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RESUMEN: Este articulo ofrece una vision panorémica de la evolucién reciente de los programas de concesiones de
carreteras en los paises en desarrollo, con especial atencion a Iberoamérica. Se analizan con detenimiento el caso de
Argentina y de México, dos de los paises iberoamericanos con mayor desarrollo del sistema concesional junto con
Chile, pais que se analiza con detalle en otro articulo de este mismo numero. Se exponen los principales resultados
obtenidos en estos dos paises en el desarrollo del sistema concesional en carreteras y se presentan las principales
lecciones que pueden extraerse. Muchos de los aspectos que resultaron criticos en ambos paises son analizados al
comentar los diversos aspectos de la nueva Ley Reguladora de Concesiones de Obras Piblicas. Este nuevo marco
legislativo permitira que el impulso que se dé a la participacién privada pueda servir de ayuda al desarrollo del
sistema concesional en los paises en desarrollo, principalmente en Iberoamérica.
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ABSTRACT: The present article gives an overview of recent developments in road concession programmes in
developing countries and particularly focusing on Latin America. The author provides a detailed study of the cases of
Argentina and Mexico. These countries together with Chile (which is the subject of analysis in a further article within
this issue) being two of the Latin American countries where the concession system is more widely developed. The article
describes the main results obtained in these countries as a result of the development of the road concession system and
indicates the main lessons which may be gathered from the same. Many of the aspects which are critical in these two
countries are analyzed in the light of the new law of Public Works Concessions. This new legislative framework
provides an impetus to private participation which may well serve to further develop the concessionary system in

developing countries and particularly those in Latin America.
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EVOLUCION RECIENTE DE LAS CONCESIONES
DE CARRETERAS EN LOS PAISES EN ViAS
DE DESARROLLO

La participacién privada en la financiacién de carrete-
ras en los paises en vias de desarrollo ha seguido un com-
portamiento irregular a lo largo de la Gltima década, como
puede observarse en el gréfico adjunto. En 1990 era muy
elevada, debido -entre otras razones- a los importantes
programas de concesiones que tenian en marcha Argenti-
na y México, que seran analizados en este mismo articulo.
Sin embargo, durante los tres afos siguientes se vio nota-
blemente reducida. En 1994 experimenté de nuevo un cre-
cimiento paulatino, hasta que volvié a disminuir a partir de

1997, debido a la crisis econémica que afecté a muchos
de los paises en vias de desarrollo a finales de la década
de los afios noventa. El nimero de proyectos en los que se
llegé a cerrar la financiacién se redujo notablemente, pa-
sando de 56 en 1997 a 12 en 1999. La inversién corres-
pondiente se redujo de 10.000 millones de délares en
1997 a 1.800 millones de délares en 1999. Una excep-
cién de esta disminucién generalizada fue Brasil, que llevé
a cabo varios proyectos a nivel estatal entre 1997 y 1998,
Los efectos negativos de la crisis de 1997 se hicieron sentir
especialmente en Asia del Este, donde los compromisos de
inversién en autopistas de peaje se redujeron de 6.600 mi-
llones de délares en 1996 a 312 millones de délares en
1999.
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Fuente: PPi Project Database. (Banco Mundial, 2001).

La mayor parte de las inversiones privadas en carrete-
ras de peaje realizadas durante el periodo 1990-99 corres-
pondieron a América Latina y a Asia del Este. En el caso de
América Latina la inversién privada en carreteras alcanzé
los 32.400 millones de délares para el periodo 1990-99,
lo que supone un 52,9 % del total correspondiente a los pa-
ises en vias de desarrollo. Por su parte, en Asia del Este al-
canzé la cifra de 25.000 millones de délares, lo que repre-
senta un 41,4 %. Ademds, dentro de estas regiones, las in-
versiones han estado concentradas en unos pocos paises,
ya que Argentina, México, Brasil, China y Malasia han
acaparado las tres cuartas partes del total de las inversio-
nes privadas en carreteras de peaje en los paises en vias
de desarrollo durante el periodo 1990-99.

Ahora bien, no todos los proyectos de concesiones de
carreteras durante el periodo al que nos estamos refiriendo
(1990-99) han culminado con éxito. De los 279 proyectos
acometidos durante dicho periodo, 21 proyectos con un vo-

lor total de 9.500 millones de délares -localizados en Mé-
xico, Indonesia, Tailandia y Hungria- han tenido que ser
absorbidos por los gobiernos correspondientes. Ademds,
han sido frecuentes las renegociaciones de contratos. Entre
los factores que han influido en los proyectos con proble-
mas se encuentran la sobreestimacién del tréfico previsto,
una estrategia inadecuada en la planificacién, un mayor in-
terés por parte de los inversores privados en la construccién
que en la operacién y, finalmente, la inflexibilidad de algu-
nos contratos que limitan de modo excesivo la capacidad
de los inversores privados para gestionar los riesgos de
construccién y de mercado.

SITUACION ACTUAL DE LAS CONCESIONES DE
CARRETERAS EN LOS PAISES EN ViAS DE DESARROLLO

Los proyectos de infraestructuras de transporte viario en
los paises en vias de desarrollo que cuentan con participa-
cién privada suponen una pequefia parte de las principales
carreteras en esos paises. Excepto en los casos de Argenti-
na y Chile, los paises més activos en las concesiones de ca-
rreteras han transferido al sector privado menos de una dé-
cima parte de su red de carreteras. En el caso de Chile, sin

- embargo, aproximadomente el 40 % de su red principal de

carreteras cuenta con participacién privada; en el caso de
Argentina la proporcién es cercana al 30 %.

Hasta ahora, la participacién privada en concesiones
de carreteras se ha desarrollado fundamentalmente en pro-
yectos situados en las grandes ciudades, donde el elevado
tréfico facilita de forma notable la obtencién de la financia-
cién. No obstante, se estdn comenzando a desarrollar algu-
nos proyectos que tienen un mayor riesgo financiero, pero
que resultan de gron interés para promover la integracién
econémica de determinadas zonas. Por ejemplo, en Colom-
bia, Malasia y Tailandia se han utilizado diversos tipos de
subvenciones para mejorar el cash-flow de algunos proyec-
tos y facilitar la obtencién de la financiacién.

Casi un 70 % de las concesiones de carreteras que ac-
tualmente existen en los paises en vias de desarrollo han
surgido para hacer frente a la necesidad de ampliar y me-

CUADRO 1. INVERSION TOTAL EN PROYECTOS DE CONCESIONES DE CARRETERAS EN PAISES
EN ViAS DE DESARROLLO EN EL PERIODO 1990-99

Cantidad en millones de délares de 1999

Porcentaje rrespecto del total %

América Latina 32.400
Asia del Este 25.000
Europa y Asia Central 1.900
Africa Subsahariana 1.400
Sur de Asia 300

Fuente: PPl Project Database. (Banco Mundial, 2001).
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jorar carreteras ya existentes. Obviamente, este ti-
po de proyectos implica un riesgo mucho menor

Los proyectos de
infraestructuras de

radical del tamafo del sector piblico mediante la
atraccién de la mayor cantidad posible de capital

en cuanto a previsiones de trafico que un proyec- T privado.

to de una nueva carretera. Ademds, en muchos  fransporte viario en los Por el objeto de este articulo, analizaremos ex-
casos, se permite a los inversores privados co- pol'ses en vias de clusivamente los aspectos de la reforma del sector
menzar a cobrar un peaje tras haber completado  desarrollo que cuentan del transporte que estan directamente relacionados
unas obras iniciales de acondicionamiento o me- con participocién con las carreteras. La reforma del sector de carre-

jora, lo que mejora de forma notable la viabili-
dad financiera del proyecto. Por el contrario, los
proyectos referidos a la construccién de nuevas

privada suponen una
pequefia parte de las

teras comenzé en 1990. Sus principales obijetivos
eran la reconstruccién y mantenimiento de las ca-
rreteras existentes y la reduccién de la financio-

carreteras han sido mucho menos frecuentes, es- P”nC'PC"eS carreferas cién publica requerida por este sector.

pecialmente en los Gltimos afios. Este tipo de pro- en esos poises

yectos que implican la construccién de nuevas in-
fraestructuras viarias han sido desarrollados fun-
damentalmente en grandes ciudades, para aliviar corredo-
res con grandes intensidades de tréfico y frecuente conges-
tién. Dentro del periodo al que nos estamos refiriendo, al-
gunos proyectos de nuevas infraestructuras viarias han fra-
casado debido a errores en la prediccién del tréfico, como
por ejemplo en México y Hungria. En México, el tréfico re-
al de un proyecto resulté ser un 32 % inferior a lo previsto;
en Hungria, el tréfico real en un proyecto resulté ser un 45
% menor que lo previsto, lo que llevé a las autoridades de
aquel pais a nacionalizar una carretera de peaje reciente-

-y

mente puesta en servicio.

A continuacién analizamos detenidamente el caso de
Argentina y el de México. Argentina es uno de los paises
en vias de desarrollo donde mas se han desarrollado los
programas de concesiones. A pesar de la novedad y rele-
vancia de la reforma acometida por las autoridades argen-
tinas al inicio de la década de los afios noventa, se le ha
dedicado poca atencién en la literatura. México, por su
parte, llevd a cabo un ambicioso programa de concesio-
nes, que tuvo importantes problemas. Debemos sefialar que
el otro pais iberoamericano donde mds relevancia estdn te-
niendo los programas de concesiones en la actualidad, Chi-
le, es objeto de estudio en ofro articulo de este mismo no-
mero.

LAS CONCESIONES DE INFRAESTRUCTURAS DE
TRANSPORTE VIARIO EN ARGENTINA

Argentina comenzé la reforma del sector del transporte
en 1989. Era entonces el primer pais de América Latina en
privatizar el ferrocarril interurbano, en considerar la posibi-
lidad de otorgar una concesién para explotar el metro y
uno de los primeros —dentro de los paises en vias de desa-
rrollo—- en sacar a concesién la explotacién de algunas co-
rreteras. Una de las principales metas de estas reformas era
introducir lo competencia en la medida en que fuera posi-

ble, asi como mejorar la calidad de los servicios. No obs- -

tante, las razones mds decisivas eran de orden fiscal: la re-
forma estaba encaminada a contribuir a una disminucién

La mayor parte del trafico estaba concentrado
en forno a las principales ciudades —principalmen-
te Buenos Aires y, en menor medida, Rosario y
Cérdoba- por lo que las concesiones se focalizaron en
esas carreteras. En la actualidad, las concesiones abarcan
casi 9.500 km de carreteras. El programa de concesiones
se complementé con contratos de rehabilitacién y manteni-
miento, generalmente por cinco afios. Dicho programa cu-
bre en la actualidad 12.000 km. de la red principal de ca-
rreteras, que estén divididos en 400 secciones y se gestio-
nan mediante 61 contratos.

Ademds del mencionado programa, existen contratos
de rehabilitacién y mantenimiento que cubren unos 1.900
km de carreteras de la red principal distribuidos en 6 corre-
dores. En virtud de estos contratos, el Gobierno ha logrado
llevar a cabo la rehabilitacién y mantenimiento de estas ca-
rreteras a cambio de pagos mensuales a los inversores pri-
vados durante 10 afios. En la préctica, por tanto, cerca del
70 % de la red principal de carreteras de Argentina se en-
cuentra bajo explotacién privada. Ademds, un programa
mds reciente se ocupa del mantenimiento de 41.000 km
adicionales de carreteras menos transitadas.

A continuacién se explica con mds detalle el desarrollo
de las sucesivas fases del programa de concesiones de co-
rreferas en este pais.

La primera fase del programa de concesiones de carre-
teras cubrié 3.000 km, aproximadamente un tercio de la
red de autopistas interurbanas, mediante doce contratos de
doce afios de duracién cada uno. Estos segmentos tenian
tréficos promedios de, al menos, 2.000 y 2.500 vehiculos
por dia, un nivel considerado viable para concesiones de
explotacién y mantenimiento, pero no para construccién. En
la prdctica, el concesionario se obligaba a llevar a cabo un
programa de rehabilitacién, mantenimiento y mejora de la
capacidad, como contraprestacién del derecho a cobrar un
peaje, que se encontraba regulado. Estos contratos de con-
cesién estaban disefiados de forma que se protegia al con-
cesionario frente al riesgo de la inflacién. Se establecian di-
ferentes niveles de servicio y el concesionario se obligaba a
ir alcanzando sucesivamente los diversos niveles a lo largo
de distintos periodos dentro del plazo de la concesién. Los
concesionarios se obligaban también a pagar un canon al
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A pesar de| Estado por el uso de la infraestructy-

ra durante el plazo de la concesién,
asi como a asumir la responsabili-
dad legal que pudiera derivarse de

por el Gobierno nes de la primera fase fueron otorga-

Argentino desde el das a doce consorcios formados por

punto de vista fiscal no
han sido los esperados

46 empresas privadas. Los criterios
de decisién incluian aspectos relacio-
7> = nados con la cualificacién técnica y
inicialmente. o plazos de las inversiones a reali-

Este se debe en gran  zar, pero el principal criterio de de-
medida al impacto de cisién fue la cantidad que se pagaba
la crisis financiera

mundial de 1995

al Estado como canon.

En febrero de 1991, cuando esto
fase del programa de concesiones
_ llevaba tan sélo 6 meses en opera-
cién, el Gobierno argentino decidié suspender el programa
y renegociar los contratos. Como consecuencia de estas re-
negociaciones los peajes se redujeron en mds de un 50 %,
debido a fuertes presiones populares. Para compensar a los
concesionarios se suprimié el canon que debian pagar al
Estado y el Gobierno se comprometié a conceder subven-
ciones a las empresas concesionarias por una cantidad pro-
porcional al tréfico de cada carretera. Esta Gltima medida
equivalia en la practica a un peaje en la sombra. En 1995
se llevé a cabo una nueva renegociacién, debido al impor-
tante crecimiento de los tréficos. En esta nueva renegocia-
cién el Estado logré incluir nuevas inversiones en los tramos
concesionados. Ahora bien, como contrapartida las empre-
sas concesionarias obtuvieron una prolongacién de sus res-
pectivos plazos de concesién.

En 1992 se puso en marcha una segunda fase del pro-
grama de concesiones. Su obijetivo era la explotacién, man-
tenimiento y mejora de tres autopistas de acceso a Buenos
Aires. Para esta nueva fase, el Gobierno contaba con la ex-
periencia acumulada en la fase anterior, lo cual facilité la
tarea de establecer las condiciones que se debian especifi-
car en los contratos de concesién. En esta ocasién, el ries-
go debia ser asumido casi en su totalidad por la empresa
que resultara adjudicataria de la concesién. La variable de
decisién fue en este caso el menor peaje a cobrar que se
ofreciera. Las principales condiciones que se exigian al ad-
judicatario eran las siguientes: debia realizar una parte im-
portante de las obras de mejora antes de comenzar a co-
brar el peaje, debia entregar la infraestructura en perfectas
condiciones al finalizar el plazo de concesién, debia hacer
frente a la responsabilidad legal ante posibles accidentes
causados por el mal estado de la carretera y el Gobierno
o garantizaba ningon nivel minimo de tréfico.
~ Aunque esta segunda fase del programa de concesio-
nes contaba con la experiencia de la anterior, no estuvo

exenta de problemas. De hecho, no hubo excesiva compe-
tencia entre ofertantes; en dos de los tres casos tan sélo hu-
bo dos ofertas.

PRINCIPALES RESULTADOS DE LOS PROGRAMAS DE
CONCESIONES EN ARGENTINA Y LECCIONES
QUE PUEDEN EXTRAERSE

Los resultados de los programas de concesién de carre-
teras en este pais son, en términos generales, variados. A
pesar del significativo incremento tanto de la calidad como
del tréfico, los beneficios esperados por el Gobierno desde
el punto de vista fiscal no han sido los esperados inicial-
mente. Este se debe en gran medida al impacto de la crisis
financiera mundial de 1995.

Por lo que se refiere a las concesiones de autopistas in-
terurbanas el éxito en términos de mejora de la calidad es
claro. El mantenimiento de esta autopistas ha mejorado no-
tablemente. La proporcién de pavimento en malas condicio-
nes ha disminvido de cerca de un 30 % en 1989 a un 25
% en 1993 y se prevé que descenderd hasta un 10 %. Por
otra parte, también se ha conseguido un aumento claro del
tréfico. El uso de las carreteras concesionadas se ha cua-
druplicado entre 1991 y 1997. Como contrapunto negati-
vo, las subvenciones que deben ser pagadas por el Gobier-
no a los concesionarios han aumentado notablemente. A
pesar de que las tarifas han aumentado un 50 % en prome-
dio entre 1991 y 1998, el Gobierno adeuda importantes
cantidades a las empresas concesionarias. Como puede su-
ponerse esto ha generado importantes tensiones entre el
Gobierno y las empresas.

En cuanto a las concesiones de los accesos a Buenos
Aires, los resultados no han estado a la altura de las expec-
tativas, aunque se ha logrado mejorar de forma notable la
capacidad de trafico de dichos accesos. Cémo puede verse
en el cuadro 2 los resultados obtenidos no son malos, aun-
que se estdn obteniendo en plazos mayores de los inicial-
mente previstos. Esto se ha debido en gran medida a pro-
blemas legales y técnicos surgidos durante la fase de cons-
truccién de las diversas infraestructuras.

Tres son las lecciones mds importantes que pueden ex-
traerse de la experiencia de Argentina en concesiones de
carreteras. En primer lugar, es importante tener criterios de
adjudicacién que sean simples y transparentes. Esto evita
complicaciones innecesarias a las empresas que hacen
ofertas ya que no deben atenerse a miltiples criterios. En
segundo lugar, en caso de ser necesario llevar a cabo una
renegociacién de los contratos, las reglas para renegociar-
los deben ser expuestas y tan répido como sea posible. De
esta forma se logra que todos los concesionarios jueguen
con las mismas reglas. En ‘el caso de Argentina estas reglas
no estuvieron claras hasta 1995, lo que generé mltiples
problemas con las empresas concesionarias. En tercer lu-
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gar, si las competencias acerca de la regulacién y gestién
de las concesiones de carreteras se encuentran reportidas
entre diversos niveles de la Administracién Piblica (Gobier-
no central y provincias, en el caso de Argentina), debe
prestarse especial atencién a la coordinacién entre los dis-
tintos niveles. La situacién se complica si —como ocurrié en
el caso de Argentina- durante el plazo que dura la conce-
sidn tiene lugar un traspaso de competencias desde la Ad-
ministracién central a la provincial.

LAS CONCESIONES EN INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTE VIARIO EN MEXICO

Como hemos comentado, México es uno de los paises
—junto a Brasil, China, Malasia y Argentina- que dieron un
importante impulso a las concesiones de carreteras en la
década anterior. E! programa de concesiones que
se llevé a cabo desde 1989 a 1994 tuvo como
consecuencia que el nimero de km de carreteras
concesionados pasard de 4.500 km en 1989 a
9.900 km en 1994. En los primeros meses de
1995, 44 concesiones se encontraban en funcio-
namiento, total o parcialmente. La inversién en es-
te programa alcanzé los 13.000 millones de dé-
lares, que se financiaron mediante préstamos de
los bancos locales, la inversién privada y contri-
buciones tanto del Gobierno Federal como de los
Gobiernos de los Estados.

El procedimiento por el cual se disefaron las
concesiones fue el siguiente. La Administracién
Piblica fijé el peaje que el concesionario estaba
autorizado a cobrar, que podia ser modificado
cada afio tan sélo para mantener constante su va-
lor real. Las empresas interesadas recibieron de
la Administracién Piblica estudios previos, previsiones de
trafico y estimaciones de coste. El criterio decisivo para ad-
judicar las concesiones era el plazo més corto de la conce-
sién, que no podia exceder en ningin caso de 20 afios. La
Administracién Piblica ofrecia una garantia parcial en
cuanto a las previsiones de tréfico y las estimaciones de
costes. Si el trafico resultaba ser inferior al previsto, el con-
cesionario podia solicitar una prérroga en el plazo de la
concesién. Si los costes de construccién resultaban superio-
res en un 15 % a los estimados o la Administracién Piblica
introducia cambios en el disefio, el concesionario podia so-
licitar una prérroga en el plazo de la concesién.

_En conjunto el programa de concesiones fracasé, ya
que la conjuncién de diversos problemas, que analizaremos
o continuacién, condujo a que se paralizara el programa
con las consiguientes repercusiones econémicas y financie-
ras.

Los principales problemas con los que se enfrenté el
programa de concesiones de carreteras de México proce-

Los principales

problemas con los que
se enfrenté el programa
de concesiones de
carreteras de México
procedian de origenes
diversos: aspectos

regulatorios e
institucionales,

deficiencias en los
proyectos, problemas
financieros e influencia

de factores

macroecondmicos

dian de origenes diversos: aspectos regulatorios e institu-
cionales, deficiencias en los proyectos, problemas financie-
ros e influencia de factores macroeconémicos.

En lo que se refiere a los problemas derivados de los - -

aspectos regulatorios e institucionales podemos destacar
los procedimientos inadecuados de licitacién, una regula-
cién inadecuada en los bancos propiedad del Estado, un
mercado financiero local insuficientemente desarrollado y
una capacidad institucional escasamente desarrollada.
Dentro de los procedimientos inadecuados de licitacién
destacan la falta de rigor en los requisitos de precalifica-
cidn y unos criterios de seleccién que —en la practica- limi-
taban los candidatos a unos pocos grupos locales que es-
taban mds interesados en la construccién de las infraestruc-
turas que en la viabilidad financiera a largo plazo de los
proyectos. Ademds, los candidatos no estaban obligados a
presentar un plan financiero detallado.

Por lo que respecta a las deficiencios en el di-
sefio de los proyectos, los problemas que surgie-
ron condujeron a que el coste medio por km de
nueva carretera pasara de los 1,7 millones de dé-
lares estimados a 2,6 millones de délares de cos-
te real. Entre las causas que explican los proble-
mas que surgieron destacan las siguientes: la
construccién se comenzaba, con frecuencia, con
proyectos de construccién y célculos muy elemen-
tales; la construccién de la nueva carretera se co-
menzaba sin haber conseguido previamente todos
los permisos necesarios para llevar a cabo las
obras y para hacer pasar la nueva carretera por
el itinerario previsto; se producian cambios impre-
vistos en el disefio por parte de los responsables
gubernamentales de supervisar la construccidn;
los obras se paraban.con cierta frecuencia, debi-
do a problemas burocrdticos o a que los procedimientos
habian sido disefiados de forma precaria. Hay que desta-
car también que muchos problemas surgieron como conse-
cuencia de errores en las estimaciones realizadas al dise-
far los proyectos, por ejemplo, en lo relativo a las estimo-
ciones de tréfico, tanto en intensidad como en composi-
cién.

En cuanto a los problemas financieros asociados al
programa de concesiones, destacan la falta de liquidez de
los mercados financieros locales, los problemas a los que
tuvieron que hacer, frente los inversores internacionales
(préstamos a corto plazo, elevado coste, riesgo cambiario,
tasa variable, riesgo de devaluacién), asi como la escasa
cobertura por parte de las empresas aseguradoras.

Finalmente, dentro de los aspectos macroeconédmicos
destaca la crisis mexicana de finales de 1994, que condu-
jo a una devaluacién de la moneda y a un desequilibrio fi-
nanciero que perjudicé de forma muy relevante al progro-
ma de concesiones de carreteras.
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Como consecuencia de este comulo de problemas y
obstdculos, el programa de concesiones de carreteras en
México fue paralizado, a pesar de que el gobierno tenia
previsto hacerlo extensivo a 6.500 km adicionales de carre-
teras. En agosto de 1997 el Gobierno mexicano puso en
marcha un programa por el que 23 de las 52 concesiones
de carreferas que estaban en operacién durante el periodo
1990-94 pasaban a manos de Gobierno, que se hizo car-
go de una deuda de unos 4.800 millones de délares (apro-
ximadamente se adeudaban dos tercios a los bancos co-
merciales y un tercio a empresas constructoras).

Visto con la perspectiva de varios afios, algunos exper-
tos califican dicho programa como un esfuerzo pobre y
apresurado para construir unas infraestructuras que el pais
necesitaba; ofros lo ven como un simple mecanismo para
sacar a la industria de la construccién de una situacién de
crisis. Independientemente de cudl sea el diagnéstico acer-
ca de los pobres resultados obtenidos, desde el punto de
vista de la inversién privada el principal resultado fue la sa-
lida del capital privado de ese sector, asi como el incre-
mento de la cartera mexicana de préstamos fallidos.

CONCLUSIONES

En este articulo hemos analizado cudl ha sido la evolu-
cién de los programas de concesiones de carreferas en los
paises e vias de desarrollo, con especial atencién a Iberoa-
mérica y al caso de Argentina y de México. Como se ha
explicado con detalle en la primera parte del articulo, los
programas de concesién de carreteras en los paises en vias

de desarrollo han seguido una evolucién muy irregular a lo
largo la década anterior. Ademds, gran parte de estos pro-
gramas han estado concentrados en unos pocos paises (Ar-
gentina, México, Brasil, China y Malasia) en los que se ha
desarrollado dos terceras parte de las concesiones de ca-
rreteras en los paises en vias de desarrollo. En general, es-
tos programas se han desarrollado principalmente en los
accesos de las grandes ciudades, ya que en estas zonas los
elevados tréficos facilitan mucho la obtencién de la finan-
ciacioén.

Por ofra parte, en este articulo se ha estudiado con dete-
nimiento el caso de Argentina y el de México. El primero ha
sido un pais pionero en lberoamérica en la reforma del siste-
ma de transportes. El andlisis del desarrollo del programa de
concesiones de carreteras en Argentina proporciona algunas
lecciones que son de interés. Las principales ensefianzas
muestran que es importante tener criterios de adjudicacién
que sean claros y transparentes, que las reglas para renego-
ciar los contratos deben ser expuestas tan pronto como sea
posible y que debe prestarse especial atencién a la coordina-
cién entre las diferentes administraciones que tienen compe-
tencias en esta materia. En cuanto al caso de México, el fra-
caso del sistema de plazos cortos pone de manifiesto la im-
portancia de disefiar adecuadamente los procedimientos aso-
ciados a la puesta en marcha de las concesiones. El impulso
que la nueva Ley Reguladora de Concesiones de Obras Pabli-
cas va a permitir dar en nuestro pais a la participacién de la
iniciativa privada podrd servir de ayuda a los paises en de-
sarrollo —especialmente a los de Iberoamérica- para impulsar
alli el sistema concesional. 8

BIBLIOGRAFIiA

—Dailami, M. y Klein, M. (1998): “Govern-
ment Support to Private Infrastructure Projects
in Emerging Countries”, Working Paper n.
1868, World Bank Institute, The World Bank
Group.

~Dailami, M. y Leipziger, D. {1997): “Infras-
tructure Project Financing and Capital Flows: A
New Perspective”, Working Paper, n. 1861,
World Bank Institute, The World Bank Group.
-Estache, A; Romero, M. y Strong, J. (2000):
“The Long and Winding Path to Private Finan-

cing and Regulation of Toll Roads”, Working
Paper, n. 2387, World Bank Institute, The
World Bank Group.

-Estache, A.; Carbajo, J. y De Rus, G.
(1999} “Argentinas’s Transport Privatization
and re-Regulation: Ups and Downs of a Da-
ring Decade-long Experience”, Working Pa-
per n. 2249, World Bank Institute, The World
Bank Group.

-Fay, M. {2001): “Financing the Future: In-
frastructure Needs in Latin America, 2000-
05", Working Paper n. 2545, World Bank
Institute, The World Bank Group.

—Rogozinski, J. y Tovar, R. [1998): “Private In-
frastructure Concessions: The 1989-1994 Natio-
nal Highway Program in Mexico”, Working Pa-
per, World Bank.

—Ruster, J. (1997): “A Restrospective on the Me-
xican Toll Road Program”, en The Private Sector
in Infrastructure, World Bank.

-World Bank (2000): “Toll roads”, Public Policy
for the Private Sector, Note number 224, Private
Sector and Infrastructure Network, The World
Bank Group.

-World Bank (2001}: Private Participation in In-
frastructure Database.

118 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/EXTRAORDINARIO OCTUBRE 2002/N° 3.425





