N° 1 )
ENCUESTA APLICADA A CONDUCTORES DE VEHICULOS

Perfil del Usuario de la carretera
Km. 65 - Buenos Aires - Canchaque

Apreciado conductor, estamos realizando un estudio para conocer el perfil de los
usuarios de la carretera Km. 65 — Canchaque, asi como comprender, planificar y
mejorar la vida atil de esta via. Por ello, le solicitamos 5’ para responder esta encuesta

Localidad de toma de muestra
Carrasquillo D

Sentido del desplazamiento:

Su Nombre por favor:

Buenos Aires D

Malacasi I:l

Serra’rD
Km. 65 — Canchaque H E|

Canchaque — Km. 65 ﬂ

CanchaquD

|. Caracteristicas del vehiculo

11. Tipo de vehiculo:

( ) Omnibus ( ) Camioneta pick-up ( ) Otro
( ) Camién ( ) Station wagon
( ) Camioneta rural ( )Auto
12. Placa del vehiculo:
l. Viaje actual por la carretera: Empalme Km. 65 - Canchaque
21. ;Cual es el motivo de su viaje por esta carretera?
( ) Transporta pasajeros ( ) Trabajo particular ( ) Salud
( ) Transporta mercancias ( ) Paseo ( )Otro.___
22. ;De donde viene?
( ) Buenos Aires ( ) La Matanza ( ) S.J. Bigote
( ) Canchaque ( )Lima ( ) S. M. Faique
( ) Catacaos ( ) Malacasi ( ) Sechura
( ) Carrasquillo ( ) Morropén ( ) Sta. Catalina M.
( ) Chalaco ( ) Pacaipampa ( ) Santo Domingo
( ) Chiclayo ( ) Paita ( ) Sullana
( ) Chulucanas ( ) Piura ( ) Tumbes
( ) Huancabamba ( ) Salitral ( ) Yamango
( ) Huarmaca ( ) Serran ()
23. i A dbénde se dirige?
( ) Buenos Aires ( ) La Matanza ( ) S.J. Bigote
( ) Canchaque ( )Lima ( ) S. M. Faique
( ) Catacaos ( ) Malacasi ( ) Sechura
( ) Carrasquillo ( ) Morropén ( ) Sta. Catalina M.
( ) Chalaco ( ) Pacaipampa ( ) Santo Domingo
( ) Chiclayo ( ) Paita ( ) Sullana
( ) Chulucanas ( ) Piura ( ) Tumbes
( ) Huancabamba ( ) Salitral ( ) Yamango
( ) Huarmaca ( ) Serran ()
24. ; Con que frecuencia utiliza este tramo de cametera?
( ) Varias veces en el dia ( ) Varias veces por semana ( ) Alguna vez al mes
( ) Unavez al dia ( ) Unavez por semana ( ) Alguna vez al afio

25. Actualmente, ¢ Cual es el tiempo promedio que le toma desplazarse desde la
localidad de origen a su destino? |:| Horas |:| Minutos
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26. En esta ocasion, ¢ Utiliza toda la caretera Km.65 — Canchaque?
Si (totalmente) Pase a la pregunta 31

No (parcialmente) DPase a la pregunta 40
Verificar la relacion. ;De donde viene? y ;A donde se dirige?

lll. Actitud ante el peaje de quien utiliza totalmente el tramo Km.65-Canchaque
31. ¢ Estaria dispuesto/a a pagar para atender el mantenimiento de la Carretera Km.

65 — Canchaque? Si

Vehiculo Ligero

32. ;Qué precio maximo estaria
dispuesto a pagar -como peaje-
cada vez que utiliza esta

carretera? S/.

33. Si al concluirse el tramo Km. 65—
Canchaque, se le ofrecen los
siguientes servicios:

a. Mantenimiento permanente

b. Central de Emergencia, las 24 horas
todos los dias del afio

c. Grua de auxilio mecanico

d. Teléfono de emergencia cada 10km

¢, Cuanto estaria dispuesto a pagar

como peaje? S/.

Pase a la pregunta 50

No [

Vehiculo Pesado

34. ;Qué precio maximo estaria
dispuesto a pagar —como peaje y
por eje- cada vez que utiliza esta
cametera? | S/. | Eje

35. Si al concluirse las obras del tramo
Km. 65 — Canchaque, se le ofrecen
los siguientes servicios:

a. Mantenimiento permanente

b. Central de Emergencia, las 24 horas
todos los dias del afio

c. Teléfono de emergencia cada 10km

¢, Cuanto estaria dispuesto a pagar

-como peaje y por eje- cada vez

que utiliza la carretera?

S/. |/ Eje

Pase a la pregunta 50

IV. Actitud ante el peaje de quien utiliza parcialmente el tramo Km.65-

Canchaque

40. ;Estaria dispuesto a pagar para atender el mantenimiento de la Carretera en el

tramo que Ud. utiliza? Si

41. ;Cuanto estaria dispuesto a pagar como peaje? | S/.

No I:I Pase a la pregunta 42

42. Durante el 2008, ¢ Ha realizado algun recorrido completo del Km.65-Canchaque?

-

Nol:' la pregunta 44

43. ;Cuantas veces ha efectuado ese recorrido?

( ) 1vezalafo
( ) 2-6 veces al afio

( ) 7-12 veces al afio
( )2 a3veces al mes

( ) 1vezpor semana

44. Al concluirse las obras del tramo Km .65 - Buenos Aires - Canchaque, ¢ Estaria
dispuesto a recorrer todo el tramo de la concesién?

Si |:| No

No SabD

45. ;Estaria dispuesto/a a pagar para atender el mantenimiento de la Carretera Km.65

— Canchaque?

5[]

No [
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Vehiculo Ligero
46. Si tuviera que recorrer todo el

tramo de la carretera Km.65-
Canchaque, ¢Qué precio maximo
estaria dispuesto a pagar —como
peaje- cada vez que utilice esta
carretera? | S/.

47. Si tuviera que recorrer todo el
tramo de la carretera Km. 65 —
Canchaque, y al concluirse las
obras se le ofrecen los siguientes
servicios:

a. Mantenimiento permanente

b. Central de Emergencia, las 24 horas
todos los dias del afio

c. Grua de auxilio mecanico

d. Teléfono de emergencia cada 10km

¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar

como peaje? |S/.

Pase a la pregunta 50

Vehiculo Pesado

48. Si tuviera que recorrer todo el
tramo de la camretera Km.65-
Canchaque, ¢Qué precio maximo
estaria dispuesto a pagar —como

peaje y por eje- cada vez que
utilice esta carretera

49. Si tuviera que recorrer todo el
tramo de la camretera Km.65-
Canchaque, y al concluirse las
obras se le ofrecen los siguientes
servicios:

a. Mantenimiento permanente

b. Central de Emergencia, las 24 horas
todos los dias del afio

c. Teléfono de emergencia cada 10km

¢, Cuanto estaria dispuesto a pagar -

como peaje y por eje- cada vez

que utiliza la carretera?

S/. | Eje

50. A seis meses de iniciados los trabajos de construccién de la carretera Km. 65 —
Buenos Aires — Canchaque, responda Si o No, segun perciba mejoria en los

siguientes aspectos:
Atributos
Menor tiempo en recorrido
Carretera mas segura
Menor desgaste del vehiculo
Menor consumo de combustible

Si No

ﬁ Perfil Socio-Econémico
51. Edad Afos

52. ¢ Cual es su grado de instruccion?
( ) Educacién Primaria
( ) Educacién Secundaria

( ) Vehiculo propio
( ) Conductor para empresa privada
( ) Conductor para institucion publica

(Completa o incompleta)

53. ¢ Cual es su situacion laboral respecto a su estatus de conductor?

54. ; Cual es la ocupacion principal del jefe de familia en su hogar?

\

( ) Educacién Técnica
( ) Educacién Universitaria

( ) Conductor para persona particular
( ) Otros

) Inferior a S/. 1,000
) Entre S/. 1,000y S/. 1,499
) Entre S/. 1,500y S/. 1,999

(
NG
(

55. ¢ En cudl de los siguientes tramos se encuentra el ingreso promedio mensual de su hogar?

( ) Entre S/. 2,000 y S/. 2,499
( ) Entre S/. 2,500 y S/. 2,999
() Igual o superior a S/. 3,000

/

/ARME/ CAJN/ CHTE/ CJLE/

Muchas Gracias por su colaboracion!

/Ene/09 Hora:
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APENDICE N° 2
ENCUESTA APLICADA A EMPRESAS DE TRANSPORTES

Perfil de la Empresa de Omnibus Usuaria de la carretera
Km. 65 - Buenos Aires - Canchaque

Apreciado empresario, estamos realizando un estudio para conocer el perfil de los
usuarios de la carretera Km. 65 — Canchaque, y su actitud frente al peaje que permita
mejorar la vida util de esta via. Por ello, le solicitamos 5 para responder esta encuesta

Nombre: Ne. Tel.
Gerente
Cargo Ladministrador Empresa: Antigliedad de la Empresa __ Afios
[J Encargado

l. Caracteristicas de los vehiculos
11. Sirvase indicar el numeroy tipo de vehiculos con los que cuenta la empresa:
( ) Omnibus ( ) Camioneta rural,
( ) Custer ( ) Otro:

l. Viaje actual por la carretera: Empalme Km. 65 - Canchaque

21. Las unidades de su empresa ¢Se desplazan por algun tramo de la carretera Km.
65 — Buenos Aires — Canchaque?

Totalmente [ ] Parciaimente [ ] No lo utilizan[ ]

22. La ciudad de Piura, ¢ es la ciudad de origen de estos viajes?
SI[_] Nd ] Pase alapregunta 24

23. 4 Cual es el destino final del recorrido que realizan las unidades de su empresa?

( ) Buenos Aires ( ) La Matanza ( ) S.J. Bigote

( ) Canchaque ( ) Malacasi ( ) S. M. Faique

( ) Carrasquillo ( ) Morropén ( ) Sta. Catalina M.
( ) Chalaco ( ) Pacaipampa ( ) Santo Domingo
( ) Huancabamba ( ) Salitral ( ) Yamango

( ) Huarmaca ( ) Serrén ()

Pase a la pregunta 25

24. Cuando Piura no es el origen de estos viajes, ¢De donde y a donde se dirigen?

25. ;Con que frecuencia utiliza la carretera Km.65-Buenos Aires-Canchaque?
Periodo Diaria Semanal Mensual
Numero de veces

26.4,Cual es el tiempo promedio que le toma desplazarse desde Piura hasta la
localidad de destino? Horas I__KI Minutos
27. A seis meses de iniciados los trabajos de construccion de la carretera Km. 65 —
Buenos Aires — Canchaque, responda Si o No, segun perciba mejoria en los
siguientes aspectos:
Atributos Si No No Sabe
Menor tiempo en recorrido
Carretera mas segura
Menor desgaste del vehiculo
Menor consumo de combustible

28. En su recorrido, ¢ Utiliza toda la carretera Km.65 — Buenos Aires - Canchaque?
S| (totalmente) l:l Pase a la pregunta 31 NO (parcialmenteD Pase a la pregunta 41
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GActitud ante el peaje de quien utiliza totalmente el tramo Km.65-Canchaque\

31. ¢ Estaria dispuesto/a a pagar para atender el mantenimiento de la Carretera Km.
65 — Buenos Aires - Canchaque?
si 1 N [

32. Al establecerse el peaje, ;Qué precio maximo estaria dispuesto a pagar por eje y
por vez que utiliza esta carretera? | S/. / Eje

33. Si al concluirse las obras del tramo Km. 65 — Canchaque, se le ofrecen los
siguientes servicios:
a. Mantenimiento permanente

b. Central de Emergencia, las 24 horas todos los dias del afio
c. Grua de auxilio mecanico para vehiculos ligeros
d. Teléfono de emergencia cada 10km

¢ Cuanto estaria dispuesto a pagar -como peaje y por eje- cada vez que utiliza la
cametera? S/. / Eje

IV. Actitud ante el peaje de quien utiliza parcialmente la ruta Km.65-Canchaque
41. ¢ Estaria dispuesto a pagar para atender el mantenimiento de la Carretera Km. 65
—Buenos Aires — Canchaque en el tramo que Ud. utiliza?

Si I:I No I:I Pase a la pregunta 42

42. ; Cuanto estaria dispuesto a pagar como peaje, por eje y cada vez que utilice la
cametera? |S/. | Eje

43. Al concluirse las obras del tramo Km.65 - Buenos Aires - Canchaque, ¢ Estaria
dispuesto a recorrer todo el tramo?

44, Si tuviera que recorrer todo el tramo de la carretera Km.65 — Buenos Aires -

Canchaque, ¢Qué precio maximo estaria_dispuesto a pagar —como peaje y por
eje- cada vez que utilice esta carretera?| S/. / Eje

45. Si tuviera que recorrer todo el tramo de la carretera Km.65- Buenos Aires -
Canchaque, y al concluirse las obras se le ofrecen los siguientes servicios:
a. Mantenimiento permanente
b. Central de Emergencia, las 24 horas todos los dias del afio
c. Grua de auxilio mecanico para vehiculos ligeros
d. Teléfono de emergencia cada 10km

¢, Cuanto estaria dispuesto a pagar -como peaje y por eje- cada vez que utiliza la

camretera?S/. / Eje
Comentarios:
Muchas Gracias por su colaboracion!
/ARME/ CAJIN/ CHTE/ CJLE/ 30/Ene/09 Hora:
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APENDICE 3

ASPECTOS SOCIO-ECONOMICO DE LA ZONA DE INFLUENCIA VINCULADA AL

EMPALME 1B — BUENOS AIRES — CANCHAQUE

Durante los dias 15 y 16 de diciembre de 2008, se realizdé un trabajo de campo en la
zona de influencia de los tramos de la carretera en concesion con la finalidad de
observar de cerca, a grandes rasgos, las principales caracteristicas socioeconémicas
de las poblaciones involucradas.

De la visita realizada, ha sido posible identificar las siguientes caracteristicas:

(i)

Se trata de ciudades de bajos recursos econdémicos. El area de influencia
de la concesion involucra directamente a las ciudades de Carrasquillo,
Buenos Aires, Malacasi, Serran y Canchaque, e indirectamente a las
ciudades de Morropdn, La Matanza, Pedregal, Salitral, San Miguel del
Faique, entre otras. En el siguiente cuadro se puede ver que algunos de
estos distritos carecen de acceso a servicios basicos necesarios.

CUADRO 1

INDICADORES DE DESARROLL HUMANO DE ALGUNOS DISTRITOS EN EL

AMBITO DE LA CONCESION

% %
poblacion % nifos % )
% % sin poblacion | de 0 | desnutricion | Indice de
poblacién | poblacién | desagiie - sin a12 | nifos de 6 |Desarrollo
Distrito Poblacién rural sin agua letrina | electricidad | afios a9 afio Humano

Salitral 6.097 8 20 16 23 24 9 0,5954
Morropon 14.421 35 8 17 18 25 10 0,5595
Buenos Aires 8.753 40 12 14 14 25 15 0,5462
Catacaos (Pedregal) 66.308 3 15 46 20 29 29 0,5638
La Matanza 12.888 37 13 28 41 27 32 0,5102
Canchaque 8.957 81 36 31 73 29 30 0,5431
San Miguel del Faique 9.096 89 77 30 56 33 47 0,5231
Total Provincia de
Piura 665991 14 22 24 27 27 20 0,5784
Total Departamento de
Piura 1.676.315 26 29 31 31 28 24 0,5714
Callao 876.877 0 15 3 5 23 7 0,7102
Lima 8.445.211 2 11 5 6 22 7 0,7033

Fuente: Mapa de Pobreza — Fondo, Censo de Poblacién y Vivienda del 2007 — INEI,
Censo de Talla Escolar del 2005 — Ministerio de Educacion (MINEDU), Informe del
Desarrollo Humano 2006 — Programa de Desarrollo de Naciones Unidas (PNUD).

(ii)

La principal actividad econémica es la agricultura y la ganaderia. Asi, de las
entrevistas realizadas, es posible conocer que en las ciudades bajo el
ambito de la concesion, la produccion agricola se concentra en productos
tales como: el café (1 700 Has. y 1 000 Has. de area sembrada en
Canchaque y San Miguel del Faique, respectivamente); cafa de azucar
(por ejemplo, 200 Has. y 100 Has en Canchaque y San Miguel del Faique,
respectivamente) y cacao (10 Has. en Canchaque); también frutales tales
como: naranja (150 Has.y 90 Has. en Canchaque y San Miguel del Faique,
respectivamente), mango (20 Has. y 55 Has. en Canchaque y San Miguel
del Faique, respectivamente); Palto (50 Has. y 45 Has. en Canchaque y
San Miguel del Faique, respectivamente); platano (300 Has. y 260 Has. en
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Canchaque y San Miguel del Faique, respectivamente); Granadilla (10 Has.
y 20 Has. en Canchaque y San Miguel del Faique, respectivamente).
Asimismo, en la actividad ganadera se produce leche, y en la actividad

forestal se produce guayaquil (bambu).

CUADRO 2

ALGUNOS PRODUCTOS DESARROLLADOS EN LAS CIUDADES DE AMBITO DE

LA CONCESION

Producto San Miguel del Faique (Has.) Canchaque
(Has.)
Café 1700 1000
Cana de azucar 200 100
Cacao 10
Naranja 150 90
Mango 20 55
Palto 50 45
Platano 300 260
Granadilla 10 20

(iif)

Fuente: Entrevistas realizadas

El desarrollo productivo agricola, ganadero y forestal tiene objetivos de
consumo interno, comercializacién regional y exportacion. En el caso
ganadero, la leche fresca producida es vendida a las municipalidades para
el Programa Vaso de Leche. Por su parte, en lo que respecta productos
agricolas como el café, azucar, cacao y algunos frutales (mango, limén,
palta, platano, uva, etc.) son exportados a través del Puerto de Paita (como
referencia, el cuadro 3 muestra las exportaciones de productos agricolas,
algunos de los cuales provienen de la zona de ambito de la concesion).
Asimismo, internamente también algunos productos como arroz, maiz,
soya, frijol son transportados desde las ciudades de Canchaque y Buenos
Aires hacia Chiclayo. En otros casos, estos productos son intercambiados
con aquellos que en la zona no se producen. Por ejemplo, en el Salitral, los
mismos agricultores intercambian papas y cebollas que no cosechan por
frutas.
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CUADRO 3 ]
EXPORTACIONES DE ALGUNOS PRODUCTOS VIA PUERTO DE PAITA
(Toneladas)

Producto 2001 2002 | 2003 2004 2005 2006 2007
Café 58.575 | 54672 | 59.165| 55.715 | 5g175| 84.466 81.469
Céscara de Limon 3.352 4892 | 5.903| 5.019 6.459| 6.595 7.806
Cebolla 843 397 446 | 3.561 2767 | 1.723 6.061
Frijol 13.713 | 26127 | 26.465| 25967 | 309236| 40.411 32.590
Jugo de frutas 381 199 173 334 205 627 2.285
Jugo de Mango 625 87 300 71 266 294 193
Jugo de Maracuya 286 1184 | 1.067| 1.066 1352| 2.633 936
Limén - 24 82 139 20 50 295
Mangos 28.686 | 3go45| 42.664 | 65.619 | go317| 88.269 89.708
Paltas - 0 409| 2.253 2495| 4.286 5.559
Platano 9.080 | 1419 21.597 | 29.977 46465 | 58.555 68.076

Fuente: Empresa Nacional de Puerto S.A.

(iv) Existe potencial para el desarrollo de actividades como la agricultura y
turismo, mas aun con la concesion en marcha. En efecto, en el caso
agricola, de acuerdo a las entrevistas realizadas, se sabe que los
agricultores se estan asociado con la perspectiva de la construccion de la
carretera de la concesién, pensando en el uso de terrenos eriazos y en la
busqueda de financiamiento. Por otro lado, atractivos como los del Bosque
Seco, la Pava Aliblanca, Petroglifos, Los Peroles, el Cerro Huayanai, Cerro
Villaflor, Cataratas de Santa Ana, las Lagunas de Las Huaringas, entre
otros, se constituyen en un fuerte potencial de desarrollo de turismo de
naturaleza.

(v) Si bien es cierto, sobre la base de las entrevistas realizadas, no se
encontrarian empresas instaladas en la zona, si existen Organizaciones No
Gubernamentales (ONG) o asociaciones que contribuyen al desarrollo de
las distintas ciudades con una serie de programas de asistencia técnica en
materia agropecuaria, asi como con el impulso productivo de variedades
para la exportacion de productos (café, cacao, etc.). Por ejemplo, la Central
Piurana de Cafetaleros (CEPICAFE) es una entidad gremial de segundo
nivel y sin fines de lucro, que representa a productores de café y cana de
azucar de la sierra de Piura y del Nor Oriente del Peru, organizados en
asociaciones y/o comités de productores, cooperativas agrarias cafetaleras,
empresas cafetaleras y cualquier otra forma de organizacion cafetalera.
Actualmente agrupa a 90 organizaciones de base con un total de 7 000
productores, y maneja toda la cadena productiva (via asistencia técnica,
capacitacion, capacitacion, entre otros), desde el acopio del café, frutales y
panela, brindando el servicio de la comercializacién de los mismos con
valor agregado, exportandolos a diversos paises.
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