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RESUMEN EJECUTIVO

El objetivo del presente estudio es estimar los beneficios que traera para
el pais, y particularmente para la macrorregion sur (MRS), la construc-
cion y operacion de la carretera Interoceanica. Esta estimacion se ha
realizado tanto desde un enfoque macroeconémico como desde uno
microecondmico. El primer enfoque se ha realizado a través de un mode-
lo que estima el impacto de la construccién y operacion de la carretera
sobre la produccién nacional, regional y sectorial, con el propésito de
obtener una estimacion agregada del excedente del productor?. El enfo-
gque microeconémico, por su parte, se ha realizado mediante la evalua-
cion econdémica de un proyecto de transporte.

A continuacidn se resumen los principales resultados del estudio, distin-
guiéndose cada enfoque y la evaluacién econémica global.

Excedente del productor
El modelo macroeconémico distingue entre las etapas de construccion

y de operacion de la carretera, de tal manera que la primera etapa se
constituye en el principal factor de impulso de la demanda agregada,

1 Esta metodologia evita dejar de lado algunas actividades y productos que no son incorpo-
rados en las estimaciones del excedente del productor cuando estas se realizan de manera
individual (actividad por actividad o producto por producto). Esta Gltima metodologia fue
la utilizada en los estudios de prefactibilidad y de factibilidad de la carretera Interoceénica.



12 | BENEFICIOS ECONOMICOS DE LA CARRETERA INTEROCEANICA

mientras que, una vez concluida la obra, su operacion se constituye en
el determinante del incremento de la produccion u oferta agregada
potencial. De esta forma, el incremento en el excedente del productor
en la MRS se calculé desde una perspectiva macroeconémica como la
variacion en el valor agregado regional resultante de la implementacion
de la carretera.

Los efectos por el lado de la demanda tienden a concentrarse en el sector
de construccion, y, en menor medida, en los sectores de otros servicios,
manufactura y comercio. En el caso del primer sector, la respuesta resul-
ta obvia, ya que el proyecto por su naturaleza produce un impacto directo
sobre la actividad de este sector; algo similar ocurre con el sector manu-
facturero, debido a la demanda por productos industriales asociados di-
rectamente a la construccién. En los otros casos, la respuesta es una
consecuencia de la mayor demanda indirecta que se deriva del proceso
de construccion de la carretera y del incremento en el consumo. En pro-
medio, durante los afios de construccion de la carretera, el aumento
anual en el valor agregado regional en relacién con los niveles de produc-
cion proyectados sin carretera asciende a 0,98%.

Los efectos por el lado de la oferta son ligeramente perceptibles durante
los primeros afios, que corresponden a la construccion y mejoramiento
de los diferentes tramos de la carretera, mientras que luego van cobran-
do cada vez mayor importancia. Los sectores mas beneficiados por esta
fase son servicios, comercio, y manufactura. El crecimiento en el primero
podria explicarse, entre otros factores, por la prestacion de servicios vin-
culados al transporte. El segundo de estos sectores engloba el aumento
en la prestacion de servicios de comercializacion, alimentacion y aloja-
miento, que responderia al incremento en la demanda de dichos servi-
cios generado por el flujo de transporte de carga desde Brasil con destino
hacia los puertos de la costa, por el surgimiento de nuevas empresas, y
por el aumento en el flujo turistico. El crecimiento en el Gltimo sector
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mencionado podria deberse al desarrollo de ciertas actividades como la
industria del cemento, tanto para la carretera como para su exportacion a
los estados limitrofes de Brasil; las industrias de muebles que, ademas
de beneficiarse por la existencia de la carretera, podrian verse potencia-
das por la interconexion de Madre de Dios con la central hidroeléctrica
de San Gaban; asi como del desarrollo de productos agroindustriales ya
existentes, como la cebolla, y nuevos, como las aceitunas y los ajos, que
cuentan con demanda efectiva y potencial en Brasil. EI aumento prome-
dio anual en el valor agregado regional durante los afios en que cobra
mayor importancia la fase de oferta (2011-2030) corresponde a 1,00%
sobre los niveles de produccion proyectados sin carretera.

En suma, el incremento anual experimentado durante el horizonte tem-
poral bajo analisis en el valor agregado de la MRS es de 1,02%, mien-
tras que, en términos nacionales, el aumento promedio anual es 0,31%.
En este sentido, el efecto global de la carretera se asemeja al de otros
proyectos de inversion sobre la economia nacional como, por ejemplo,
Las Bambas, que se estima incrementara el valor agregado en un pro-
medio de 0,36% cada afio.

La actualizacién de los incrementos en el valor agregado regional produ-
cidos por la carretera durante el periodo 2006-2030, sumando los efec-
tos de la fase de demanda y de oferta, arroja la cifra de US$2.229 millo-
nes, considerando una tasa de descuento de 11%.

Por otro lado y para fines de ilustracion, el estudio dedicd esfuerzos
a estimar el excedente del productor en aquellas actividades y produc-
tos con mayor potencial, que se han determinado en funcién de
las entrevistas realizadas en la visita de campo y con funcionarios
de diversas instituciones. Tales actividades son agricultura, fo-
restal, turismo y cemento.
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Beneficios del transporte

Los beneficios que se generan en el ambito del transporte a raiz de la
construccion de la carretera son aquellos que obtiene la sociedad a tra-
vés de los usuarios de la carretera, que consisten en la reduccién de los
costos operativos vehiculares y el ahorro en los tiempos de viaje de los
pasajeros de los vehiculos.

El estudio utilizé un modelo de costos desarrollado en la Universidad del
Pacifico, que ha sido actualizado para fines del presente estudio. Para
estimar los ahorros en costos operativos y en tiempo del trafico, se trabajo
sobre la base del conteo vehicular realizado por diversos estudios, aunque
con proyecciones de crecimiento tomadas del modelo macroecondémico
propio.

Asi, el valor actual de los beneficios provenientes de los ahorros de los
usuarios de la carretera es US$302 millones para una tasa de descuento
de 11%. Asimismo, como era previsible, los ahorros en costos (94%) son
mayores que los ahorros en tiempo (6%).

Beneficios totales

El proyecto evaluado se refiere a la inversion del Estado, en la medida
gue en este tipo de concesiones (mas precisamente, asociaciones publi-
co privadas) la inversion y los costos de operacion y mantenimiento no
alcanzan a recuperarse plenamente con la recaudacion de peajes y, por
lo tanto, se requiere de pagos por parte del Estado. En tal sentido, corres-
ponde analizar si los beneficios de tal participacién superan a los desem-
bolsos?.

2 La parte de la inversion total y de los costos de operacién y mantenimiento que alcanzan
a ser recuperados mediante la recaudacion de peajes no se incluyen en la evaluacion
econdmica, pues tampoco se incluyen tales ingresos.
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Los desembolsos que debe realizar el Estado, de acuerdo con el com-
promiso asumido en los contratos de concesién de los diversos tra-
mos de la carretera, son el pago por obras (PAO), el pago por mante-
nimiento y operacion (PAMO) y el pago por transitabilidad. Estos des-
embolsos son los que deben ser descontados de los beneficios de la
carretera. Los beneficios, por su parte, estan conformados por la suma
de los resultados del modelo de transporte y de la estimacion
macroeconomica del excedente del productor de la MRS. Este ulti-
mo resulta del incremento en el valor agregado regional debido ex-
clusivamente a la fase de oferta®, que suma US$1.555 millones.

Asi, el valor actual neto (VAN) para una tasa de descuento de 11% es de
US$1.246 millones, lo que permite concluir que el proyecto es benefi-
cioso para la MRS y para el pais.

3 Si bien el efecto total de la carretera en la regién incorpora también el incremento en el
valor agregado debido a la fase de demanda, lo que se quiere mostrar es tan solo el
excedente del productor, el que se origina a partir del incremento en la produccién poten-
cial como consecuencia de la operacion de la carretera una vez culminada la etapa de
construccion.






INTRODUCCION

Durante el primer semestre del afio 2006, el Centro de Investigacion de
la Universidad del Pacifico (CIUP) realiz6 un estudio con el objeto de
estimar los beneficios para el pais, y particularmente para la Macro Re-
gion Sur (MRS), derivados de la construccion y operacion de la carretera
Interoceanica (tramos 2, 3 y 4)*2. La informacion del trafico utilizada fue
la disponible a fines del afio 2005, y la informacion de la inversion
involucrada fue la definida en los contratos de concesién de los tres
tramos mencionados.

El estudio conté con un importante trabajo de campo, que incluyé reco-
rrer integramente los tramos mencionados, sostener entrevistas con di-
versas autoridades locales y regionales, funcionarios publicos, gremios
empresariales, colegios profesionales, universidades y ONG, y obtener
informacion primaria. Adicionalmente, se realizaron entrevistas en diver-
sas dependencias publicas en Lima, asi como a los profesionales de la
empresa que realiz6 el estudio de factibilidad®. Por Gltimo, se efectu6
una visita a la ciudad de Rio Branco, en el estado brasilero de Acre,
donde se sostuvieron algunas entrevistas.

1 Tramo 2: Urcos — Puente Inambari; Tramo 3: Puente Inambari — Ifiapari, y Tramo 4:
Azangaro - Puente Inambari.

2 Este estudio fue publicado recién en enero de 2008. Ver Bonifaz, Urrunaga y Astorne
(2008).

3 Consorcio Vial Sur (2004).
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En la medida que durante los 2 Gltimos afios el trafico en la via se ha
incrementado significativamente —superando toda proyeccion—, a la vez
que las inversiones realizadas y por realizar también han aumentado de
manera importante, se justifica dedicar esfuerzos a la actualizacion del
estudio mencionado anteriormente. La razon para ello es que el mayor
trafico implica que el mejoramiento de la carretera generard un mayor
ahorro en los costos vehiculares y en el tiempo de los usuarios; asimis-
mo, si bien una mayor inversién representa mayores desembolsos para el
Estado, permite un mayor impacto en la produccion potencial de la zona
de influenciay, con ello, un mayor trafico proyectado con sus correspon-
dientes beneficios.

La estimacion de los beneficios considera tanto los beneficios directos
de un proyecto de transporte, es decir el ahorro en los costos operativos
vehiculares y la reduccion de los tiempos de viaje de las personas, asi
como los beneficios indirectos dados por el excedente del productor,
estimados a partir de un modelo macroeconémico que muestra los resul-
tados de la construccion y operacién de la carretera sobre la produccién
nacional, regional y sectorial.

Los beneficios directos son identificados como aquellos que obtiene la
sociedad a través de los usuarios de la carretera, que consisten en la
reduccion de los costos operativos del tréfico «normal» o existente, el
ahorro en los tiempos de viaje de los pasajeros de los vehiculos existen-
tes, y los beneficios por el tiempo y los costos operativos ahorrados del
trafico generado. Para lograr esto, se trabaja con un modelo de costos
desarrollado en la Universidad del Pacifico, que ha sido actualizado para
fines del presente estudio*. Asimismo, se trabaja sobre la base de la
informacion real de trafico del afio 2007°, aunque con proyecciones de
crecimiento tomadas del modelo macroeconémico propio.

4 Bonifaz y Ramos (1998).

5 Lamentablemente, solo se ha podido contar con esta informacion para los tramos 2 y 3 de
la Interoceanica, mientras que para el tramo 4 se ha debido trabajar con las cifras origina-
les del afio 2004.
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En la aproximacion macroecondmica resulta fundamental distinguir los
efectos que se podrian generar durante las etapas de construccion,
operacion y mantenimiento de la carretera. En principio, los efectos de
la carretera pueden ser clasificados en dos componentes, segln su na-
turaleza. Durante los afios de construccion, el efecto principal de la
carretera afecta directamente a la demanda agregada, por lo cual se le
ha denominado fase de demanda. Para calcular este efecto, se toma en
cuenta el monto de inversion que se hara efectivo durante cada afio, y
se estima su efecto sobre la actividad econémica general mediante las
relaciones que muestra la tabla insumo producto entre el gasto en cons-
truccién y el resto de los sectores productivos de la economia peruana
(INEI 1994). Luego, este efecto es distribuido entre los diferentes sec-
tores productivos para cada afio también mediante las relaciones pre-
sentadas en la matriz.

Por otro lado, desde que se posibilita la transitabilidad en la carretera hasta
gue esta se encuentre asfaltada, se afectaran las potencialidades de la
oferta agregada, por lo cual se le denomina fase de oferta al resultado que
se desprende de esta relacion. En este caso, se estima el efecto promedio
de la operacion de la carretera sobre la produccion potencial anual. Luego,
sobre la base de la relacion entre la produccion potencial y la produccion
efectiva correspondiente al escenario sin carretera, y suponiendo que la
economia estara sujeta a los mismos ciclos econémicos, se estima la pro-
duccion efectiva para cada afio. Finalmente, esta proyeccion se distribuye
entre los diferentes sectores productivos segln las relaciones de la matriz
insumo producto. El resultado del analisis de ambas fases proporciona el
impacto total de la carretera sobre la produccion en el nivel sectorial.

Una vez obtenidos los resultados nacionales, se procede a estimar los
efectos de la carretera sobre la produccion de cada una de las regiones
que constituyen la zona de influencia. Para este propésito, se utiliza
como referencia la participacion de los insumos regionales en la pro-
duccion de la MRS, que figura en la tabla insumo producto de la region
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Inka® (Centro de Estudios Regionales Andinos - Bartolomé de Las Casas
1993a).

A manera de ejemplo (sobre la base de las entrevistas estructuradas rea-
lizadas en la visita de campo y a funcionarios de diversas instituciones),
se han identificado algunas actividades y productos que generaran im-
portantes incrementos en el excedente del productor en la zona de in-
fluencia de la carretera. En particular, se estima el excedente del produc-
tor para las siguientes actividades o productos en la MRS: agricola, fores-
tal’, turismo y cemento.

Es importante aclarar que, para estimar el valor actual neto de la carrete-
ra Interoceanica, a los beneficios les han sido descontados los montos de
pago por obras (PAO) y pago por mantenimiento y operacion (PAMO)
comprometidos por el Gobierno en los contratos de concesion de los
diversos tramos de la carretera. No se han descontado otras inversiones y
costos operativos asumidos directamente por las empresas concesionarias,
pues lo que interesa es evaluar tan solo la conveniencia o no de los
aportes del Gobierno. Asimismo, para ser consistentes con este objetivo,
tampoco se han considerado dentro de los beneficios los ingresos por
peaje de los concesionarios, que, precisamente, deberian financiar las
inversiones y los costos operativos no cubiertos por los PAO y los PAMOS,

Este documento se divide en cinco capitulos. En el primero se presentan
los antecedentes y las caracteristicas principales de la carretera
Interoceanica. En el segundo capitulo se realiza un resumen de los estu-
dios de prefactibilidad y factibilidad, mediante los cuales se realizaron
evaluaciones econémicas del proyecto. En el tercer capitulo, se presenta
la estimacion de los beneficios indirectos . En el cuarto capitulo se pre-

5 Dicha region estaba compuesta por los departamentos de Cusco, Apurimac y Madre de Dios.

7 Incluye madera y castafia.

8 Asi como las utilidades de los concesionarios, en cuyo caso las estimaciones de los bene-
ficios resultan conservadoras.
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sentan los resultados de la estimacion de los beneficios directos de las
actividades de transporte. En el quinto capitulo, se presenta una sintesis
de los beneficios generados por la carretera y el valor actual neto de la
misma®. Finalmente, se presenta las conclusiones del estudio.

Por Gltimo, se debe mencionar que los beneficios estimados en el pre-
sente estudio resultan conservadores, debido a que no incluyen estima-
ciones de tréafico actualizadas en el tramo 4 de la carretera'®.

® Al respecto, es importante realizar una precision. La presente evaluaciéon no considera un
analisis de los costos de inversion y operacion, sino que toma los aportes del Estado a
partir de lo estipulado en el contrato de concesion, y por lo mismo no incorpora cualquier
otro tipo de costo que podria generar la carretera.

Tampoco se incluye el analisis de los tramos 1 y 5 de la carretera, los mismos que no
formaron parte del estudio anterior del CIUP.






CAPITULO 1
ANTECEDENTES

En Brasilia, en septiembre del afio 2000, los presidentes de los paises
sudamericanos decidieron dar un nuevo impulso al proceso de integra-
cion regional como elemento central para una estrategia de desarrollo.
Para ello, comprometieron a sus Gobiernos con el desarrollo y ejecucién
de un Plan de Accion para la Integracién Fisica Sudamericana, con un
horizonte de diez afios, y pidieron al Banco Interamericano de Desarrollo
(BID), a la Corporacién Andina de Fomento (CAF), y al Fondo Financiero
para el Desarrollo de la Cuenca del Plata (Fonplata), que proporcionaran
apoyo técnico y financiero a estas acciones.

Asi, en noviembre del mismo afio, suscribieron el denominado Convenio
IIRSA referido al «Plan de Accién para la Integracion de la Infraestructu-
ra Regional Sudamericana», como un foro de dialogo entre las autorida-
des responsables de la infraestructura de transporte, energia y telecomu-
nicaciones de los doce paises sudamericanos.

Al respecto, el mencionado plan considera que la integracién territorial
sudamericana debe darse a través de doce grandes ejes. Actualmente
considera nueve grandes ejes viales de integracion y desarrollo:
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e Eje Mercosur - Chile

e Eje Andino

e Eje Interoceanico Central (Brasil - Bolivia - Paraguay - Chile - Pert)
e Eje del Escudo Guayanés (Brasil - Guyana - Surinam - Venezuela)
e Eje Multimodal Orinoco - Amazonas - Plata

e Eje del Amazonas

e Eje del Sur (Talcahuano - Concepcion - Neuquén - Bahia Blanca)

e Eje de Capricornio (Porto Alegre - Asuncion - Jujuy - Antofagasta)

e Eje Pert - Brasil - Bolivia

Dentro de lo anterior, el eje Per( - Brasil - Bolivia es una ruta transver-
sal que abarca nueve departamentos de la macrorregion sur del Per(
(Tacna, Moquegua, Arequipa, Apurimac, Cusco, Puno, Ayacucho, Icay
Madre de Dios), dos departamentos amazonicos de Bolivia (Pando y
Beni) y cuatro estados de la regidn noroeste de Brasil (Acre, Rondonia,
Amazonas y Mato Grosso). Posee una superficie estimada de 3,5 millo-
nes de km?, de los cuales el 82% corresponde a territorio brasilefio,
10% al peruano y el 8% restante al boliviano. Tiene una poblacién de
12,3 millones de habitantes, con una densidad poblacional media de
3,53 habitantes por km?, y el 68% de su poblacién es urbana. El pro-
ducto bruto estimado es de US$30.825 millones, de los cuales, Brasil
explica el 68% del valor de la produccion del eje, seguido en importan-
cia por el Pert y Bolivia.

Dentro de ese contexto, la carretera Interoceanica se desarrolla en un
area de influencia directa e indirecta de aproximadamente 545.000
km2, abarca nueve departamentos y una poblacién promedio de 5,5
millones de habitantes. Los tramos conformados en la macrorregion
sur, que contemplan un total de 2.738 km, son los que a continuacién
se detallan:
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Cuadro 1.1
TRAMOS DE LA CARRETERA INTEROCEANICA

Estado de lavia

Tramos TOTAL
Asfaltada (km) Trocha (km)

San Juan de Marcona - puente Inambari 777 301,2 1.078,2
Matarani - Juliaca 372,6 0 372,6
llo - Juliaca 321,7 48,5 370,2
Juliaca - puente Inambari 133,6 354,3 487,9
Puente Inambari - Ifiapari 0 429,8 429,8
TOTALES 1.604,9 1.133,8 2.738,7

Fuente: Prolnversion.
Elaboracién propia.

Con respecto al proceso de concesion, se tiene que el 19 de enero de
2005, la Agencia de Promocién de la Inversidn Privada (Prolnversion),
publicé la convocatoria y difusion de bases para el concurso de proyectos
integrales para la concesion de las obras y el mantenimiento de los tra-
mos viales del proyecto Corredor Vial Interoceanico Sur.

El proyecto consistio en otorgar la concesion de los tramos 2, 3 'y 4 del
Corredor Vial Interoceanico. El objeto de la concesion es la construccién o
mejoramiento y rehabilitacion, segun el tramo por el que se participe, asi
como la conservacion (operacion y mantenimiento) y explotacion de la
concesién. Cada postor tuvo que presentar una propuesta por cada tramo
en el que le interesaba participar.

La concesion, de acuerdo con el contrato, es del tipo BOT (Build, Operate
and Transfer), con aportes del Estado de acuerdo con la propuesta econé-
mica del postor. Se entreg6 a cada concesionario la infraestructura vial
para que construya, rehabilite, mantenga, opere y explote la infraestruc-
tura; que debe transferir al Estado cuando se termine la concesion. El
plazo de concesién es de 25 afios, que incluyen el periodo de construc-
cion. Los plazos de ejecucion de obras para el concesionario, para el
caso de los tramos 2, 3 y 4, contemplan tres etapas. Los plazos limite
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son: 12 meses para la primera etapa, y 18 meses para la segunda y
tercera etapa.

Las bases presentaron a esta concesién como una concesion del tipo
asociacion publico-privada. En este tipo de concesién, los riesgos los
comparten tanto la empresa privada como el Estado. En este sentido,
para disminuir los riesgos del inversionista, el Estado peruano adopt6 el
siguiente esquema de pagos:

e Pago anual por obras (PAO): Se realiza semestralmente, por un perio-
do de 15 afios, para cada etapa de construccion, de acuerdo con lo
establecido en el contrato de concesion, por concepto de ejecucion
de obras, segun los requerimientos de inversion especificados. Se
empieza a pagar luego de la conformidad de las obras.

e Pago anual por mantenimiento y operacion (PAMO): Se realiza tri-
mestralmente, desde el afio siguiente a la culminacién de la totalidad
de las obras, para los tramos 2, 3 y 4. Cabe mencionar que el peaje
que recaude el concesionario, constituye capital de trabajo del mis-
mo, por tanto se descuenta del pago del PAMO, y el Estado debe
solamente pagar la diferencia. Es el aporte del Estado por concepto
de explotacion (operacion y mantenimiento) y se paga bajo la condi-
cion de que el concesionario cumpla con los estandares de servicio
de la via, establecidos en el contrato.

e Costo de transitabilidad: Se refiere a 7 pagos trimestrales para asegu-
rar la transitabilidad de la carretera entre el inicio de las obras y la
finalizacion de las mismas.

Cada postor tuvo que presentar dos propuestas: una propuesta técnica,
que incluyera las obras del proyecto referencial; asi como una propuesta
econdmica, que consistiera en el valor solicitado del PAMO. El ganador
del concurso fue el que presenté un menor PAMO.

t Adicionalmente, durante el primer afio de la culminacién de obras, se realiza el pago
trimestral del 25% del PAMO para gastos de mantenimiento rutinario.
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Los tramos 2, 3 y 4 fueron adjudicados el 23 de junio de 2005. El
Consorcio Concesionario Interoceanica Urcos - Inambari, se adjudico la
buena pro del tramo 2; el Consorcio Concesionario Interoceanica Inambari
- IRapari, se adjudicé la buena pro del tramo 3; y el Consorcio Intersur se
adjudico la buena pro del tramo 4. La suscripcion de los respectivos
contratos de concesion se realizé el 4 de agosto de 2005.

Cuadro 1.2

RESULTADOS DEL PROCESO DE CONCESION

Tramos Postor PALOJ Sf;\al PAMS?JUO
2 Consorcio Concesionario Interoceanica Urcos - Inambari  31.858.000 4.763.000
3 Consorcio Concesionario Interoceanica Inambari - Ifiapari 40.682.000  5.959.000
4 Consorcio Intersur 25.449.000 4.683.000

Fuente: Prolnversion.
Elaboracién propia.

Si bien los montos referenciales iniciales de las inversiones sumaron US$
850 millones, los nuevos montos estimados recientemente alcanzan un
total de US$1.314 millones, lo que involucra un incremento de 55%.
Estas cifras y el detalle de cada tramo se presentan en el siguiente cuadro.

Cuadro 1.3

INVERSIONES EN TRAMOS DE LA CARRETERA INTEROCEANICA
(US$ millones)

Tramo de concesion Monto inicial Nlées\{?m?ggto rx;ggg;g&
2: Urcos - Puente Inambari 263,1 421,2 60,1%
3: Puente Inambari - Ifiapari 332,4 430,2 29,4%
4: Azangaro - Puente Inambari 254,3 462,6 81,9%
Totales 849,8 1.314,0 54,6%

Fuente: OSITRAN.
Elaboracion propia.






CAPITULO 2
SINTESIS DE ESTUDIOS ANTERIORES

21 ESTUDIO DE PREFACTIBILIDAD (Consorcio BWAS-BADALLSA 2003)

Este estudio de prefactibilidad se basa en el trafico existente, que ha
sido proyectado a las tasas histdricas. Asimismo, el estudio descarta cual-
quier transito derivado desde las carreteras de Brasil. En particular, ana-
liza el comercio de la soya producida en la zona noreste de Brasil y
concluye que esta seguirad usando la ruta de la hidrovia Madeira - Amazo-
nas para su exportacion a Asia, por tener tarifas mas competitivas que las
gue pudieran obtenerse en su salida por el puerto de Matarani.

Por otro lado, el estudio estima el transito generado en funcion del volu-
men anual de la produccion forestal de Madre de Dios. El estudio asume
una produccion constante anual para el horizonte del proyecto (2007-
2035) de 480.000 m® de madera aserrada en funcién de un programa
de sembrio de arboles (brinzales) y un crecimiento natural en la zona.
Este plan de manejo forestal genera un indice medio diario (IMD) de 327
anual. Los beneficios de la carretera se fundamentan en el aumento de la
produccién maderera de los bosques en Madre de Dios, por la disminu-
cion de los costos de transporte terrestre entre los centros de produccién
y los mercados nacionales e internacionales de la madera.

El estudio divide los beneficios de la carretera en: (i) ahorros en costos
operativos de los usuarios; (ii) ahorros de los pasajeros del transporte
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por menores tiempos de viaje; y (iii) beneficios indirectos. La relacion de bene-
ficios indirectos (excedente del productor) y los montos considerados son:

Cuadro 2.1

EXCEDENTE DEL PRODUCTOR

Actividad Millones de US$
Madera 24,0
Castafa y caucho 1,5
Diversos productos de la macrorregion sur* 3,0
Turismo 2,5
Disminucién de accidentes 0,3
Disminucion de interrupciones por huaycos 4,0
Administracion territorial 25,0

TOTAL US$/ANO 60,3

* Cemento portland, fierro de construccion y aceros, fertilizantes, minerales metalicos y no
metalicos, papa, maiz, cebolla, ajos, aceitunas, algodén, esparragos, conserva de pesca-
dos, harina de pescado para alimento de animales.

Fuente: Consorcio BWAS-BADALLSA (2003).

Madera

El estudio estima una consolidacion del ritmo de crecimiento de la pro-
duccion, hasta alcanzar un total maximo sostenido anual para 130.000
ha de bosques, con una produccion de 480.000 m? de maderas entre las
15 especies mas comercializadas a la fecha. Se considera que el area se
localiza en una franja de 10 km a lo largo de la carretera.

El andlisis realizado no toma en consideracion posibles mayores incremen-
tos del area de trabajo, que indudablemente podran incorporarse, dado
gue existen mas bosques de produccién mas alejados de la carretera.

Para calcular el valor del excedente del productor como un beneficio de
la sociedad en su conjunto, estiman un valor de US$0,12 por pie tablart

1 El estudio lo califica como moderado.
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como excedente a favor del productor forestal directo. Esta cifra re-
presenta para el afio en que se alcance su produccién maxima un
valor de US$24 millones.

Castafa y caucho

El estudio considera, de conformidad con la produccioén brasilefia y boli-
viana en la zona (que supera las 100.000 toneladas), que se podran
producir y exportar del Pert 5.000 toneladas anuales con un excedente
del productor de US$0,20 por kilo, lo que hace un total de US$1 millén.

Similarmente, con la carretera se tiene la oportunidad de mejorar el
aprovechamiento del caucho, del cual se puede esperar el cultivo de
especies de alto rendimiento de latex, con un excedente del productor
de US$0,5 millones.

Diversos productos de la macrorregion sur

El estudio ha estimado que al término de la obra se exportaran productos
industriales por aproximadamente 300.000 toneladas anuales, con un
excedente del productor de US$10 por tonelada, lo que corresponde a
un valor anual de US$3 millones.

Turismo

En este rubro el estudio se centra en el ecoturismo interno por acceso
terrestre. Estima que el nimero de turistas sera de 20 personas diaria-
mente, con una permanencia media de tres dias, lo que deja un exceden-
te para el productor del servicio de US$10 por persona/dia que corres-
ponde a US$300.000 anuales.

De modo similar, incluyen un movimiento turistico terrestre desde el
norte de Brasil y de Bolivia para visitar el lago Titicaca, Cusco, Machu
Picchu, el Valle del Colca, Arequipa y las playas del Océano Pacifico. El
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estudio estima que esta demanda sera de 60 turistas diarios con una
permanencia media de cinco dias en el Perd, lo que reporta un exceden-
te para el productor del servicio de US$20 por dia, que resulta en un
monto anual de US$2,2 millones.

Disminucion de accidentes

Para el transito normal, el estudio estima dos accidentes por afio por
cada millon de vehiculos kildémetro, lo que corresponde a 60 accidentes
anuales. Con una carretera adecuadamente mejorada, puede reducirse
esta cantidad en 50%, con lo que se ahorrara US$300.000 por afio.

No se han estimado economias por disminucién de accidentes en el
transito generado, pues este transito no existia antes.

Disminucion de interrupciones por huaycos

El estudio afirma que el mejoramiento en la estabilidad y el drenaje de la
carretera, traerd el beneficio de eliminar en gran proporcion las enormes
pérdidas que enfrentaba el transito normal (productos perecibles malo-
grados, tiempo perdido de personas y de maquinas), ya que evita costo-
sas reparaciones de los caminos.

Para estimar estas economias en funcion del mejoramiento de las carre-
teras, el estudio calcula que para un IMD de cien vehiculos en el periodo
de invierno se han producido demoras por vehiculo de dos dias, con un
costo global por maquinas malogradas y pérdidas diversas de mercade-
rias y reparaciones de la carretera, lo que genera un costo total de US$4
millones por eventos de esta naturaleza.

Institucionalidad y administracion territorial

En este rubro, el estudio ha estimado el beneficio que representa para el
Per( el mejoramiento de la accesibilidad al departamento de Madre de
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Dios y, consecuentemente, el fortalecimiento social, econémico y admi-
nistrativo de las poblaciones de la macrorregion sur y de la institucionalidad
publica (Poder Judicial, y Poder Ejecutivo, y gobiernos locales) para la
mejor presencia y organizacién en la ocupacion del territorio.

La facilitacion de las comunicaciones disminuye la informalidad, mejora
las condiciones para la vigilancia y proteccion del medio ambiente, y
establece bases sélidas para el desarrollo sostenible de la regién y para el
bienestar de su poblacion.

El estimado del beneficio resultante de una mejor administracion territo-
rial del departamento significa calcular el valor de su riqueza de
biodiversidad, forestacion, y la experiencia cultural de su poblacion. Para
efectos de este andlisis, el estudio estima en la economia anual de la
Nacion, por mejoramiento de la administracion territorial, la suma de
US$25 millones.

2.2 ESTUDIO DE FACTIBILIDAD (Consorcio Vial Sur 2004)

El analisis efectuado en el estudio socioeconémico del estudio de
factibilidad ha considerado los siguientes elementos para la estimacion
del excedente del productor:

e Produccion agricola regional exportable a Brasil via el eje bioceanico.

e Incremento de la produccion forestal en Madre de Dios.

e Produccion de cemento regional exportado a Brasil.

e Nuevo flujo turistico receptivo proveniente de la interconexion
bioceanica.

e Excedente del productor por la ampliacién de la frontera agricola y
pecuaria en el eje carretero Ifapari - Santa Rosa en la regién de Ma-
dre de Dios.

Adicionalmente, el estudio considera los beneficios generados por las
actividades de transporte, como reduccion de los costos operativos de los
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vehiculos existentes, ahorro en el tiempo de los pasajeros de los vehicu-
los existentes y beneficios de los costos operativos del trafico generado.

Produccion agricola regional

El estudio identifica los productos peruanos con mayor posibilidad de
ingreso y posicionamiento en los estados de Acre y Rondo6nia en Brasil,

los cuales se detallan en el cuadro siguiente:

Cuadro 2.2

PRODUCTOS PERUANOS CON MAYOR DEMANDA EN ACRE Y RONDONIA

Agropecuarios

Hidrobiolégicos

Aceite de oliva

Aceitunas negra y verde en botija

Aceituna rellena

Ajo deshidratado fresco
Anis

Cebolla blanca y amarilla
Damascos

Espérragos

Frijoles (excepto negros o criollos)

Harina de licuma

Harina de trigo

Hortalizas (nabo, poro, apio, etc.)

Kién (gengibre)

Licor de ciruela

Maca en polvo

Maiz morado

Orégano seco

Papa blanca

Pimiento morrén (rojo)
Pimiento paprika - molido
Pisco

Quinua

Rosas frescas

Tarhui

Tomate: jugo y pastas

Zanahoria

Harina de pescado
Mariscos en conserva
Pescado: conservas
Pescado: congelado
Pescado: seco y salado

Mineria

Kiwicha Frutas: manzanas, uvas, fresas, etc.
Manufactura

Artesania Plasticos: envases

Cerveza Textil: confecciones de algodon

Colorantes Textil: fibra de algodon

Fertilizantes

Leche

Textil: fibra de alpaca
Vidrio

Arena

Cal

Cemento

Cobre: cétodos
Diatomita

Hierro: fierro de construccion
Piedra chancada
Piedra volcénica

Plata

Plomo: barra y alambre
Sal mineral

Talco mineral

Zinc: planchas

Fuente: Prompex 2002.

Elaboracién propia.
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El estudio cuantifica la oferta exportable de los principales productos
agricolas que son producidos en el area del proyecto y que podrian ser
comercializados en los estados brasilefios de Acre y Rondénia. Estos
productos junto con los departamentos de donde provienen se indican en
el cuadro siguiente.

Cuadro 2.3

ORIGEN DE LOS PRODUCTOS AGRICOLAS CON DESTINO A BRASIL (area del proyecto)

Productos agricolas Departamentos (origen de la produccion)
Aceituna Arequipa, Moquegua e Ica

Ajo Arequipa, Apurimac, Ayacucho, Cusco y Puno

Cebolla Arequipa, Ica, Puno, Cusco, Ayacucho, Apurimac y Moquegua
Esparrago Ica y Arequipa

Papa Puno, Apurimac, Arequipa, Cusco, Ayacucho, Ica y Moquegua
Quinua Puno, Cusco, Apurimac, Ayacucho, Arequipa y Moquegua
Tarhui Cusco, Puno y Apurimac

Vid Ica, Arequipa y Moguegua

Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.
Los calculos y el resultado de las estimaciones de la oferta exportable
para cada uno de los productos agricolas durante el horizonte del proyec-

to (2009-2029) se detallan en el cuadro siguiente:

Cuadro 2.4

PRODUCTOS AGRICOLAS - EXCEDENTE DEL PRODUCTOR
(millones de US$)

Afio  Aceituna Ajo  Cebolla Esparrago Papa  Quinua Tarhui Vid  TOTAL

2009 2825 360,8 2.959,6 254,2 9.79555 3147 4,1 20,1 13.9915
2020 378,7 5316 4.106,3 3483 144175 4644 6,1 29,8 20.282,7
2029 482,0 729,8 5.960,2 450,3 19.652,1 619,6 8,1 40,7 27.9428

Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.
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Sobre la base de la poblacién en los estados de Acre y Rondbnia y de un
consumo per capita anual, el estudio ha estimado la demanda de los
referidos productos agricolas, considerando una tasa de crecimiento
poblacional de 1,1% y 0,8% en los referidos estados brasilefios.

El resultado obtenido indica que la oferta exportable en casi todos los
productos agricolas es menor que la demanda de consumo, con la excep-
cion de la papa, cuya mayor oferta sera absorbida por un mayor creci-
miento en los niveles de consumo, como resultado de un mejor posicio-
namiento del producto en el mercado, asi como también por la apertura
de nuevos mercados colindantes.

Produccién forestal

En la region de Madre de Dios existe una superficie de aproximadamente
2,5 millones de hectéareas (ha) de bosque para produccion forestal per-
manente, de los cuales 1,3 millones han sido otorgados en concesion
para su explotacion. El estudio toma una disponibilidad de madera de
30,79 m?/ha, lo que implica una disponibilidad de 40.027.000 m® de
madera para explotar. El célculo de esta cifra se hizo con los datos de
inventarios de los Planes Operativos Anuales de la region de Madre de
Dios. Ademas, segun el modelo de manejo sostenible propuesto para el
area concesionada por un plazo de 40 afios, anualmente se aprovecha-
rian 64.600 ha, y se extraerian, segln la demanda, hasta 30 m® de
madera comercial; es decir, 1.929.000 m® de madera rolliza (lo que
equivale a 1.003.120 m? de madera aserrada), equivalentes a 1.543.200
toneladas.

Los datos corresponden a un inventario detallado que se exige en los
nuevos planes anuales de aprovechamiento. En este caso, el duefio del
contrato tiene asegurado el mercado para las ocho especies inventaria-
das en cuyo bosque ha encontrado un volumen aprovechable de 23,17
m?® de madera rolliza por hectarea. Si las condiciones fuesen favorables
para la extraccién mencionada, se podria proyectar una produccion de
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1.496.780 m® de madera rolliza por afio, lo que equivaldria a incre-
mentar once veces la produccion actual; es decir, 778.356 m® de
madera aserrada.

Para el afio 2008, el estudio ha proyectado una produccién de 148.900
m?® de madera aserrada (véase el cuadro siguiente), lo que supone una
extraccion conservadora de 2,3 m®/ha. A esta produccion se le ha dado
un crecimiento anual moderado.

Cuadro 2.5

BENEFICIOS POR EXCEDENTES EXPORTABLES DE PRODUCTOS FORESTALES
(Madre de Dios)

Afio Proyeccion de Excedente productivo  Valor venta* Costo Beneficio
la produccién (milesUS$)  produccién  (miles US$)
(m?) m3 toneladas (miles US$)

2008 148.900 - - - - -

2009 159.000 10.100 8.080 1.224 814 410
2020 388.200 239.300 191.440 29.003 19.289 9.714
2029 633.900 485.000 388.000 58.782 39.094 19.688

* Supone un precio de US$151,50 por tonelada.
Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.

Produccion de cemento

El estudio considera que los potenciales compradores para el cemento
peruano en Brasil seran las regiones noroeste y centro oeste, en los esta-
dos de Amazonas, Acre, Rondbnia y Mato Grosso. Para calcular la de-
manda potencial, el estudio realiza una distribucion poblacional en el
horizonte de planeamiento del proyecto de la siguiente forma:
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Cuadro 2.6

PROYECCION POBLACIONAL
(habitantes)

Regién noroeste 2000 2020 2029

Estado de Amazonas 2.813.085 3.391.039 4.035.336
Estado de Acre 557.266 671.758 799.391
Estado de Rond6nia 1.377.790 1.660.859 1.976.422
Estado de Mato Grosso 2.502.260 3.016.355 3.589.462
TOTAL 7.250.401 8.740.011 10.400.613

Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.

El consumo de cemento por habitante en Brasil durante el afio 1999 fue
de 246 kg per cépita. El estudio estima que, segun la poblacion proyec-
tada, y asumiendo que el consumo per capita permanezca invariable, el
consumo en los afios tomados como referencia en toneladas seria el si-

guiente:

Cuadro 2.7

CONSUMO Y EXPORTACIONES PROYECTADOS

Afios Consumo Exportaciones de Ponderacion
proyectado cemento a Brasil de las ventas
(toneladas) (toneladas) (%)
2000 1.783.599 - -
2020 2.150.043 394.000 18,3
2029 2.558.551 331.000 12,9

Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.

Las colocaciones nacionales de cemento de la macrorregién sur ascende-
rian al 18,3% en el afio 2020y 12,9% en el afio 2029 del consumo total
proyectado de cemento en las regiones del noroeste y centro oeste de

Brasil.
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En los célculos realizados no se ha tomado en cuenta las ventas poten-
ciales que se puedan realizar en los departamentos de Pando y Beni del
norte de Bolivia, que podrian absorber el 20% del saldo exportable.

En el afio 2002, segun estadisticas del Sindicato de la Industria del
Cemento Brasilefio, se comercializaron 37 millones de toneladas. El pre-
cio promedio del cemento en Brasil es de US$107 por tonelada, es de-
cir, aproximadamente US$5,35 la bolsa de 50 kg. Por otro lado, Cemen-
tos Lima cotiza el cemento en US$112 por tonelada, es decir, la bolsa de
cemento de 50 kg cuesta aproximadamente US$5,6.

En conclusién, los precios no estan distantes, en ese sentido para que se
pueda vender cemento de Puno y Cusco en Brasil, se debera tener en
cuenta otras variables que mas bien estén relacionadas con la
competitividad del producto.

El cuadro siguiente muestra el aporte del cemento a los beneficios por
excedente del productor:

Cuadro 2.8

BENEFICIOS POR EXCEDENTE DEL PRODUCTOR DE CEMENTO EN LA MRS

Afio Proyeccion de Consumo Valor venta* Costo de Beneficio
exportacion  (Madre de Dios) (US$ miles)  produccién** (US$ miles)

(US$ miles)

2008 162.000 49 - - -

2009 188.000 49 15.796 13.445 2.351

2020 380.000 70 31.926 27.175 4.751

2029 331.000 88 27.811 23.673 4.138

* US$84 por tonelada.
** US$71,5 por tonelada.
Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.
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Turismo

Para el célculo de la demanda futura de turistas y visitantes en general,
el estudio ha tomado en consideracion los siguientes aspectos:

a) Como consecuencia de la apertura de la frontera internacional con
Brasil a través de la futura carretera Ifiapari - Puerto Maritimo del Sur,
la demanda receptiva de turistas brasilefios deberd incrementarse.

b) Por parecidas razones, la poblacion peruana también se movilizara a
territorio brasilefio.

c) Internamente, la carretera proyectada facilitara que se implementen
circuitos turisticos entre algunas areas naturales protegidas como
Tambopata, Manu, Machu Picchu, Colca, Titicaca, etc.

Para el caso de la demanda receptiva historica de turistas brasilefios, el
estudio considera el afio 20032 como cifra de afio base para formular la
proyeccion de la demanda receptiva de Brasil. Con las consideraciones
expuestas, el estudio estima que la tasa de crecimiento anual para los
préximos afios de turistas brasilefios al Pert alcanzara el 10%, vy, a partir
del sexto afio, el 15%. Se estima que con la implementacion de la carre-
tera de interconexién, una parte de esta demanda que viene al Per( por
avién retornara por via terrestre a su pais de origen.

En el caso de la nueva demanda de turistas brasilefios, el estudio consi-
dera que durante los primeros cinco afios de construccion, de cada diez
mil brasilefios, uno visitara el Peru por via terrestre, y cuando la carretera
se encuentre habilitada, de cada mil brasilefios, uno visitara el Peru
utilizando la carretera. La poblacion de la zona considerada como poten-
cial® experimentara un crecimiento de 1,93% anual.

En ese afio llegaron al Per(i 27.745 brasilefios, de los cuales el 85% (23.583) visitaron la MRS.
% Se refiere a Acre, Ronddnia, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Sdo Paulo y Amazonas.
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Por otro lado, la participacion del resto de turistas extranjeros (no brasi-
lefios) a la MRS es 39,40% (736.003) para el afio 2003. El estudio
realiza una proyeccion con la tasa promedio anual de 7,2%, que co-
rresponde al crecimiento en el nimero de extranjeros que visitaran los
atractivos de esta macrorregion. Para los primeros cinco afios, se utili-
za dicha tasa, y a partir del sexto, el crecimiento anual considerado es
del 10%. Para la proyeccion del movimiento migratorio de extranjeros
de otros paises entre Per( y Brasil, se ha considerado que durante los
cinco primeros afios, tres turistas de cada mil que lleguen al Peru,
saldran hacia Brasil por la zona de Ifiapari y regresaran dos de cada
mil; a partir del sexto afio, saldran diez y regresaran cinco de cada mil.

En el caso del mercado constituido por el visitante nacional, la proyec-
cion se realiza utilizando la tasa promedio anual del 6,3% para los pri-
meros cinco afios, y 10% a partir del sexto afio.

Con estas proyecciones se estima la cantidad de turistas que generara
trafico y se calcula el excedente del productor que dejarian los turistas
durante su estadia en el Perq.

Cuadro 2.9
TRANSITO EN LA FRONTERA INAPARI — MADRE DE DIOS (salidas)

Afio Nuevos turistas  Turismo histérico Turismode Turistasde  TOTAL

brasilefios* brasilefio** peruanos  otros paises
1 4.635 1.297 2410 2.289 10.631
5 5.003 1.726 3.207 2.820 12.661
6 50.998 21.838 20.289 11.090 104.215
10 55.052 38.194 35.485 16.240 144971

* Turistas que entraron por esta via y salen también por ella.
** Turistas que entraron al pais por via aérea (Lima) y regresan por esta via (terrestre).
Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.
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Asi, para el afio 2009, el estudio consider6 que los 83.296 turistas que
migran por Ifiapari corresponden a la suma de los 50.998 nuevos turis-
tas brasilefios, 21.838 provenientes del turismo histoérico brasilefio y
11.090 turistas de otros paises (véase afio 6 del cuadro anterior). En el
cuadro siguiente se observan los excedentes del productor para el caso
del turismo, considerando que cada turista genera, en promedio, un in-
greso de US$850 y un costo de US$510.

Cuadro 2.10
BENEFICIOS POR INCREMENTO DEL TURISMO EN LA MRS

Afio Nueva migracién de Ingreso Costo operativo Beneficio
turistas por Ifiapari ~ (US$ miles) (US$ miles) (US$ miles)

2009 70.472 59.900 35.940 12.396
2020 130.622 111.028 66.617 44.411
2029 191.611 162.900 97.722 65.148

Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.

Ampliacion de frontera agricola y pecuaria en la region de Madre de Dios

El estudio estima un excedente del productor por la ampliacion de la
frontera agricola-pecuaria en el eje carretero Ifiapari - Santa Rosa, en la
region de Madre de Dios. Considera para el eje Ifiapari - Santa Rosa de
370,4 km, donde toda el area es relativamente plana, un margen prome-
dio de 5 km a cado lado de la via, destinado directamente para actividad
agropecuaria.

Asi, de las 370.400 ha, el estudio ha evaluado para actividad agricola el
50% del area, y para pecuaria, el otro 50%. Los productos con potencial
productivo son aquellos con mercado evidente (local o exportable), y
aptos para los suelos y clima regional, a saber:
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e Cafia de azucar (azUcar y etanol).

e Soya.

e Citricos (en jugos y natural).

e Maiz amil&ceo duro (para la produccién avicola y pecuaria).
e Arroz.

e Piflay papaya.

En el sector pecuario solo se ha considerado la produccién de carne,
aun cuando se estima la crianza de vacunos con doble propésito: carne

y leche.

El cuadro siguiente presenta los beneficios agricolas de la region de Madre
de Dios:

Cuadro 2.11

PRODUCCION AGRICOLA DE MADRE DE DIOS - EXCEDENTE DEL PRODUCTOR
(miles de US$)

Afios Avance Hectéareas Beneficios
2009 50% 92.600 64.657
2010 60% 111.120 77.588
2011 80% 148.160 103.451
2012 en adelante 100% 185.200 129.314

Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.

Resumen

En el siguiente cuadro se resumen los beneficios netos del excedente del
productor para el periodo 2009-2029:



44 | BENEFICIOS ECONOMICOS DE LA CARRETERA INTEROCEANICA

Cuadro 2.12

RESUMEN DEL EXCEDENTE DEL PRODUCTOR

(miles de US$)

Afio

Produccién Produccién Produccién Produccién

Madre de Dios

TOTAL
agricola forestal cemento turismo  Agricola  Pecuario

2009 13.991,5 410 2.351 12.396 64.357 1.204 95.009
2010 14.598,6 1.015 4.925 25.787 77.588 1.204 125.117
2011 15.496,0 1.676 4.876 27.866 103.451 1.204 169.129
2012 16.027,8 2.407 4.988 30.175 129.314 1.204 184.115
2013 16.580,9 3.203 3.450 32.651 129.314 1.204 186.402
2014 17.149,2 4.486 5.101 34.140 129.314 2.408 192.590
2015 17.737,1 5.985 5.076 35.688 129.314 2.408 196.178
2016 18.342,9 6.625 5.076 37.299 129.314 2.408 199.064
2017 18.969,2 7.336 4.901 38.975 129.314 2.408 201.903
2018 19.615,8 8.086 5.071 40.726 129.314 2.408 205.220
2019 20.282,7 8.878 4.738 42.527 129.314 2.408 209.148
2020 20.979,3 9.714 4.751 44,411 129.314 2.408 211.577
2021 22.163,9 10.595 4.563 46.371 129.314 2.408 215.415
2022 22.912,2 11.529 4.586 48.408 129.314 2.408 219.157
2023 23.685,5 12.550 4.401 50.528 129.314 2.408 222.886
2024 24.483,5 13.550 4.451 52.732 129.314 2.408 226.938
2025 28.287,7 14.646 4.275 55.508 129.314 2.408 231.439
2026 26.158,6  15.807 4.351 57.508 129.314 2.408 235.546
2027 27.035,6 17.209 4.189 59.888 129.314 2.408 239.863
2028 27.035,4 18.598 4.289 62.502 129.314 2.408 244.146
2029 27.942,8 19.688 4.138 68.178 129.314 2.408 251.669
Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.

Por otra parte, los beneficios generados por las actividades de transporte
se muestran en el siguiente cuadro. Alli mismo se presentan los benefi-
cios totales, los costos de inversion y el flujo neto anual. Sobre la base de
estos flujos, el valor actual neto (VAN) estimado es de US$1.221.520% y
la tasa interna de retorno (TIR) de 24,7%.

4 Se utilizé una tasa de descuento de 14%.
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Cuadro 2.13

RESUMEN DE LA EVALUACION ECONOMICA
(miles de US$)

Afio Beneficios de Beneficios Costo Flujo neto
transporte totales inversién
2004 - - 5.262 -5.262
2005 - - 48.293 -48.293
2006 - - 177.875 -177.875
2007 - - 180.362 -180.362
2008 - - 322.475 -322.475
2009 50.614 145.623 7.624 137.999
2010 59.992 185.109 7.350 177.759
2011 71.554 240.683 7.250 233.433
2012 84.799 268.914 7.250 261.664
2013 97.351 283.753 8.486 275.267
2014 122.436 315.026 7.563 307.463
2015 128.928 325.106 9.620 315.486
2016 147.324 346.388 10.091 336.297
2017 164.226 366.129 8.688 357.441
2018 183.888 389.108 8.688 380.420
2019 - 209.148 - 209.148
2020 - 211.577 - 211.577
2021 - 215.415 - 215.415
2022 - 219.157 - 219.157
2023 - 222.886 - 222.886
2024 - 226.938 - 226.938
2025 - 231.439 - 231.439
2026 - 235.546 - 235.546
2027 - 239.863 - 239.863
2028 - 244.146 - 244.146
2029 - 251.669 - 251.669

Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.






CAPITULO 3
ESTIMACION DE LOS BENEFICIOS INDIRECTOS

El incremento en el excedente del productor en la MRS se puede calcular
desde una perspectiva macroeconémica como la variacién en el valor agre-
gado regional resultante de la implementacion de la carretera. Dado que la
construccion y el acceso a la carretera afectan de manera desigual a los
diferentes sectores que componen la produccion nacional, es necesario
realizar el calculo del beneficio en cada uno de ellos de manera separada.

En primer lugar, es necesario estimar una linea de base, que consiste en
proyectar el valor agregado de la produccion que generara cada sector
durante los préximos 25 afios sin contemplar la existencia de la carrete-
ra. Para este propdsito, es necesario tomar en cuenta las proyecciones de
crecimiento de la economia peruana en conjunto, de modo tal que los
resultados predichos para la regién de influencia de la carretera sean
consistentes con el desempefio global. Es decir, resulta necesario espe-
cificar un contexto factible donde se pueda llevar a cabo el desarrollo de
los productos y servicios ya existentes y nuevos, algunos de los cuales se
incluyen en la tercera seccidn del presente capitulo. Después de proyec-
tar el desemperio de la economia nacional, se procede a predecir el com-
portamiento de la regién bajo analisis y de cada uno de los departamen-
tos que la integran, segun las relaciones que mantienen estos con la
economia nacional, sobre la base de la data histérica disponible.
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Una vez definida la linea de base tanto en los niveles nacional como
regional y departamental, el paso siguiente consiste en identificar los
efectos que se podrian generar durante las etapas de construccion, ope-
racién y mantenimiento de la carretera. En principio, los efectos de la
carretera pueden ser clasificados en dos componentes segln su natura-
leza. El primero de ellos afecta directamente a la demanda agregada,
mientras el segundo, a la oferta agregada. Durante los afios de construc-
cion, el efecto principal de la carretera afecta directamente a la demanda
agregada, mediante el gasto en bienes intermedios y las remuneraciones
al personal empleado, que repercuten de manera directa e indirecta,
respectivamente, en el gasto agregado. Por otro lado, desde que se posi-
bilita la transitabilidad en la carretera hasta que esta se encuentre
asfaltada, se genera un incremento en la produccién potencial de la eco-
nomia. El beneficio de cada sector dependera de su relacion con la nue-
va infraestructura de transporte, y el consecuente incremento en la pro-
duccion potencial de cada uno de ellos repercutira sobre la oferta agrega-
da. Por este motivo, a los efectos que se desprenden de la primera rela-
cion se les ha denominado fase de demanda, mientras que a los que se
derivan de la segunda, fase de oferta.

De este modo, se definirdn para los proximos 25 afios las tendencias
agregadas de la economia nacional bajo dos escenarios: uno que consi-
dere el desempefio de la economia regional sin la carretera, y otro que
tome en cuenta su desempefio con la carretera. Cabe notar que, si bien
los tramos 1y 5 de la carretera alin no han sido otorgados en concesion,
con el fin de aproximar los resultados de ambas fases, se adoptd el su-
puesto de que la inversion en ambos tramos se lleve a cabo siguiendo la
misma estructura que la construccién de los tramos 2, 3y 4.

3.1 ESCENARIO SIN CARRETERA: LINEA DE BASE

Para poder caracterizar el primero de estos escenarios, la presente inves-
tigacion se basara en las proyecciones macroecondémicas elaboradas por
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un estudio de la Universidad del Pacifico!, que predice la evolucion
de las principales variables macroeconémicas que componen el gas-
to agregado. Estas proyecciones se basan en las caracteristicas de
los ciclos econémicos que ha presentado la economia peruana du-
rante el dltimo siglo. A partir de estas, el paso siguiente es vincular
cada uno de los componentes del gasto con su contraparte en los
principales sectores productivos de la economia peruana. Para este
fin, se utilizara la metodologia aplicada por otro estudio de la Univer-
sidad del Pacifico?, que, sobre la base de la matriz insumo producto
(INEI 1994), calcula el PBI por sector de origen para los afios que
abarca la proyeccion.

Debido a que la tabla de insumo producto del Perl presenta un formato
producto/industriay, por esta razén, no es una tabla necesariamente cua-
drada, resulta pertinente definir las principales relaciones de balance
subyacentes. En términos generales, cada uno de los bienes que produce
la economia puede ser utilizado o bien para el consumo final, o bien
como insumo para elaborar otros productos en industrias distintas. De
este modo, se puede expresar el balance entre la produccién nacional y
sus compongntes mediante la siguiente ecuacion:
q,=2 a,%+),
(1) i=1

donde g, denota la cantidad total producida de cada bien i; x.denota la
produccidn total del sector de la industria que elabora el bien j; a, denota
la cantidad del bien j utilizado como insumo por la industria que elabora
el bien i/, e y,, el consumo final del producto i. Dada esta relacion, se
puede definir una matriz A, que contiene a todos los elementos a.

Si se toman en cuenta todos los bienes de la economia, se puede expre-
sar la relacion (1) en forma matricial, de la siguiente manera:

1 Véase Seminario y Ormefio (2004).
2 Véase Seminario y Astorne (2005).
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Asimismo, suponiendo que las participaciones de cada industria en la
elaboracién de cada producto permanecen constantes, la produccion in-
dustrial de cada bien j se puede relacionar con la produccion final de
cada producto i de la manera que sigue:

3 X/=Zi d,q;

Que se puede expresar, a su vez, de manera matricial, de la forma si-
guiente:

4 X=DQ
donde:

dll . dli
D= :

dy, ... dj

donde la matriz D contiene los componentes d; que denotan la participa-
cion de la industria j en la produccion del bien i. De este modo, sustitu-
yendo (4) en (2), se obtiene que:
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(5) Q=ADQ+Y
y despejando 0, se obtiene la relacién:
6 Q=(-ADY

para los i productos. Del mismo modo, utilizando las relaciones (4) y (6),
se puede obtener una expresiéon equivalente para el valor bruto de la
produccién de las j industrias:

(7)  X=D(I-AD)tY

Esta expresion relaciona el valor bruto de la produccion con los distintos
componentes de la demanda agregada. De esta manera, resulta posible
estimar a partir de la relacion (7) el valor agregado de los distintos secto-
res productivos de la economia sobre la base de las mencionadas proyec-
ciones de los componentes de la demanda agregada. Para estimar el
valor agregado sectorial para los proximos 25 afios, se adopta el supuesto
de que larazdn entre este y el valor bruto de la produccién de cada sector
gue compone la economia (coeficiente de valor agregado) permanece
constante. Los resultados correspondientes a la linea de base nacional
para el periodo 2006-2030 calculados aplicando esta metodologia se
pueden apreciar en el anexo 1.

Sobre la base de la informacion histérica del INEI, que data desde 1970,
y en el supuesto de que el ciclo econémico nacional predomina sobre los
ciclos econémicos experimentados en provincias, se estimaron las rela-
ciones entre el valor agregado nacional y el regional mediante regresio-
nes, que adoptan la siguiente forma:

(8) VAMRS = ﬂO * ﬂl VANAC
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donde VA ..y VA,,. son los valores agregados de la MRS y del Perd,
respectivamente, y 8,y 8, son los parametros que se estiman mediante
la regresion. Luego, también sobre la base de su desempefio histérico, se
procedié a calcular el comportamiento sectorial regional y el departa-
mental. Asimismo, se planteé la relacion entre ambas variables para cada
departamento mediante la siguiente ecuacion:

9) VA, = o, +o VA o

DEP

donde VA__, es el valor agregado departamental, y o, y o, son los
parametros que se estiman mediante la regresion®.

De este modo, se obtienen como resultado las proyecciones para cada
sector de manera regional y, para cada departamento de manera general,
para los proximos 25 afios sin considerar la carretera. Los resultados se
incluyen en los cuadros A.1, A.2 y A.3 del anexo.

3.2 ESCENARIO CON CARRETERA: INCREMENTO EN EL VALOR
AGREGADO SECTORIAL

3.2.1 Cifras nacionales

Para generar las proyecciones correspondientes al segundo escenario,
que considera la existencia de la carretera, se procede a dividir el efecto
que la misma origina en los dos componentes, demanda y oferta, como
se explicé al inicio del presente capitulo, debido a que cada uno afecta
de manera distinta a la economia, y, por ende, se requiere aplicar
metodologias diferentes para su estimacion.

3 En la medida que los resultados de las regresiones establecen relaciones de comportamien-
to que pueden presentar cierto margen de error, se procedi6 a realizar un ajuste para
preservar la consistencia con los resultados agregados, respetando las proporciones esta-
blecidas por las regresiones.
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Fase de demanda

Por un lado, se puede distinguir una fase que corresponde a la construc-
cion de la carretera que afecta principalmente a la demanda agregada.
Durante esta etapa, se toma en cuenta el monto de inversion que se hara
efectivo durante cada afio, y se estima su efecto sobre la actividad econé-
mica general mediante las relaciones que muestra la tabla insumo pro-
ducto entre el gasto en construccion y el resto de los sectores productivos
de la economia peruana (INEl 1994). De este modo, se distribuye la
inversion en la construccion de la carretera entre los diferentes sectores
productivos para cada afio segun la ecuacion (7) presentada en la sec-
cion anterior, derivada de la matriz insumo producto nacional. Asimismo,
cabe notar que la inversion en construccion genera, a su vez, un efecto
indirecto sobre el consumo. La magnitud de este efecto es
significativamente menor que la correspondiente a la inversion en cons-
truccion de la carretera, y se distribuye entre los diferentes sectores de la
economia del mismo modo que esta Ultima.

De esta manera, juntando ambos efectos, se resume el incremento en el
valor agregado sectorial que genera la construccion de la carretera duran-
te la fase de demanda, como se muestra en el siguiente cuadro:

Cuadro 3.1

INCREMENTO EN EL VALOR AGREGADO NACIONAL POR FASE DE DEMANDA
(millones de US$ de 1994)

Afio  TOTAL  Agricul- Pesca Mineria Manu- Cons- Comercio Gobierno  Otros
tura factura  truccién servicios

2006 139,5 54 0,6 49 19,2 65,8 15,7 2,0 25,8
2007 260,4 10,0 12 91 358 1233 29,2 3,7 48,0
2008 240,7 9,2 11 84 331 1150 26,7 3,3 43,9
2009 210,0 8,0 0,9 74 289 99,9 23,4 2,9 38,5
2010 96,1 33 04 35 131 49,7 9,6 0,6 15,8

Elaboracién propia.
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Tal como se puede apreciar examinando las cifras contenidas en la tabla,
los efectos tienden a concentrarse en el sector de construccion, y, en
menor medida, en los sectores de otros servicios, manufactura y comer-
cio. En el caso del primer sector, la respuesta resulta obvia, ya que el
proyecto por su naturaleza surte un impacto directo sobre la actividad de
este sector; algo similar ocurre con el sector manufacturero, debido a la
demanda por productos industriales asociados directamente a la cons-
truccion. En cambio, en los otros casos, la respuesta no resulta tan evi-
dente; sin embargo, esta es una consecuencia de la mayor demanda
indirecta que se deriva del proceso de construccion de la carretera y del
incremento en el consumo. En promedio, durante los afios de construc-
cion de la carretera el aumento anual en el valor agregado nacional sobre
la linea de base asciende a 0,28%.

Fase de oferta

Por otro lado, la existencia de la carretera incrementa las potencialidades
de desarrollo de los diferentes sectores de la economia peruana, segun la
relaciéon que cada uno de ellos presenta con la nueva infraestructura de
transporte. Por este motivo, la carretera incrementa la produccion poten-
cial de cada sector, lo que, a su vez, resultara en una mayor produccién
en cada uno de ellos.

En primer lugar, para estimar los efectos correspondientes a esta fase, es
necesario calcular el efecto promedio de la inversion en la carretera sobre
el producto potencial anual utilizando la conocida relacién de Harrod y
Domar, que define el producto potencial de una economia de la siguiente
manera:

@ ¥

t+1

=(1-9) ¥, + bl,_,

donde YP[ e YP[ son los productos potenciales del afio en que comienza
N
la fase de operacion de la carretera y del periodo anterior, / , es el monto
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total de la inversion en la carretera, 0 es la tasa de depreciacién de
la carretera. Sin embargo, dado que durante todos los afios que abarca
el periodo bajo anélisis se efectia un gasto en mantenimiento de la
carretera, se adoptd el supuesto de que dicho gasto esta destinado a
reponer su correspondiente depreciacion, de modo tal que dicho
parametro adopta un valor de cero. El parametro b, que recoge el efec-
to de la inversion propiamente dicha, es la inversa del Incremental
Capital Output Ratio (ICOR), variable clave utilizada en la elaboracion
de proyecciones macroeconémicas de mediano plazo, que se define
de la siguiente manera:

[0
2 o

donde r es la rentabilidad del capital asociada a la construccion de la
carretera y o la participacion del capital en los sectores que se veran
influenciados de manera mas directa por su implementacién. En el su-
puesto de que el regulador haya estimado un resultado competitivo para
la construccion de la carretera, se adoptara para el parametro r un valor
equivalente a la tasa de descuento utilizada por el Banco Mundial para
proyectos de infraestructura vial, que asciende a 12%.

La estimacion del parametro o requiere de procedimientos mas comple-
jos. En este caso, resulta necesario tomar en cuenta la participacion del
capital en los sectores que seran los mas favorecidos por la existencia de
la carretera®. Siguiendo la metodologia empleada por Seminario y Ormefio
(2004), este parametro se calcula sobre la base de la informacién dispo-
nible en las cuentas nacionales. Para esto, se trabaja con los datos del
valor agregado de la produccién en los sectores afectados, extraidos de la
matriz insumo producto. Cabe destacar, sin embargo, que el excedente
neto de explotacién que figura en dicha tabla incluye las remuneraciones
de los trabajadores independientes o informales, de modo que, de no

4 Los sectores incluidos en la estimacion son agricultura, comercio y servicios.
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Dado que la tabla insumo producto muestra el total de poblacion
ocupada remunerada y no remunerada por actividad econémica, y
también el monto correspondiente a remuneraciones, es posible esti-
mar el salario promedio de cada sector. Luego, en el supuesto de que
la remuneraciéon promedio es la misma para ambos tipos de trabaja-
dores, se extrae el valor correspondiente a las remuneraciones de los
trabajadores no registrados del excedente neto de explotacion. Asi,
una vez corregido este excedente, se calcula un promedio ponderado
de los excedentes de explotacion corregidos de cada uno de los sec-
tores involucrados segun su importancia sobre el valor agregado to-
tal. Como resultado de este procedimiento, se estimé para ¢« un valor
de 0,44.

Una vez obtenidos los pardmetros r y ¢, se procede a calcular el ICOR, vy,
por consiguiente, resulta posible estimar el producto potencial para cada
afio de funcionamiento de la carretera, dentro del horizonte temporal
definido. Finalmente, para calcular el incremento en el valor agregado
sectorial, se asume que la tasa de utilizacion, es decir, el ratio entre el
producto potencial y el efectivo correspondiente a las proyecciones para
la economia peruana se mantiene constante, y que la economia estara
sujeta a los mismos ciclos econémicos que afectan a la linea de base
durante el periodo bajo analisis. De este modo, se estima el incremento
efectivo en el gasto agregado para cada afio, que se distribuye entre los
diferentes sectores productivos mediante las relaciones entre cada uno
de sus componentes y los diferentes sectores de la economia, derivados
de la matriz insumo producto nacional. Los resultados se pueden apre-
ciar en el cuadro siguiente:
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INCREMENTO EN EL VALOR AGREGADO NACIONAL POR FASE DE OFERTA
(millones de US$ de 1994)

Afio TOTAL Agricul- Pesca Mineria Manu-  Cons- Comercio Gobierno  Otros
tura factura truccién servicios
2006 3,0 0,2 0,0 0,2 0,5 0,3 0,6 0,2 0,9
2007 9,1 0,7 0,1 0,6 1,7 0,8 1,8 0,5 29
2008 20,0 1,6 0,2 1,4 3,7 1,7 4,0 11 6,4
2009 44,2 3,4 0,3 3,0 8,1 3,9 8,7 2,4 14,2
2010 76,7 6,0 0,6 5,3 14,1 6,6 15,2 4,3 24,6
2011 1611 12,6 1,2 111 29,7 14,1 31,9 8,9 51,7
2012 2432 19,0 1,9 16,8 44,9 20,9 48,1 13,5 78,1
2013  306,6 24,0 2,3 21,3 56,6 26,0 60,7 17,1 98,6
2014 3338 26,1 2,6 23,2 61,6 28,1 66,1 18,7 107,4
2015 3554 27,8 2,7 24,7 65,6 29,9 70,4 19,9 114,4
2016 377,44 29,5 2,9 26,2 69,7 31,7 74,8 211 121,5
2017 3915 30,6 3,0 27,2 72,3 32,8 77,6 21,9 126,1
2018 3979 311 3,0 27,7 73,5 33,3 78,9 22,3 128,1
2019  406,0 31,8 3,1 28,2 75,0 34,0 80,5 22,7 130,8
2020 402,4 315 3,1 28,0 74,3 33,6 79,8 22,5 129,6
2021 3959 31,0 3,0 27,5 73,1 331 78,5 22,2 127,5
2022 396,9 31,0 3,0 27,6 73,3 33,2 78,7 22,2 127,8
2023  402,2 315 3,1 28,0 74,3 33,7 79,7 22,5 129,5
2024  402,3 315 3,1 28,0 74,3 33,6 79,7 22,5 129,6
2025 3954 30,9 3,0 27,5 73,0 331 78,4 22,1 127,3
2026 392,55 30,7 3,0 27,3 72,5 32,9 77,8 22,0 126,4
2027  389,9 30,5 3,0 27,1 72,0 32,7 77,3 21,8 125,6
2028 390,21 30,5 3,0 27,1 72,0 32,7 77,3 21,8 125,6
2029 3941 30,8 3,0 27,4 72,8 33,0 78,1 22,1 126,9
2030 4031 315 3,1 28,0 74,4 33,8 79,9 22,6 129,8

Elaboracion propia.
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Como se puede observar, los resultados de esta fase se distribuyen a lo
largo del tiempo mediante una curva logistica. Es decir, durante los pri-
meros afios, que corresponden a la construccion y mejoramiento de los
diferentes tramos de la carretera, el efecto sobre cada uno de los sectores
de la economia es ligeramente perceptible, mientras que luego va co-
brando cada vez mayor importancia. Los sectores mas beneficiados por
esta fase son servicios, comercio, y manufactura. En promedio, el incre-
mento anual en el valor agregado nacional generado durante los afios en
que la fase de oferta cobra mayor importancia (2011-2030) es de 0,31%
sobre la linea de base.

De este modo, los incrementos en el valor agregado nacional se pueden
resumir de la siguiente manera. Como es facilmente identificable, el
efecto preponderante durante los primeros afios del proyecto correspon-
de a la fase de demanda. En cambio, el efecto de la fase de oferta, que
inicialmente constituye la menor parte del aumento en la actividad eco-
némica, empieza a dominar una vez finalizada la construccién de la ca-
rretera, y cobra cada vez mayor relevancia a medida que se van concre-
tando las inversiones derivadas de la existencia de esta. En promedio,
durante cada afio del horizonte temporal bajo analisis, el valor agregado
nacional aumenta en 0,31% con respecto a las proyecciones de la linea
de base. En este sentido, el efecto global de la carretera se aproxima al
de otros proyectos de inversion sobre la economia nacional como, por
ejemplo, Las Bambas que, se estima, incrementara el valor agregado en
un promedio de 0,36% cada afio, suponiendo que su envergadura sera
similar a la de Southern y de Antamina®.

Se puede notar que durante el afio 2010 se produce un incremento
significativamente menor en el valor agregado total. Esto se debe, de
acuerdo con los supuestos establecidos, a la finalizacion de la fase de
construccion de la carretera y a la consecuente reduccién en la demanda

5 Proyeccion propia a partir de informacion disponible en el Ministerio de Energia y Minas
y Prolnversion.
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por bienes y servicios asociados a la construccion que constituyen el
principal impulso de la fase de demanda. Aunque el ajuste de las expec-
tativas de los agentes econdmicos con respecto a las posibilidades de
inversién que facilita la existencia de la carretera podria amortiguar esta
caida, ain no se habria terminado de producir durante los primeros afios.

3.2.2 Cifras regionales

Si bien la construccidn de la carretera influira mayormente sobre la MRS,
es necesario identificar el incremento en la actividad econémica que
efectivamente permanecera dentro de dicha regién. Esto se debe a que
buena parte de los bienes y servicios requeridos para llevar a cabo la obra
pueden provenir de otras zonas que no constituyen parte de la region
relevante para este analisis como, por ejemplo, Lima, e incluso el extran-
jero. En efecto, la matriz insumo producto correspondiente a la region
Inka® (Centro de Estudios Regionales Andinos - Bartolomé de Las Casas
1993a) muestra la composicion de insumos de acuerdo con su proce-
dencia para cada uno de los grandes sectores econémicos identificados,
divididos entre insumos regionales e insumos importados’, que se mues-
tran en el siguiente cuadro:

Cuadro 3.3

PARTICIPACION DE LOS INSUMOS REGIONALES EN LA REGION INKA POR
SECTOR PRODUCTIVO

Agricultura  Pesca  Mineria  Manufactura Construccién Comercio Gobierno Otros
servicios

76,8% 6,0% 60,5% 74,1% 73,2% 83,1% 39,8% 63,1%

Fuente: Centro de Estudios Regionales Andinos — Bartolomé de Las Casas (1993a).
Elaboracién propia.

6 Compuesta por los departamentos de Cusco, Apurimac y Madre de Dios, como antes se ha dicho.

7 La matriz insumo producto de la regién Inka no especifica la procedencia exacta de los
insumos importados por la regién. Es decir, no distingue si provienen de otras regiones del
Per( o si son importados del extranjero.
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Debido a la falta de informacién disponible para el resto de la
macrorregion, y dado que el resto de departamentos afectados por la
carretera que la componen presentan estructuras que se asemejan mas
a los departamentos que integraban la ya extinta regién Inka que al
resto del Peru, se aplicaron dichas participaciones a los resultados na-
cionales para obtener el incremento en el valor agregado regional resul-
tante de la existencia de la carretera para las distintas fases. De este
modo, se obtuvieron los resultados sectoriales agregados para la MRS,
gue se muestran a continuacion. Dado que, en términos regionales, los
efectos correspondientes a las fases de oferta y demanda presentan la
misma estructura que los efectos nacionales, en los siguientes cuadros
se muestran los resultados correspondientes sobre cada uno de los dife-
rentes sectores productivos.

Cuadro 3.4

INCREMENTO EN EL VALOR AGREGADO REGIONAL POR FASE DE DEMANDA
(millones de US$ de 1994)

Afio Region Agricul- Pesca Mineria Manu-  Cons- Comercio Gobierno  Otros
tura factura truccion servicios

2006 99,7 4,1 0,0 2,9 14,2 48,2 13,1 0,8 16,3
2007 186,2 7,7 0,1 55 26,6 90,3 24,3 15 30,3
2008 172,2 7,0 0,1 51 24,5 84,2 22,2 1,3 27,7
2009 150,2 6,2 0,1 4,5 21,4 73,1 19,5 1,2 24,3
2010 69,0 2,6 0,0 2,1 9,7 36,4 8,0 0,2 9,9

Elaboracién propia.
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INCREMENTO EN EL VALOR AGREGADO REGIONAL POR FASE DE OFERTA
(millones de US$ de 1994)

Afio Region Agricul- Pesca Mineria Manu-  Cons- Comercio Gobierno  Otros
tura factura truccién servicios
2006 2,0 0,2 0,0 0,1 0,4 0,2 0,5 0,1 0,6
2007 6,3 0,5 0,0 0,4 1,2 0,6 15 0,2 1,8
2008 13,8 1,2 0,0 0,8 2,7 1,3 3,3 0,4 4,0
2009 30,5 2,6 0,0 1,8 6,0 2,8 7,3 1,0 8,9
2010 53,0 4,6 0,0 32 10,5 4,9 12,6 1,7 15,5
2011 1114 9,7 0,1 6,7 22,0 10,3 26,5 3,6 32,6
2012 168,12 14,6 0,1 10,2 33,2 15,3 40,0 54 49,3
2013 211,9 184 0,1 12,9 41,9 19,1 50,5 6,8 62,2
2014 230,7 20,0 0,2 14,0 45,7 20,6 55,0 7.4 67,8
2015 2456 21,3 0,2 14,9 48,6 219 58,5 7,9 72,2
2016 260,8 22,7 0,2 15,9 51,6 23,2 62,1 8,4 76,6
2017 270,5 235 02 16,5 53,6 24,0 64,5 8,7 79,5
2018 2749 239 02 16,7 545 24,4 65,5 8,9 80,8
2019 280,6 244 02 17,1 556 24,9 66,9 9,1 82,5
2020 278,1 24,2 02 16,9 551 24,6 66,3 9,0 81,8
2021 2735 238 0,2 16,7 54,2 24,2 65,2 8,8 80,4
2022 2743 23,8 0,2 16,7 543 24,3 65,4 8,9 80,6
2023 2779 24,2 0,2 16,9 550 24,6 66,2 9,0 81,7
2024 278,0 24,2 0,2 16,9 55,1 24,6 66,3 9,0 81,7
2025 273,2 23,7 0,2 16,6 54,1 24,2 65,1 8,8 80,3
2026 271,2 23,6 0,2 16,5 53,7 24,1 64,7 8,8 79,7
2027 2694 234 0,2 16,4 53,4 23,9 64,2 8,7 79,2
2028 269,6 234 02 16,4 534 23,9 64,3 8,7 79,2
2029 272,3 23,7 02 16,6 539 24,2 64,9 8,8 80,1
2030 2785 24,2 02 170 552 24,7 66,4 9,0 81,9

Elaboracién propia.



62 | BENEFICIOS ECONOMICOS DE LA CARRETERA INTEROCEANICA

Durante los primeros afios, destaca el incremento en el valor agregado
del sector construccion, resultante de la dominancia de la fase de de-
manda, seguido de los otros sectores relacionados cuya participacion ya
se explico para los calculos nacionales. En promedio, durante la cons-
truccién de la carretera, el incremento anual en el valor agregado de la
region generado por la fase de demanda, expresado como porcentaje
sobre la linea de base, asciende a 0,98%.

Sin embargo, a medida que cobran mayor importancia los efectos de la
fase de oferta, los sectores mas beneficiados a lo largo del horizonte
temporal bajo analisis son servicios, comercio y manufactura, con parti-
cipaciones promedio del excedente del productor de 29%, 24% y 20%,
respectivamente; luego les siguen los sectores construccion y agricola,
con el 9% cada uno.

El crecimiento del sector servicios podria explicarse, entre otros factores,
por la prestacion de servicios vinculados al transporte y al turismo. Al
respecto, se ha obtenido informacién que durante los 2 Gltimos afios se
han creado 6 nuevas lineas de transporte interdistrital e interprovincial
en Ocongate, Ccatcca y Urcos, y 9 nuevas lineas de transporte en lIberia
e Ifiapari. Del mismo modo, el nimero de establecimientos de hospedaje
en Urcos, Ccatcca y Ocongate se incrementé 6 veces, llegando a un total
de 44, con mas de 1.000 camas disponibles; mientras que en Mazuko el
ndmero de hoteles y hospedajes se duplicé, llegando a 13, y el nimero
de restaurantes pas6 de 14 en el 2005 a 22 en el 200758,

El sector comercio engloba el aumento en la prestacion de servicios de
comercializacién, por ejemplo de alimentos, y su comportamiento res-
ponderia al incremento en la demanda generado por la mayor actividad y
flujo de transporte de carga. El crecimiento en el sector manufacturero,
por su parte, podria deberse al desarrollo de ciertas actividades como la

8 Informacion proporcionada por el Concesionario Interocednica Sur — Tramo 3 S.A.
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industria del cemento, para la carretera y para exportacion a los estados
limitrofes de Brasil; las industrias de muebles que, ademas de benefi-
ciarse por la existencia de la carretera, podrian verse potenciadas por la
interconexion de Madre de Dios con la central hidroeléctrica de San Ga-
ban?®; asi como del desarrollo de productos agroindustriales ya existen-
tes, como la cebolla, y nuevos, como las aceitunas y los ajos, que cuen-
tan con demanda efectiva y potencial en Brasil.

El aumento promedio anual en el valor agregado regional durante los
afos en que cobra mayor importancia la fase de oferta (2011-2030)
corresponde al 1,00% sobre la linea de base. En suma, el incremento
anual experimentado durante el horizonte temporal bajo andlisis en el
valor agregado de la MRS es de 1,02%.

Si bien el efecto total de la carretera en la region se refiere a ambos
componentes (demanda y oferta), lo que se va a utilizar para la estima-
cion de los beneficios es tan solo el excedente del productor, el que se
origina a partir del incremento en la produccién potencial como conse-
cuencia de la operacion de la carretera una vez culminada la etapa de
construccion, es decir, la fase de oferta.

De acuerdo con el siguiente cuadro, expresado en doélares del afio 2007
para compararlo luego con los demés beneficios y las inversiones, el
valor actual del excedente del productor es de US$ 1.555 millones, que
supera en casi 22% al valor que se obtendria en el estudio del CIUP
(2006) al aplicarse la tasa de descuento de 11%?°y los precios vigentes
al finalizar el 2007** (US$ 1.278 millones). Esta diferencia se explica
por el aumento en la inversion requerida en los tramos 2, 3y 4 de la
carretera, los que pasan de US$ 850 millones a US$ 1.314 millones.

® Al respecto, la generacion de energia eléctrica en el tramo 3 aumenté 18,4% en el periodo
julio 2006 — julio 2007. Fuente: Concesionario Interoceanica Sur — Tramo 3 S.A.

1 Que es la tasa actualmente utilizada por el SNIP.

% Tanto el indice de precios de insumos de la construccién como el tipo de cambio.
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Cuadro 3.6

INCREMENTO EN EL VALOR AGREGADO REGIONAL
(millones de US$ de 2007)

Afio Componente de: Total
Demanda Oferta

2006 132,64 2,72 135,37
2007 247,57 8,34 255,91
2008 228,96 18,40 247,36
2009 199,69 40,62 240,31
2010 91,79 70,49 162,27
2011 0,00 148,15 148,15
2012 0,00 223,53 223,53
2013 0,00 281,81 281,81
2014 0,00 306,80 306,80
2015 0,00 326,58 326,58
2016 0,00 346,77 346,77
2017 0,00 359,72 359,72
2018 0,00 365,63 365,63
2019 0,00 373,11 373,11
2020 0,00 369,80 369,80
2021 0,00 363,78 363,78
2022 0,00 364,71 364,71
2023 0,00 369,55 369,55
2024 0,00 369,67 369,67
2025 0,00 363,30 363,30
2026 0,00 360,69 360,69
2027 0,00 358,30 358,30
2028 0,00 358,47 358,47
2029 0,00 362,16 362,16
2030 0,00 370,41 370,41
VA (11%) 673,86 1.554,76 2.228,62

Elaboracién propia.
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3.2.3 Cifras departamentales

Una vez identificados los efectos agregados para la MRS, es pertinente
identificar la proporcion que corresponde a cada uno de los diferentes
departamentos. Con este prop6sito, en primer lugar, es preciso efectuar
una separacion entre los efectos de la fase de oferta y de la fase de
demanda, puesto que su distribucion entre los diferentes departamentos
gue integran la macrorregion responde a criterios distintos.

Fase de demanda

Para identificar la participacion de cada departamento en el efecto corres-
pondiente a la fase de demanda, resulta relevante tomar en cuenta la
magnitud de las obras de construccién en cada uno de ellos. Si bien la
extension de la carretera en cada uno de los departamentos afectados es
uno de los criterios que se debe tomar en cuenta, este resultaria incomple-
to si no se considera el estado inicial de la carretera, con el fin de estimar
la participacion de cada departamento sobre la inversion total. En primer
lugar, se distinguen los tramos asfaltados de los no asfaltados. Dado que
para los primeros se requiere un gasto menor, ya que la obra consiste en
mejorar el estado de las vias existentes, se tomo para estos como variable
proxy de su participacion en la inversion la distancia real que dichos tra-
mos abarcan segun al departamento al que pertenecen. En cambio, para
los segundos, que requieren una magnitud de obras mayor, se aproxima su
participacion tomando en cuenta la distancia virtual*> que caracteriza a
dichos tramos, segun departamento. Sobre la base de este criterio, los
departamentos que recibiran la mayor parte de la inversion en construc-
cién son Puno (24,1%), Cusco (23,2%) y Madre de Dios (22,8%).

El incremento en el valor agregado total experimentado por cada uno de
los tres departamentos mencionados guarda la misma proporcion con el

2 La distancia virtual es mayor que la distancia real, pues toma en consideracién el mal
estado inicial de la carretera. Una mayor precision de este concepto se encuentra en el
capitulo 4 del presente documento.
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aumento experimentado en la region de manera agregada. En el caso
de los departamentos restantes, si bien la inversion se llevard a cabo
segun el criterio descrito en el parrafo anterior, es relevante tomar en
cuenta que muchos de ellos, como por ejemplo Apurimac y Ayacucho,
cuentan con una economia pequefia con escaso desarrollo en los
sectores directamente relacionados con la construccion y, por consi-
guiente, podrian terminar importando servicios de los departamentos
adyacentes con mayores niveles de actividad econémica, como es el
caso de Arequipa. Por ello, se ajustaron las participaciones de cada
uno de los departamentos restantes por su participacion en el valor
agregado del sector servicios regional para distribuir el resto del efecto
global sobre cada uno de ellos. El incremento en el valor agregado
de cada departamento se puede observar en el siguiente cuadro:

Cuadro 3.7

INCREMENTO EN EL VALOR AGREGADO POR DEPARTAMENTO
SEGUN LA FASE DE DEMANDA
(millones de US$ de 1994)

Afio  Apuri- Arequipa Ayacu- Cusco Ica Madre Moquegua Puno Tacna
mac cho de Dios

2006 1,72 12,98 241 23,18 551 22,75 3,65 24,02 3,52
2007 3,20 24,23 4,49 43,27 10,29 4247 681 4483 6,57
2008 2,96 22,41 4,15 40,02 952 39,27 6,30 41,46 6,07
2009 2,58 19,54 362 3490 830 3425 549 36,16 5,30
2010 1,19 8,98 1,67 16,04 3,82 1574 253 16,62 243

Elaboracién propia.

Fase de oferta

Para distribuir el efecto de la fase de oferta entre los departamentos que
integran la MRS, es necesario tomar en cuenta un criterio adicional a la
extension de la carretera en cada uno de ellos. Esto se debe a que, como ya
se menciono, el incremento en el valor agregado correspondiente a esta
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fase se produce mediante el aumento en el producto potencial que se
deriva de la existencia de la carretera. Por un lado, se fomentara la inver-
sién en ciertos sectores de la economia cuya produccion podra ser comer-
cializada en mercados que actualmente son de acceso dificil o imposible y
cuyo transporte sera facilitado por la carretera. Para este propésito, los
criterios considerados para la fase de demanda resultan validos, sobre todo
por la falta de conexién de los departamentos que actualmente no cuentan
con una carretera en buen estado para transportar sus mercancias.

Por otro lado, sin embargo, en el largo plazo, los departamentos de la region
gue cuentan con puertos maritimos podrian recibir un beneficio adicional en
la fase de oferta al considerar el potencial desarrollo de los otros sectores
gue se relacionan con la actividad portuaria. Asimismo, la prestacion de
servicios de transporte, alojamiento y alimentacion en estos departamen-
tos también se vera potenciada debido a que los transportistas de las mer-
cancias provenientes de las regiones brasilefias adyacentes al Pert conta-
ran con acceso a los puertos del Pacifico para exportar sus productos a
otros paises a menores costos que por los puertos del Atlantico, y estaran
incentivados a permanecer en estos departamentos el tiempo suficiente
para transportar otros productos de vuelta hacia su lugar de procedencia.
Es decir, con el objeto de reducir los fletes, resulta mas rentable empren-
der no solo el viaje de ida transportando productos para el comercio, sino
también el de vuelta, para lo cual deberan permanecer un determinado
tiempo en el puerto de embarque de las mercancias transportadas.

Ordenados segun la distancia que se debe recorrer de manera ascendente,
llo ocupa el primer lugar, Matarani el segundo, y San Juan de Marcona el
ultimo. Por otro lado, si se ordenan segun el nivel de infraestructura con que
cuenta cada uno de estos puertos, Matarani ocupa el primer lugar. Por ende,
dado que los tres puertos competirian entre si por el embarque de mercan-
cias, los beneficiados serian o bien llo, o bien Matarani, segln el criterio
que prevalezca -ventaja en distancia o en infraestructura-. Por consi-
guiente, cualquiera sea el caso, la participacion del departamento de
Moquegua sera mayor durante la fase de oferta con respecto a la fase de
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demanda®®. Asimismo, dada la existencia de una zona franca en Tacnha
y su nivel de actividad econémica con respecto a Moquegua, resulta
factible que el primero se beneficie mediante una mayor actividad co-
mercial y la prestacion de servicios vinculados a las actividades de
transporte al segundo. De este modo, también se incrementara la parti-
cipacién de Tacna en la distribucion de los beneficios generados duran-
te la fase de oferta, aunque en una magnitud inferior a la de Moquegua.
Dado que los puertos mencionados se espera que compitan entre si para
embarcar los productos que lleguen por la carretera, el incremento de la
participacion de Moquegua y Tacna se realizara a expensas de Ica, debi-
do a que para llegar a llo es necesario recorrer una menor distancia en
comparacion con el acceso a San Juan de Marcona, y, por ende, deriva
en un menor costo de transporte. En el cuadro presentado a continua-
cion se puede apreciar la distribucion de los efectos de la fase de oferta
en cada uno de los departamentos que componen la MRS.

3.2.4 Incremento en el valor agregado per capita

Para estimar el incremento en el valor agregado per capita en cada departamento
es necesario tomar en cuenta las tendencias de crecimiento de la poblacién en
cada uno de ellos. Si bien el INEI cuenta con proyecciones quinquenales que
abarcan hasta el afio 2015, resulta inadecuado utilizar dichas cifras, puesto que
los datos estimados para 2005 superan a los resultados del censo que se realizé
durante dicho afio. Sin embargo, se han aplicado a los datos censales las mismas
tasas de crecimiento promedio anuales por quinquenio que Sus proyecciones
permiten obtener, y, a partir de estas, se computaron las tasas de crecimiento
anuales mediante interpolacion lineal. De este modo, se obtuvo la poblacion
estimada para cada departamento correspondiente al periodo 2005-2015. Para
completar la proyeccién de la poblacion en los afios restantes (2015-2030), se
estimo la evolucién del crecimiento poblacional de cada departamento siguien-
do la misma tendencia que caracteriza al periodo anterior.

13 El caso de Arequipa no sigue la misma légica, ya que al contar con una economia grande
en comparacion con la de Moquegua, los impactos recién explicados serian imperceptibles.
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INCREMENTO EN EL VALOR AGREGADO POR DEPARTAMENTO

SEGUN LA FASE DE OFERTA
(millones de US$ de 1994)

Afio  Apuri- Arequipa Ayacu- Cusco Ica  Madre Moquegua Puno Tacha
mac cho de Dios
2006 0,04 0,27 0,05 0,48 0,02 0,47 0,12 049 0,12
2007 0,11 0,82 0,15 1,46 0,06 1,43 0,38 151 0,36
2008 0,24 1,80 0,33 3,22 0,13 3,16 0,83 3,33 0,80
2009 0,53 3,98 0,74 7,10 0,28 6,97 1,84 735 1,77
2010 0,91 6,90 1,28 12,32 0,48 12,09 3,19 12,76 3,07
2011 1,92 14,50 2,69 25,89 1,02 25,41 6,69 26,83 6,45
2012 2,89 21,88 4,06 39,07 153 38,34 10,10 4048 9,74
2013 3,65 27,58 511 49,25 1,93 48,34 12,73 51,03 12,28
2014 3,97 30,03 557 53,62 2,10 52,63 13,86 5556 13,36
2015 4,22 31,96 593 57,08 224 56,02 14,76 59,14 14,23
2016 4,49 3394 6,29 60,61 2,38 59,48 15,67 62,80 15,10
2017 4,65 3521 6,53 62,87 247 61,70 16,26 65,14 15,67
2018 4,73 35,78 6,64 6391 251 6272 1652 66,21 1593
2019 4,83 36,52 6,77 6521 256 6400 1686 67,57 16,25
2020 4,78 36,19 6,71 6463 254 6343 16,71 66,97 16,11
2021 4,71 35,60 6,60 63,58 249 62,40 16,44 65,88 15,85
2022 4,72 35,69 6,62 63,75 250 62,56 16,48 66,04 15,89
2023 4,78 36,17 6,71 64,59 253 63,39 16,70 66,92 16,10
2024 4,78 36,18 6,71 64,61 254 63,41 16,70 66,94 16,10
2025 4,70 35,56 6,59 63,50 249 62,32 16,42 65,79 15,83
2026 4,67 35,30 6,55 63,04 247 61,87 16,30 65,32 1571
2027 4,64 35,07 6,50 62,62 246 61,46 16,19 64,88 1561
2028 4,64 35,08 6,51 62,65 246 61,49 16,20 64,91 1561
2029 4,69 3544 6,57 63,30 248 62,12 16,37 65,58 15,78
2030 4,79 36,25 6,72 64,74 254 6354 16,74 67,08 16,13

Elaboracion propia.
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Con el valor agregado departamental, regional y nacional correspon-
diente a la linea de base y la poblacion estimada a partir de esta
metodologia se calcula el valor agregado per cépita para el escena-
rio sin carretera. Posteriormente, sobre la base de las proyecciones
para el escenario con carretera en cada nivel, se calcula el valor
agregado per céapita correspondiente a dicho escenario. Cabe preci-
sar que, en el caso de Madre de Dios, la poblacién del segundo
escenario aumenta con respecto al primero. Debido a la carretera,
Madre de Dios podria experimentar un crecimiento econémico sig-
nificativo, ya que, al incrementarse el flujo comercial, Puerto
Maldonado podria cobrar mayor importancia como centro de distri-
bucién y almacenaje. Por este motivo, desde que se comenzé a
construir la carretera, las expectativas de los agentes econémicos
de otros departamentos han generado un proceso migratorio hacia
este departamento.

En el siguiente cuadro se muestra el nivel del valor agregado por habitan-
te que se producira durante cada afio con la carretera incluyendo solo los
efectos de oferta. Las tasas de crecimiento con y sin carretera se mues-
tran en el capitulo de los beneficios directos.

3.3 EJEMPLOS DE EXCEDENTE DEL PRODUCTOR

Como es natural, realizar proyecciones a largo plazo y sobre nuevas acti-
vidades econémicas y nuevos productos especificos, resulta muy laborio-
so e implica realizar una serie de supuestos que pueden afectar la preci-
sion de los resultados. Si a lo anterior se suman los problemas de escasa
informacion y poca confiabilidad de la misma, asi como la reducida dis-
ponibilidad de tiempo para la realizaciéon de este estudio*, resultaba
inmanejable identificar, analizar y proyectar todas las actividades y pro-
ductos que pueden desarrollarse en la MRS.

4 El estudio de factibilidad, por ejemplo, tuvo una duracién de practicamente un afio, mien-
tras que el presente estudio se ha realizado en un periodo de cuatro meses.
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Por estos motivos, solo se han dedicado esfuerzos a estimar el incremento en
el excedente del productor en aquellas actividades y productos con mayor
potencial, que se han determinado en funcién de las entrevistas realizadas en
la visita de campo y con funcionarios de diversas instituciones. Tales activi-
dades y productos son los siguientes: agricola, forestal®®, turismo y cemento.
Debe quedar claro, por lo tanto, que el andlisis que sigue no comprende el
excedente del productor total de la MRS, sino que simplemente constituyen
ejemplos importantes, aunque conservadores'®, del potencial de la zona.

3.3.1 Agricola

En el sector agricola se ha realizado un analisis de la oferta y la demanda
brasilefia, por un lado, y de la informacién obtenida a través de las estadis-
ticas nacionales y las entrevistas llevadas a cabo en la zona de influencia de
la carretera, por otro. A partir de ello se han definido los productos agrico-
las que serian susceptibles de ser exportados a Brasil y que, por lo tanto,
generarian un excedente del productor. No se ha considerado el exceden-
te del productor que podria generarse por un mayor comercio dentro de la
MRS ni hacia Lima y otros destinos del pais y del extranjero, debido a
que los bienes agricolas seleccionados (que se mencionan mas adelante)
son producidos en la costa y sierra, lugares donde ya existe la carretera
asfaltada, asi como a la poca capacidad adquisitiva de la poblacién del
Cusco, Puno y Madre de Dios que no cuentan con la carretera asfaltada.

3.3.1.1 Breve caracterizacion
La produccion y consumo agricola del estado de Acre

En el afio 2004, el estado de Acre tenia una poblacion de 630.328
habitantes con una tasa de crecimiento anual promedio de 2,69% para

% Incluye madera y castafia.
6 Como se puede apreciar en cada una de las siguientes secciones, los supuestos y los prin-
cipales parametros para las proyecciones son moderados.
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el periodo 2000-2004. Su superficie es de 164.221 km? para una
densidad de 3,84 habitantes por km2. Su PBI global y el PBI
agropecuario han tenido un crecimiento de 5,8% y 5,7% en el perio-
do 2002-2003, respectivamente (Seplands 2005).

Los principales productos agricolas elaborados en el estado de Acre son:

Cuadro 3.10

PRODUCCION Y VALOR DE PRINCIPALES PRODUCTOS AGRICOLAS DEL ESTADO DE ACRE

Producto 2001 2002 2003
Cantidad Valor Cantidad Valor Cantidad Valor
(toneladas) (milesde (toneladas) (milesde (toneladas) (milesde
reales) reales) reales)
Yuca 317.572  55.784 363.451 70.061 437.028 91.234
Maiz 45.559 10.045 51.508 15.421 50.946 21.492
Arroz 32.534 12.980 32.816 14.363 32.614 20.457
Cafia de azlcar 9.827 939 11.432 1.291 18.409 1.395
Frijol 11.742 10.110 6.508 8.851 7.670 15.841
Sandia 5.505 2.156 6.199 2.799 6.203 2.346
Pifia* 2.572 1.484 2.959 2.811 3.105 2.213
Banana 43.625 7.802 52.087 13.271 57.918 14.871
Naranja 4.655 1.470 4.879 1.942 5.817 1.949
Café 4.990 2.984 1.939 1.658 2.594 4413
Papaya 1.509 578 2.180 1.173 2.523 1.507
Palmito 2.392 4.866 1.955 3.910 915 779
Guarana 50 113 55 165 89 267

* millones de frutos.
Fuente: Seplands 2005.
Elaboracién propia.

Por otro lado, el consumo per capita de alimentos de origen agricola de
los pobladores del estado de Acre se presenta en el siguiente cuadro. Se
puede observar un importante consumo de cereales y leguminosas, hor-
talizas, frutas, castafias y nueces, harinas y productos panificados, entre
otros productos. Los principales productos especificos consumidos en el
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estado de Acre son el arroz, aceituna, cebolla, harina de yuca y frutas
como papaya, pifia, banana y naranja’.

Cuadro 3.11

CONSUMO PER CAPITA ANUAL DE ALIMENTOS DE ORIGEN AGRICOLA DEL NORTE
DE BRASIL, ESTADO DE ACRE Y BRASIL — 2003
(kilogramos)

Grupos y subgrupos de productos Norte Acre Brasil
Cereales y leguminosas 45,83 42,38 48,37
Arroz 32,74 29,62 31,58
Maiz 2,83 2,98 3,84
Frijol 10,13 9,74 12,39
Otros 0,11 0,04 0,55
Hortalizas 19,73 25,70 29,00
Frutas 17,54 18,12 24,49
Castafas y nueces 16,55 1,72 1,60
Harinas 43,61 21,86 22,77
Harina de yuca 33,83 17,13 7,77
Harina de trigo 2,16 1,20 5,08
Féculas 4,34 1,36 4,91
Masas 3,12 1,89 4,78
Otros 0,17 0,28 0,22
Panificados 15,77 15,70 20,30

Fuente: Seplands 2005.
Elaboracién propia.

Es importante destacar que el estado de Acre es productor de yuca, maiz,
arroz, cafa de azUcar, frijol, y diversas frutas, lo que cubriria la demanda
por estos productos. Mas bien, dentro de la canasta se puede observar

17 El detalle de estos productos ha sido obtenido a través de las entrevistas con funcionarios
del estado de Acre.



ESTIMACION DE LOS BENEFICIOS INDIRECTOS | 75

que las hortalizas que tienen un consumo per capita importante no son

producidas en Acre.

Oferta exportable a Brasil

Los principales productos agricolas peruanos con mayor posibilidad de
ingreso y posicionamiento en los estados de Acre y Rondonia, segun
Prompex, se detallan en el cuadro siguiente:

Cuadro 3.12

OFERTA DE PRODUCTOS AGRICOLAS A BRASIL

Productos agricolas

Aceite de oliva

Aceitunas negra y verde en botija
Aceituna rellena

Ajo deshidratado fresco

Anis

Cebolla blanca y amarilla
Damascos

Esparragos

Frijoles (excepto negros o criollos)
Harina de ldcuma

Harina de trigo

Hortalizas (nabo, poro, apio, etc.)
Kion (gengibre)

Kiwicha

Licor de ciruela

Maca en polvo

Maiz morado

Orégano seco

Papa blanca

Pimiento morrén (rojo)
Pimiento paprika - molido
Pisco

Quinua

Rosas frescas

Tarhui

Tomate: jugo y pasta
Zanahoria

Frutas: manzanas, uvas, fresas, etc.

Fuente: Prompex 2002.
Elaboracion propia.

La estructura productiva de los cultivos agricolas en los departamentos
de la MRS permite inferir que es posible generar una oferta exportable
que podria ser comercializada en los estados de Acre y Ronddnia, princi-
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palmente de aquellos productos agricolas consolidados que presen-
tan importantes volimenes de produccién actuales. Asimismo, de
acuerdo con las entrevistas realizadas con funcionarios del Gobierno
de Acre®® y los cuadros de produccion y consumo per capita, se esti-
ma que los principales productos agricolas que podrian ser comer-
cializados a Brasil serian aceituna, ajo, cebolla y papa?®, cuya distri-
bucién geografica se muestra en el siguiente cuadro.

Cuadro 3.13

ORIGEN DE LA PRODUCCION (productos agricolas seleccionados)
(nacional)

Productos agricolas Departamentos (origen de la produccién)

Aceituna Arequipa, Moquegua e Ica

Ajo Arequipa, Apurimac, Ayacucho, Cusco y Puno

Cebolla® Arequipa, Ica, Puno, Cusco, Ayacucho, Apurimac y Mogquegua
Papa Apurimac, Cusco y Puno

Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.
Elaboracién propia.

Evolucién de los productos agricolas seleccionados

El siguiente cuadro muestra las principales caracteristicas de los produc-
tos agricolas seleccionados para el afio 2005 en el ambito nacional:

8 Entrevista con Gilberto Siqueira, secretario de estado de Planeamiento y Desarrollo Econé-
mico Sustentable del Gobierno del Estado de Acre, y otros funcionarios.

¥ Es importante destacar que para que la papa pueda ingresar al mercado brasilefio se re-
quiere, por un lado, la organizacion de la produccion interna a través de la especializacion
y estandarizacion del producto y, por otro lado, esfuerzos de comercializacion y mercadeo
para introducirlo como sustituto de la yuca brasilefia.

20 En el ambito nacional, Arequipa produce el 65% del total de cebolla y posee el 56% de la
superficie dedicada a este cultivo. Otras importantes zonas productoras son Tarma (11%),
Lima (6%), La Libertad (4%) e Ica (3%).
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Cuadro 3.14

CARACTERISTICAS PRINCIPALES (productos agricolas seleccionados)
(nacional)

Producto Produccién Superficie ~ Rendimiento Precio
(toneladas) (ha) (kg/ha) (S/. por kg)
Aceituna 28.969 n. d. 4.900 4,29
Ajo 54.698 6.447 8.484 1,91
Cebolla 484.644 15.490 31.287 0,84
Papa 3.284.223 264.006 12.440 0,35

n. d.: no disponible
Fuente: Minag.
Elaboracién propia.

La evolucién de la produccién nacional de los bienes seleccionados en el
periodo 2000-2005 se presenta en el cuadro siguiente. Se pueden ob-
servar tasas de crecimiento moderadas para todos los productos.

Cuadro 3.15

PRODUCCION DE BIENES AGRICOLAS SELECCIONADOS (2000-2005)
(toneladas)

Producto 2000 2001 2002 2003 2004 2005  Creci-

miento
Aceituna  30.000 32.000 32.000 38.000 n. d. 28.969 0,41%
Ajo 49.470 63.900 62.950 57.880 n. d. 54.698 3,53%

Cebolla  380.000 415.000 458.000 472.800 492.900 484.644 5,08%
Papa 3.273.800 2.680.100 3.299.400 3.150.300 2.995.100 3.284.223 1,04%

n. d.: no disponible.
Fuentes: INEI y Minag.
Elaboracién propia.

Por otro lado, el siguiente cuadro muestra las caracteristicas principales
de los productos seleccionados en la zona de produccion para el afio
2005:
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Cuadro 3.16

CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE LOS PRODUCTOS AGRICOLAS
SELECCIONADOS EN LA ZONA DE PRODUCCION

Producto Produccién (toneladas) Superficie Rendimiento
2004 2005 (ha) (kgha)
Aceituna n. d. 14.610 1.910 3.500%*
Ajo 28.838 35.166 3.090 7.528
Cebolla 332.499 280.651 6.971 40.260
Papa 762.627 891.691 90.971 9.600

n. d.: no disponible.
Fuente: Minag.
Elaboracion propia.

En el afio 2005, los productos seleccionados han presentado un compor-
tamiento desigual en cuanto a su exportacion a los mercados mundiales.
Como se observa en el cuadro siguiente, mientras la cebolla y la aceituna
presentan un volumen interesante de exportacion, el ajo y la papa aun
tienen poca penetracién en los mercados externos.

Asimismo, es interesante observar que la aceituna tiene como principal
destino de exportacion a Brasil. Este pais es el principal demandante
mundial de aceitunas conservadas provisionalmente (todavia impropias
para la alimentacién), abarca el 43,4% del total importado, seguido de
lejos por Australia (18,1%) y Canada (12,2%).

Por Gltimo se presentan los voliumenes de exportacién de los productos
agricolas seleccionados para el periodo 2000-2005 indicando su tasa de
crecimiento promedio anual.

2 El rendimiento promedio mundial de la aceituna es relativamente bajo (2 toneladas/ha).
Segun la FAO en 2003 China, Egipto, Estados Unidos y Peru registraron los rendimientos
maés altos (8,6; 6,4; 6 y 4,9 toneladas/ha, respectivamente).
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Cuadro 3.17
EXPORTACION DE PRODUCTOS SELECCIONADOS (2005)

Producto Nombre de partida Pais de destino Volumen Participacion
exportado en valor
(toneladas) (%)
Brasil 6.475 49
Aceituna no apta Estados Unidos 1.374 14
para consumo Venezuela 1.225 11
< Chile 3.604 10
2 Subtotal 14.082 100
g Aceit Brasil 4.094 59
2 ceituna en :
conserva Estados Unidos 618 15
Australia 613 13
Subtotal 6.262 100
TOTAL 20.744
Ajos frescos o Estados Unidos 110 65
refrigerados Colombia 58 16
Subtotal 223 100
S . Italia 0,33 52
Ajos secos .
Estados Unidos 0,03 30
Subtotal 0.42 100
TOTAL 223
Cebolla fresca Estados Unidos 60.000 99
< Subtotal 60.700 100
= Japén 121 75
8 Cebolla seca .
o Alemania 30 19
© Subtotal 163 100
TOTAL 60.863
Estados Unidos 77 92
Papa congelada |
Japén 4 6
< Subtotal 82 100
% Papa brearada Estados Unidos 20 56
ba prep ltalia 5 34
Subtotal 27 100
TOTAL 109

Fuente: Aduanas.
Elaboracién propia.
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Un caso interesante de analizar es el mercado de importaciones de cebo-
lla de los Estados Unidos. Asi, durante los ultimos cinco afos, el merca-
do estadounidense de cebollas importadas ha presentado un comporta-
miento mixto pero con una ligera tendencia positiva registrando un creci-
miento promedio anual de 2,7%y 4,6% en términos de valor y cantidad,
respectivamente. Asimismo, tomando en cuenta todas las variedades,
Estados Unidos se provee de cebolla principalmente de México, el cual
ha logrado una participacién promedio de 65% durante los Ultimos tres
afios, seguido por Canada (19%) y Peru (11%). De estos tres proveedo-
res, el PerU es el que presenta la mayor tasa de penetracién en el merca-
do estadounidense de cebollas importadas, ya que de tener una partici-
pacién de 9% en 2000 pasé a un 16% en 2002 (Prompex 2003).

Cuadro 3.18

VOLUMENES DE EXPORTACION DE PRODUCTOS SELECCIONADOS
(toneladas)

Producto 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Crecimiento

Aceituna 12.309 10.666 10.369 13.847 15.869 20.744 13%

Ajo 1.900 2.777 6.664 1.373 990 223 0%
Cebolla 22.721 37.776 45.383 43.485 58.007 60.863 24%
Papa 17 31 52 54 95 109 49%

Fuente: Aduanas.
Elaboracién propia.

Es interesante mencionar que durante el periodo analizado las exporta-
ciones de aceituna a Brasil se incrementaron de 5.344 toneladas en
2000 hasta 6.475 toneladas en 2005 con una tasa de crecimiento pro-
medio anual de 8,2%?22. El comportamiento de las exportaciones de acei-

22 Agroindustrias Nobex es la principal empresa exportadora de aceitunas, concentra mas del
30% del total exportado del pais. Esta empresa posee sus propias plantaciones ubicadas en
el valle de Acari en Arequipa, pero también acopia aceitunas de terceros. Ademas, posee
bodegas de fermentacion con capacidad de 3.000 toneladas. Las etapas de deshueso, relle-
no y envasado las realiza en su planta de Lima, desde donde expide sus productos al
mercado nacional e internacional.
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tunas hacia dicho pais ha tenido una tendencia decreciente (véase el
gréafico siguiente), pero se espera, por la reduccién de fletes terrestres,
gue se incremente considerablemente.

Gréafico 3.1

EXPORTACIONES DE ACEITUNAS A BRASIL

4 4 | [J Miles de toneladas

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Fuente: Aduanas.
Elaboracién propia.

3.3.1.2 Proyecciones y excedente del productor
Proyecciones

Para realizar esta simulacion se tomara como base lo actualmente pro-
ducido y se le aplicar4 una tasa de crecimiento por periodos. Conside-
rando que la tasa de crecimiento del sector agricultura regional prove-
niente del modelo macroeconémico de este informe es 0,62% vy los
productos escogidos son productos denominados estrella, se espera que
estos crezcan a tasas mas altas que el conjunto de productos agricolas
tomando en cuenta el impacto de los fletes sobre los costos de exporta-
cion. En esa linea se ha considerado tasas de crecimiento distintas en
los periodos analizados. Asi, para los primeros cinco afios se ha tomado
la tasa de crecimiento promedio anual del periodo 2000-2005 de las
exportaciones a Brasil en el caso de la aceituna y de las exportaciones
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totales en el caso de la cebolla; mientras que para el ajo y la papa
se han tomado las tasas de crecimiento promedio anual del periodo
2000-2005 de la produccién nacional, al no contar con series de
informacion de la zona. Luego, para los siguientes periodos se asu-
me que la tasa es decreciente para aquellos que estan en periodo
de consolidacion y creciente para los productos nuevos.

Por otro lado, para estimar la oferta exportable a Brasil se ha considerado
conservadoramente que el 10% de la produccidn local sera la base de
partida para las exportaciones en el afio 2010, excepto para la aceituna?
gue ya esta consolidada como producto de exportacién a Brasil. Por Ulti-
mo, se ha tomado el precio de exportacién actual®* y una tasa de rentabi-
lidad acorde con las caracteristicas de los productos (Gorriti 2003).

El siguiente cuadro resume las caracteristicas principales para obte-
ner el excedente del productor para los productos agricolas:

Cuadro 3.19

PARAMETROS PRINCIPALES PARA LAS PROYECCIONES AGRICOLAS

Caracteristicas Aceituna Ajo Cebolla Papa
Precio de exportacion (US$/tonelada) 870 520 136 185
Rentabilidad (%) 15 15 15 9

Produccion actual en region (toneladas) 14610 35.166 280.651 891.691
Oferta exportable a Brasil 2010 (toneladas) 887 3.517 28.065 89.169

Crecimiento export. 2010-2015 (%) 8,2 3,53 24 1,04
Crecimiento export. 2016-2020 (%) 4,1 7,06 12 2,08
Crecimiento export. 2021-2030 (%) 2,0 7,06 4,6 2,08

Fuentes: Minag y Consorcio Vial Sur 2004.
Elaboracién propia.

2 Para el caso de la aceituna se ha supuesto un crecimiento de 8,2% hasta el afio 2010. A
partir de ese afio se considera que existira un incremento base de 10% de ese nivel de
exportaciones debido a la presencia de la carretera.

24 Véanse Prompex 2003 y Consorcio Vial Sur 2004,
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Excedente del productor

Aplicando las tasas de crecimiento se presentan los excedentes del pro-
ductor en el siguiente cuadro.

Cuadro 3.20

EXCEDENTE DEL PRODUCTOR
(miles de US$)

Afio Aceituna Ajo Cebolla Papa TOTAL
2010 125 284 710 1.500 2.619
2011 136 294 880 1.516 2.826
2012 147 304 1.092 1.531 3.074
2013 159 315 1.354 1.547 3.375
2014 172 326 1.678 1.563 3.740
2015 186 338 2.081 1.580 4.185
2016 193 362 2.331 1.613 4.499
2017 201 387 2.611 1.646 4.845
2018 210 414 2.924 1.680 5.229
2019 218 444 3.275 1.715 5.652
2020 227 475 3.668 1.751 6.121
2021 232 509 3.837 1.787 6.365
2022 237 545 4.013 1.825 6.619
2023 241 583 4.198 1.863 6.885
2024 246 624 4.391 1.901 7.163
2025 251 668 4.593 1.941 7.453
2026 257 715 4.804 1.981 7.757
2027 262 766 5.025 2.022 8.075
2028 267 820 5.256 2.065 8.408
2029 273 878 5.498 2.107 8.756
2030 278 940 5.751 2.151 9.120
VA (11%) 998 2.208 12.770 8.832 24.808

Elaboracién propia.
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3.3.2 Madera
3.3.2.1 Breve caracterizacion

El area de los bosques de produccién permanente en el departamento de
Madre de Dios asciende a 2.522.141 ha (Inrena 2005), de las cuales a
diciembre de 2005, 1.311.705 ha se han otorgado en concesién. Asi-
mismo, segun informacion de Inrena, en el afio 2005 solo se dieron en
concesion aproximadamente 64.763 ha. Sin embargo, dado que los da-
tos del volumen extraido para la zafra correspondiente a 2005 aulin no se
encuentran completos, se han utilizado datos del afio 2004 para calcular
un estimado de los rendimientos promedio. De este modo, dado que el
2004 se encontraban en produccion permanente 50.100 ha de las que
se extrajeron 135.994 metros cubicos rollizos de madera (m?®r), el rendi-
miento promedio resultante es de 2,7 M3R por hectarea. Sin embargo, el
monto total extraido solo representa el 80% del total autorizado por Inrena
en los planes operativos anuales (POA) durante dicho afio.

Existen cuatro formas de extraccién, segun los datos de Inrena: conce-
siones, permisos, autorizaciones y contratos; aunque durante 2004 esta
ultima modalidad no particip6 en la actividad extractiva. Si bien se auto-
rizé a las concesiones a extraer el 60% del volumen total autorizado para
todas las modalidades, estas solo aportaron el 39% del total extraido
durante el afio. Asi, si bien Inrena autorizé a las concesiones a extraer
102.818 m?r, estas produjeron solo 53.301 m?r, que representan el 52%.
Por otro lado, destaca el volumen total extraido mediante la modalidad
de permisos, que ascendié a 82.199 m3ry que excedi6 en 23% al monto
que les fue autorizado. En el grafico mostrado a continuacion se puede
apreciar la composicién de la extraccion de madera.
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Grafico 3.2

VOLUMEN EXTRAIDO DE MADERA (m?3r) SEGUN MODALIDAD (2004)

493

53.301

82.199

| [] Autorizaciones [ Permisos [] Concesiones

Fuente: Inrena 2005.
Elaboracién propia.

De las 65 especies cuya extraccion fue aprobada por Inrena, las conce-
siones fueron autorizadas a extraer 44, dentro de las cuales se encuen-
tran las especies comerciales. La especie mas extraida por las concesio-
nes fue el tornillo, cuyo volumen extraido fue el 30% del total. La segun-
da en importancia fue la caoba, con una participacion en el total de
22%. Cabe resaltar que tanto en el caso de las concesiones como en el
de los permisos, el volumen extraido de esta especie superé al autoriza-
do. Asi, en las concesiones se extrajeron 2.467 m°r de caoba por encima
del volumen permitido, lo que representa un exceso del 27% sobre el
volumen autorizado. En el caso de otras especies, sobre todo tornillo y
shihuahuaco, y también estoraque, ishpingo, copaiba e incluso cedro,
aunque en menor medida, entre otras, los volumenes extraidos fueron
inferiores al volumen autorizado por Inrena. Méas adn, existen saldos acu-
mulados de los afios anteriores, lo que incrementa la sobreoferta en bos-
gue de lo que realmente se puede extraer.
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Cuadro 3.21

EXTRACCION DE LAS PRINCIPALES ESPECIES DE MADERA
DE LAS CONCESIONES (2004)

(m?3r)
. Concesiones TOTAL

Especie Autorizado Extraido Autorizado Extrafdo
Tornillo 27.147 15.759 36.441 28.977
Caoba 9.097 11.564 9.319 11.743
Pashaco 2.054 1.176 7.821 10.168
Shihuahuaco 27.065 6.751 30.606 9.491
Moena 974 401 6.906 8.011
Misa 1.912 795 6.353 7.245
Pumaquiro 1.114 793 5.757 6.023
Cedro 6.339 4.916 7.539 5.917
Copaiba 3.620 1.229 6.950 5.726
Lupuna 1.793 1.328 4.718 5.716
Cumala 946 979 4.369 5.473
Estoraque 4.375 1.184 8.267 4.513
Achihua 618 495 3.329 4.055
Lagarto caspi 616 525 2.343 3.076
Catahua 287 315 1.643 2.187
Copal, incienzo 361 394 1.293 1.565
Tahuari 971 119 2.324 1.390
Ishpingo 3.939 909 4.587 1.355
Azucar huayo 1.223 374 2.088 1.101
Quinilla 1.935 664 2.323 1.068
Shimbillo 28 28 699 771
Tauari 1.824 747 1.824 747
Cachimbo 1.887 294 1.887 294
Otras especies 2.694 1.562 10.874 9.382
TOTAL GENERAL 102.818 53.301 170.258 135.994

Fuente: Inrena 2005.
Elaboracion propia.
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Las concesiones, sin embargo, no constituyen la Unica fuente de extrac-
cion de madera, sino que también participan en esta actividad los pre-
dios agricolas y las comunidades nativas. Es mas, el dato oficial de pro-
duccion de Inrena registra que se han extraido 158.530,47 m°r y
72.316,80 m® de madera aserrada, que equivalen a una extraccion total
de 297.596 m3r. Dejando de lado la madera necesaria para elaborar los
otros productos, la diferencia con los datos registrados asciende a
161.601,83 m®r?s. Se estima que todos los afios se extrae mas de 221.000
m® de madera ilegal. Es decir, el 15% de la produccién nacional de
madera corresponde a la tala ilegal, lo que equivale a US$44,5 millones.
Una practica en la que incurren algunos concesionarios es extraer un
volumen menor al autorizado por Inrena y completar la diferencia con
madera proveniente de la tala ilegal, puesto que, dados los altos costos
de produccion, les resulta mas rentable.

En el grafico 3.3 se puede apreciar la evolucion de madera rolliza y
madera aserrada desde 1994. Para ambas series se puede observar una
tendencia creciente hasta el afio 2000, donde la produccién de madera
alcanza su punto maximo. Sin embargo, el volumen producido en 2001,
con la promulgacion de la ley forestal, disminuye significativamente y se
mantiene relativamente constante hasta 2004.

La mayor parte de la madera extraida se vende como madera rolliza,
seguida de la madera aserrada. Los otros productos alcanzan montos
poco significativos, como se puede apreciar en el cuadro. Las principales
especies de madera rolliza y aserrada son tornillo, pashaco, moena, ce-
dro y caoba. La madera laminada y las chapas decorativas se producen
con caoba y shimbillo, mientras que los durmientes y el carbén se produ-
cen a partir del shihuahuaco.

25. Un metro clbico de madera aserrada equivale a 1,92 de mer.
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Gréafico 3.3

PRODUCCION DE MADERA ROLLIZA Y MADERA ASERRADA
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Fuente: Inrena 2005.
Elaboracién propia.

Cuadro 3.22

PRODUCCION DE MADERA Y PRINCIPALES PRODUCTOS DE MADERA
(Madre de Dios, 2004)

Madera rolliza (m?)

Madera aserrada (m?3)

Madera laminada y chapas decorativas (m®)
Durmientes (m®)

Carbon (kg)

Lefia (m?)

158.530
72.317

16
53
50

37.700

Fuente: Inrena 2005.
Elaboracion propia.
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El principal problema que enfrenta este sector es basicamente de oferta.
La mayor dificultad que enfrentan las empresas es sacar la madera de los
bosques. Los fletes representan una parte importante del costo, sobre
todo en los meses de lluvia (enero, febrero y marzo). El precio alto de la
caoba y el cedro si justifica su explotacién, pero otras maderas comercia-
les duras que se venden a precios menores, por ejemplo, shihuahuaco,
estoraque o azlcar huayo no resultan rentables, ya que el alto costo del
flete deja poco margen de ganancias. Esto, a su vez, no genera los incen-
tivos necesarios como para que se cree un mercado de servicios de ex-
traccion, transporte y transformacion. Por ejemplo, el Unico lugar donde
hay oferta de secado de madera es Puerto Maldonado, de modo que la
madera proveniente de otros lugares debe ser transportada en rollos. To-
mando en cuenta que el 50% del rollo de madera estad compuesto por
agua y otros materiales no aprovechables, la carencia de este servicio
genera que el peso del mismo volumen de madera sea mayor, y por con-
siguiente, también el flete.

3.3.2.2 Proyecciones y excedente del productor

La construccion de la carretera contribuird a mejorar el desempefio
de este sector por tres factores. En primer lugar, la presencia de una
carretera en buen estado deberia reducir los fletes y, por consi-
guiente, aumentar los margenes de ganancia para la produccién de
especies que actualmente no resultan rentables. En segundo lugar,
permitird que se incremente la oferta de servicios relacionados,
desde camiones con mayor capacidad de carga hasta mas talleres
de mecanica o tiendas de repuestos, que a su vez produciran una
mejora en la tecnologia de planta hasta un nivel eficiente. Esto
altimo permitira incrementar los rendimientos de esta actividad.
Por udltimo, la mejora en el transporte se espera que contribuya a
reducir la brecha entre el monto autorizado para la extraccién y el
monto efectivo, de modo tal que se usen los bosques a plena capa-
cidad. Tomando en cuenta estos efectos, y suponiendo que la su-
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perficie concesionada aumente a una tasa razonable, se procedera
a proyectar la extraccion de madera para el horizonte bajo analisis.

Proyecciones

Las cifras que siguen son conservadoras y solo ilustran una parte de los
beneficios que se esperan de la mejora de la carretera. Esto resulta claro
a partir de lo siguiente:

e Por disponibilidad de informacion, para fines de las proyecciones
solo se trabajara con la madera aserrada. La madera rolliza y los pro-
ductos elaborados han sido dejados de lado.

e También por disponibilidad de informacion, solo se trabajara con tres
variedades de madera aserrada: caoba, cedro y tornillo, las que repre-
sentan cerca del 50% de la produccion de maderas aserradas en
Madre de Dios segun cifras de 2004.

Las proyecciones relevantes para fines del estudio se refieren a la pro-
duccion en exceso que se espera generar con la construccion y operacién
de la carretera. Por lo tanto, se requiere estimar pronésticos de la pro-
duccién en un escenario sin carretera versus los correspondientes en un
escenario con carretera.

Para la evolucién de la produccion sin carretera, se ha supuesto que se
mantendra la tasa de crecimiento promedio anual de la produccién (en
m?3) de madera aserrada de cada especie que se ha dado en el pais du-
rante el periodo 1990-2004 (0,7% para la caoba, 4,0% para el cedro y
0,3% para el tornillo).

Para las proyecciones de la produccién con carretera se ha estimado la
importancia relativa de la produccion de cada especie aserrada en Madre
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de Dios con respecto a su produccion nacional®®, a partir de la parti-
cipacion esperada de la produccion total de madera de este departa-
mento con respecto al pais: 19% en 2010 y 24% en 2019?%. Las
estimaciones de las participaciones de cada especie son las siguien-
tes?e:

Cuadro 3.23

IMPORTANCIA RELATIVA DE LAS PRINCIPALES ESPECIES ASERRADAS
Produccion Madre de Dios / pais (%)

Afio .
Caoba Cedro Tornillo

2010 25,9 15,4 19,5

2019 32,7 19,4 24,6

Elaboracién propia.

Con las participaciones relativas mencionadas se estimaron las tasas de
crecimiento promedio anual para cada especie para tres subperiodos:
2006-2010, 2011-2019 y 2020-20302%°, las que se utilizaron para ob-
tener finalmente los volimenes de produccidn con carretera.

En el cuadro que sigue se muestran las proyecciones de los volimenes
adicionales de produccién de madera aserrada que se podrian lograr con
la carretera:

% La produccién nacional se ha proyectado utilizando las tasas de crecimiento mencionadas
en el parrafo anterior.

21 Estas dos cifras generales han sido tomadas del estudio de factibilidad (Consorcio Vial Sur
2004).

% El punto de partida para cada especie, segun cifras del afio 2004, es el siguiente: caoba
(22,4%), cedro (13,3%) y tornillo (16,9%), lo que hace factible las estimaciones.

2 Para este Ultimo subperiodo se supuso que las participaciones relativas alcanzadas en el
afio 2019 se mantenian hasta 2030.
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Cuadro 3.24
PROYECCIONES DE LA PRODUCCION DE MADERA ASERRADA
(m®)

Afio Caoba Cedro Tornillo
2006 229 329 457
2007 468 695 930
2008 716 1.101 1.418
2009 976 1.550 1.924
2010 1.246 2.045 2.447
2011 1.499 2.543 2.932
2012 1.762 3.089 3.432
2013 2.035 3.687 3.948
2014 2.319 4.341 4.479
2015 2.613 5.056 5.027
2016 2.919 5.836 5.592
2017 3.236 6.687 6.174
2018 3.565 7.613 6.774
2019 3.907 8.622 7.393
2020 3.933 8.970 7.411
2021 3.959 9.332 7.430
2022 3.986 9.708 7.449
2023 4.013 10.100 7.468
2024 4.039 10.507 7.487
2025 4.066 10.931 7.506
2026 4.093 11.372 7.525
2027 4.121 11.831 7.544
2028 4,148 12.308 7.563
2029 4.176 12.804 7.582
2030 4.204 13.321 7.601

Elaboracién propia.
Excedente del productor

El célculo del excedente del productor en cada afio requiere valorar los
volimenes de produccién recién mostrados y descontarle los costos de
produccién. Los precios y costos utilizados por m® son los siguientes®°:

30 Estimados a partir de informacion promedio del afio 2005 en nuevos soles por pie tablar,
y tomando en cuenta el factor de conversion (1 m® es equivalente a 424 pies tablares).
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Cuadro 3.25

PRECIOS Y COSTOS POR ESPECIE ASERRADA
(S/. por m3)

Caoba Cedro Tornillo
Precio 5.770,64 2.929,84 1.356,80
Costo 3.462,38 1.831,15 791,47

Fuentes: INEI y Consorcio Vial Sur 2004.
Elaboracion propia.

La suma total del excedente del productor requiere actualizar cada uno de
los flujos proyectados, para lo cual se trabaja con la tasa de descuento de
11%. Los flujos y los valores actuales se muestran en el siguiente cuadro:

Cuadro 3.26

EXCEDENTE DEL PRODUCTOR DE MADERA ASERRADA
(miles de US$)

Afio Caoba Cedro Tornillo TOTAL
2006 160 110 78 348
2007 327 231 159 718
2008 501 367 243 1.111
2009 683 516 330 1.528
2010 872 681 419 1.972
2011 1.049 847 502 2.398
2012 1.233 1.028 588 2.849
2013 1.424 1.228 676 3.328
2014 1.622 1.445 767 3.835
2015 1.828 1.683 861 4.373
2016 2.042 1.943 958 4.943
2017 2.264 2.226 1.058 5.548
2018 2.494 2.535 1.161 6.189
2019 2.733 2.871 1.266 6.870
2020 2.751 2.986 1.270 7.007
2021 2.770 3.107 1.273 7.149
2022 2.788 3.232 1.276 7.296
2023 2.807 3.363 1.279 7.449

(contintia)
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(continuacion)

Afio Caoba Cedro Tornillo TOTAL
2024 2.825 3.498 1.283 7.606
2025 2.844 3.639 1.286 7.769
2026 2.863 3.786 1.289 7.938
2027 2.882 3.939 1.292 8.114
2028 2.902 4.098 1.296 8.295
2029 2.921 4.263 1.299 8.483
2030 2.941 4.435 1.302 8.678
VA (11%) 11.433 11.579 5.338 28.349

Elaboracién propia.

3.3.3 Castafia

3.3.3.1 Breve caracterizacion

La produccién de castafia en Puerto Maldonado se lleva a cabo en 742
concesiones que abarcan 742.000 ha, donde, en promedio, se producen
5 kg/ha de castafia en cascara. En promedio, se necesitan 75 kg de
castafia en céscara para obtener 1 barrica, equivalente a 20 kg de casta-
fla pelada. El precio por kilogramo de la castafia varia segun su calidad.
En el siguiente cuadro se muestra la proporcion de castafias de cada
calidad que se suelen extraer de una plantacion, asi como los precios

asociados a cada tipo.

Cuadro 3.27

RENDIMIENTO Y PRECIOS SEGUN CALIDADES DE LA CASTANA

Calidad Rendimiento Precio kg
Castafa de primera 60% S/.11
Castafa de segunda 30% S/.5
Castafia de tercera 10% S/.3,5

Fuente: World Wildlife Fund (WWF).
Elaboracién propia.
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Los costos de extraccion suelen variar segun la organizacién de la planta-
cion de castafia. En una zafra tradicional, el costo por kilogramo de cas-
tafia pelada asciende aproximadamente a S/.1,64, mientras que una za-
fra dirigida permite obtener un costo menor, de S/.1,20 por kg.

El volumen de produccion de castafia en Madre de Dios, tanto pelada
como en céascara, no ha presentado una tendencia uniforme, tal como
muestra el cuadro siguiente, basado en informacion de Inrena. Asi, mien-
tras que en 2003 la cantidad producida de castafia pelada casi triplico la
produccién de castafia en cascara, en 2004 se presenta un comporta-
miento inverso. También llama la atencion el hecho de que para afios
como 2001 y 1999 no existan datos sobre la produccién de castafia en
este departamento. Esto resulta ain mas sorprendente si se toma en
cuenta la evolucion de las exportaciones de castafia presentada en el
grafico 3.4, cuya tendencia es notoriamente creciente.

Cuadro 3.28

PRODUCCION DE CASTANA EN MADRE DE DIOS

Afio Castafia pelada Castafia en cascara
(toneladas) (toneladas)
1995 1.126 9
1996 1.186 58
1997 2.070 n. d.
1998 750 n. d.
1999 n. d. n. d.
2000 1.850 832
2001 n. d. n. d.
2002 870 418
2003 1.689 525
2004 544 1.888

Fuente: Inrena 2005.
Elaboracion propia.
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Segun los datos obtenidos de Aduanas, las exportaciones de castafia se
resumen en dos partidas: una que corresponde a las castafias sin pelar, y
otra, a las castafias peladas. Del analisis de los valores y volimenes anua-
les, se puede inferir que la exportacion de castafia sin pelar es poco
relevante. Durante los Gltimos afos, el Gnico monto que destaca es el
gue corresponde al afio 2003, en que se exportaron alrededor de 16.000
kg de castafia en cascara a EEUU por US$33.000. Desde 1997, la ex-
portacién de este producto esta constituida principalmente por castafia
pelada, cuya evolucién se muestra a continuacion.

Grafico 3.4

EXPORTACION DE CASTANA
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Fuente: Aduanas.
Elaboracién propia.

Como se puede apreciar en el grafico anterior, las exportaciones de este
producto muestran una tendencia claramente ascendente. Desde 1998
hasta 2005, el volumen exportado ha crecido a una tasa promedio anual
de 20%, a pesar de que durante los afios 2000, 2002 y 2004 el volu-
men exportado haya decrecido con respecto al del afio anterior. Estas
caidas parecen haber sido compensadas por el precio de exportacion, ya
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que, a excepcion del afio 2000, en todos los demas afios el valor expor-
tado se ha incrementado.

El principal mercado de las castafias peruanas es EEUU, a quien se le
vende el 75% del valor total exportado. De este total, el 57% sale por el
puerto del Callao, y el 34% por Mollendo - Matarani. Ademas de EEUU,
se muestra la participacién de los otros paises de destino méas importan-
tes para este producto en el grafico siguiente. En términos generales,
cerca del 60% de la castafia exportada sale por el puerto del Callao y el
30% por Mollendo - Matarani, para luego ser enviada por el Pacifico
hacia su respectivo destino. Un hecho que cabe notar es que durante
2004 se exportaron 16.000 kilogramos de castafias a Brasil, que tam-
bién es productor, por un valor de US$29.450 de los cuales US$4.008
fueron destinados a Acre (Seplands 2005).

Grafico 3.5

DESTINO DE LAS EXPORTACIONES DE CASTANAS PELADAS DURANTE 2005
(segun valor en US$)
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Fuente: Aduanas.
Elaboracién propia.
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3.3.3.2 Proyecciones y excedente del productor
Proyecciones

Si bien se espera que con la carretera se incremente la produccion y
exportacién de castafias peladas, que son las de mas alto valor, se hace
muy dificil plantear tasas de crecimiento anual superiores al 20%, cifra
promedio anual a la que han venido creciendo estas exportaciones du-
rante el periodo 1998-2005. Por ello, para ilustrar conservadoramente el
caso del excedente del productor de castafias, se ha preferido trabajar
exclusivamente con las castafias sin pelar. Ademas, esta Ultima presen-
tacion es, por mucho, la mas importante en el caso del estado brasilefio
de Acre®?, que cuenta con buena infraestructura vial y hace rentable su
exportacion.

Se ha supuesto que la produccion de castafia en cascara o sin pelar
crecera a una tasa de 13% a partir del afio 2010, cuando la carretera
esté completamente asfaltada y de esa manera se reduzcan los costos de
transporte y se haga rentable su comercializacion. La aplicacion de esta
tasa aparentemente alta genera al final del horizonte de proyeccion una
cifra conservadora, en el sentido de que solamente entonces se alcanza-
ria un volumen de produccidén en kilogramos similar a las exportaciones
de Acre en el afio 2004.

Para estimar el volumen adicional de produccién generado por la carrete-
ra, debido a la carencia de mayor informacion, simplemente se resta del
volumen de produccion estimado para cada afio, con la tasa de creci-
miento recién mencionada, el volumen de produccién actual. Este resul-
tado es el que se muestra en el siguiente cuadro:

3 En el afio 2004, la castafia sin pelar representd 25,2% de las exportaciones de Acre, mien-
tras que la castafia pelada solo significo el 2,9%; mientras que a julio de 2005, la castafia
en céscara alcanzo6 47,9% de las exportaciones del estado contra una nula participacion de
la castafia sin céscara.
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Cuadro 3.29

PROYECCIONES DE LA PRODUCCION DE CASTANA SIN PELAR
(kilogramos)

Afio Produccién
2010 68.304
2011 145.488
2012 232.706
2013 331.262
2014 442.630
2015 568.476
2016 710.682
2017 871.375
2018 1.052.958
2019 1.258.146
2020 1.490.010
2021 1.752.015
2022 2.048.081
2023 2.382.636
2024 2.760.683
2025 3.187.876
2026 3.670.604
2027 4.216.087
2028 4.832.482
2029 5.529.009
2030 6.316.085

Elaboracién propia.

Excedente del productor

Para valorar la produccién adicional recién mostrada, se ha estimado un
precio por kilogramo de S/.3,30, ligeramente inferior al precio de la cas-
tafia pelada de tercera categoria (S/.3,50 por kilogramo), y un costo de
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produccion de S/.1,00 por kilogramo (S/.0,20 menos que el costo de
produccién de la castafia pelada).

En el cuadro que sigue se muestran los excedentes anuales y el valor
actual al 11%:

Cuadro 3.30

EXCEDENTE DEL PRODUCTOR DE CASTANA SIN PELAR
(miles de US$)

Afio Excedente
2010 48
2011 101
2012 162
2013 231
2014 308
2015 396
2016 495
2017 607
2018 734
2019 877
2020 1.038
2021 1.221
2022 1.427
2023 1.661
2024 1.924
2025 2.222
2026 2.558
2027 2.938
2028 3.368
2029 3.854
2030 4.402
VA (11%) 4.254

Elaboracion propia.
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3.3.4 Turismo

El ecoturismo y el turismo en general son actividades econémicas muy
importantes en la MRS debido a la presencia de grandes areas naturales
protegidas (ANP) en la zona. Entre ellas destacan el Parque Nacional del
Manu, la Reserva Nacional de Tambopata, la Reserva Nacional del Titicaca,
el Valle del Colca, el Cafién de Cotahuasi y el Santuario Histérico de
Machu Picchu. La proyeccion de la demanda de la actividad de turismo
en general se realiza sobre la base de la actual estadistica del movimien-
to turistico en la zona de influencia de la carretera Interoceanica. El
excedente del productor proveniente de la actividad de turismo esta dado
por el incremento en el gasto neto de los turistas nuevos que llegan a la
MRS debido al asfaltado de la carretera.

3.3.4.1 Breve caracterizacion
Demanda receptiva de Brasil

La tendencia historica de la llegada de turistas brasilefios al Peru se
muestra en el siguiente cuadro para el periodo 1999-2005:

Cuadro 3.31

LLEGADA DE TURISTAS BRASILENOS AL PERU

Afio Llegadas Tasa de crecimiento (%)
1999 19.957 -

2000 20.003 0,2

2001 23.744 18,7

2002 24.524 3,3

2003 28.211 15,0

2004 32.893 16,6

2005 43.154 31,2

Fuente: Mincetur.
Elaboracion propia.
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A partir del cuadro anterior se deduce que en los Gltimos afios el arribo
de turistas brasilefios ha tenido un crecimiento importante, y ha llegado
a un promedio anual de 14,5% para el periodo 2000-2005, aunque en
el altimo afio (2004-2005) el crecimiento fue de 31,2%. De estos turis-
tas brasilefios, el 91% llega al Per( por via aérea 'y 1% por via terrestre a
través de Desaguadero en Puno. El 42% de ellos reside en Sao Paulo, el
22% en Rio de Janeiro, el 11% en Parand, el 5% en Rio Grande do Sul,
el 5% en Minas Gerais y el resto de otras ciudades. EI 50% viene por
negocios, 28% de vacaciones, 10% a congresos y seminarios, 6% para
visitar familiares 0 amigos y 6% a otras actividades no remuneradas.
Asimismo, el gasto promedio por persona es de US$1.028 para un pro-
medio de 12 noches. De los turistas brasilefios que arriban al Perd, un
85% realiza turismo en la MRS (PromPert 2005a).

De otro lado, la demanda potencial tiene que ver con la disminucion de
tiempos de viaje desde Brasil hacia la MRS debido a la construccién de
la carretera Interoceanica. De hecho la reduccion de costos de pasajes
terrestres o de tiempos de viaje hara que nuevos turistas brasilefios arri-
ben al Peru, principalmente de los estados de Acre, Ronddnia, Mato
Grosso, Mato Grosso do Sul, Amazonas y S&o Paulo. Las poblaciones en
2004 en esos estados pueden apreciarse en el siguiente cuadro:

Cuadro 3.32

POBLACION DE BRASIL POR ESTADOS (2004)

Estado Poblacién
Acre 630.328
Rondénia 1.509.403
Mato Grosso 2.585.000
Mato Grosso do Sul 2.365.000
Séao Paulo 40.247.768
Amazonas (regién norte) 3.122.379

TOTAL 50.459.878

Fuente: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).
Elaboracién propia.
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Demanda receptiva nacional y de otros paises

Los flujos de turismo receptivo han venido creciendo sostenidamente
segun se observa en el cuadro siguiente:

Cuadro 3.33
ARRIBO DE TURISTAS EXTRANJEROS AL PERU
Region 2002 2003 2003 2004

América del Norte 226.745 239.554 287.347 351.608
América del Centro 15.144 15.085 18.376 23.761
América del Sur 472.666 507.651 618.933 685.339
Europa 228.063 244.015 275.228 334.614
Asia 40.384 43.243 54.343 62.763
Africa 1.958 2.178 2.782 3.536
Oceania 13.534 16.455 18.858 23.597
Otros 134 1.336 743 787
TOTAL 997.628 1.069.517 1.276.610 1.486.005

Fuente: Mincetur.
Elaboracién propia.

Como se observa la tasa de crecimiento promedio en el periodo analizado
para el arribo de turistas extranjeros ha sido de 14,32%. De estos turis-
tas extranjeros, un importante porcentaje arriba a la MRS porque visita el
Cusco, Machu Picchu, el Valle Sagrado de los Incas, Puno o Arequipa,
principalmente. En el afio 2005, un 82% de turistas ingreso por el aero-
puerto del Callao, 13% por la frontera con Chile y el resto por Puno. En
promedio, los turistas extranjeros gastaron en total US$1.029 por perso-
na durante una estadia promedio de 13 noches (PromPert 2005b).
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En particular, el siguiente cuadro resume los visitantes extranjeros y nacio-
nales a la MRS durante el afio 2005, que podrian ir desde esta macrorregion
hacia Brasil por la zona de Ifiapari con o sin regreso al Perd.

Cuadro 3.34

ARRIBOS NACIONALES Y EXTRANJEROS A LA MRS (2005)

Regién Nacionales Extranjeros TOTAL Participacién
Cusco 331.480 692.860 1.024.340 38,00%
Arequipa 597.317 209.553 806.870 29,94%
Puno 205.023 166.715 371.738 13,79%
Apurimac 131.450 2.773 134.223 4,98%
Ayacucho 136.798 4.450 141.248 5,24%
Madre de Dios 93.459 50.129 143.588 5,33%
Moquegua 68.477 4.812 73.289 2,72%
Totales 1.564.004 1.131.292 2.695.296 100,00%
Distribucién 58,03% 41,97% 100%

Fuente: Mincetur.
Elaboracién propia.

Se puede observar en el cuadro anterior que el 58,03% de pasajeros son
peruanos y el 41,97% extranjeros. Asimismo, se observa que el 76% de
los turistas extranjeros que arribaron al Peru visitaron la MRS en el 2005.
Con estos datos es posible proyectar los arribos del extranjero y de visi-
tantes peruanos a esta macrorregion.
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3.3.4.2 Proyecciones y excedente del productor
Proyecciones

Para el calculo de esta demanda futura se tomara en cuenta los siguien-
tes aspectos conceptuales:

a) Llegada de nuevos turistas brasilefios via terrestre a través de Ifiapari.

b) Turismo histérico brasilefio que entra al pais por via aérea pero que
regresa a Brasil por la carretera Interoceénica.

c) Turistas provenientes de otros paises distintos de Brasil (incluyendo
turistas nacionales) que van ahora por via terrestre desde Puerto
Maldonado hasta Ifiapari con rumbo a Brasil.

La nueva migracion de turistas desde Ifiapari hacia la MRS constituira la
poblacion que, a partir del gasto promedio de divisas por turista, genera-
ra el beneficio de la actividad de turismo. La migracién de turistas sera
contabilizada una vez que la carretera esté terminada («con proyecto») y
sera igual a la suma de los nuevos turistas brasilefios, el turismo histérico
brasilefio por via aérea que se regrese por via terrestre y el turismo gene-
rado por los visitantes nacionales y de otros paises.

Para el caso de nuevos arribos procedentes de Brasil a través de Ifiapari
se ha considerado una tasa de crecimiento poblacional de 2,69%
(Seplands 2005) anual para los estados brasilefios (véase cuadro 3.35) y
se asume conservadoramente que por cada diez mil brasilefios, uno visi-
tara el Per( (Consorcio Vial Sur 2004) utilizando la carretera, teniendo
en cuenta que este caso se activara cuando la carretera esté concluida.
En el siguiente cuadro se observa una proyeccion de los nuevos turistas
brasilefios:
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Cuadro 3.35

NUEVA DEMANDA TURISTICA DE BRASIL A LA MRS

Afio Poblacién base Nueva demanda
2010 59.171.846 5.917
2011 60.763.569 6.076
2012 62.398.109 6.240
2013 64.076.618 6.408
2014 65.800.279 6.580
2015 67.570.306 6.757
2016 69.387.948 6.939
2017 71.254.483 7.125
2018 73.171.229 7.317
2019 75.139.535 7.514
2020 77.160.789 7.716
2021 79.236.414 7.924
2022 81.367.873 8.137
2023 83.556.669 8.356
2024 85.804.344 8.580
2025 88.112.480 8.811
2026 90.482.706 9.048
2027 92.916.691 9.292
2028 95.416.150 9.542
2029 97.982.844 9.798
2030 100.618.583 10.062

Fuentes: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).
Elaboracién propia.

Por otro lado, se puede calcular la evolucién del turismo histérico brasi-
lefio a partir de la tendencia de los arribos de turistas brasilefios al Peru
(véase el cuadro 3.36). Se ha considerado conservadoramente una tasa
de crecimiento promedio anual de 5%32.

En este caso se asume que un porcentaje conservador (3%°3%) de los
turistas brasilefios retornaran a su pais usando la carretera. En el si-

%2 En los ultimos cinco afios la tasa de crecimiento promedio fue de 14,5%.
3 El estudio de factibilidad considera que durante la etapa de construccion el 5% de turistas
brasilefios retornara a su pais por via terrestre y a partir del sexto afio lo hara el 50%.
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guiente cuadro se presenta la proyeccion de arribos a la MRS y la proyec-
cion del retorno por via terrestre.

Cuadro 3.36

NUEVA DEMANDA DE TURISTAS BRASILENOS

Afio Arribos Arribos a la MRS Nueva demanda
2010 55.077 46.815 1.404
2011 57.830 49.156 1.475
2012 60.722 51.614 1.548
2013 63.758 54.194 1.626
2014 66.946 56.904 1.707
2015 70.293 59.749 1.792
2016 73.808 62.737 1.882
2017 77.498 65.874 1.976
2018 81.373 69.167 2.075
2019 85.442 72.626 2.179
2020 89.714 76.257 2.288
2021 94.200 80.070 2.402
2022 98.910 84.073 2.522
2023 103.855 88.277 2.648
2024 109.048 92.691 2.781
2025 114.500 97.325 2.920
2026 120.225 102.192 3.066
2027 126.237 107.301 3.219
2028 132.549 112.666 3.380
2029 139.176 118.300 3.549
2030 146.135 124.215 3.726

Fuentes: Mincetur y PromPer(.
Elaboracién propia.

Se puede estimar la nueva demanda de turistas de otros paises (inclu-
yendo a los nacionales) que visitan la MRS considerando que un 0,1%3*
de los nuevos turistas y un 1% de los turistas nacionales son atraidos

34 El estudio de factibilidad considera que durante los primeros cinco afios, tres turistas de
cada mil que llegan al Per( salen para Brasil por la zona de Ifiapari y regresan dos de cada
mil. A partir del sexto afio, salen diez y regresan cinco de cada mil.
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hacia la nueva carretera. La demanda de turistas a esta macrorregion
provenientes de otros paises y nacionales se proyecta tomando en cuenta
conservadoramente un crecimiento promedio anual de 5%°®.

Cuadro 3.37

NUEVA DEMANDA DE TURISTAS DE OTROS PAISES (incluyendo los nacionales)

Afio Arribos Nueva demanda
2010 3.754.661 23.682
2011 3.942.394 24.866
2012 4.139.513 26.110
2013 4.346.489 27.415
2014 4.563.814 28.786
2015 4.792.004 30.225
2016 5.031.604 31.736
2017 5.283.185 33.323
2018 5.547.344 34.989
2019 5.824.711 36.739
2020 6.115.947 38.576
2021 6.421.744 40.505
2022 6.742.831 42.530
2023 7.079.973 44.656
2024 7.433.971 46.889
2025 7.805.670 49.234
2026 8.195.953 51.695
2027 8.605.751 54.280
2028 9.036.039 56.994
2029 9.487.841 59.844
2030 9.962.233 62.836

Fuentes: Mincetur y PromPeru.
Elaboracion propia.

3 El crecimiento promedio en los Ultimos cuatro afios fue de 14,32%.
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Excedente del productor

Finalmente se estiman los beneficios de esta actividad considerando la
suma de los tres casos anteriores y tomando en cuenta un ingreso neto por
turista de US$412 (Consorcio Vial Sur 2004 y PromPer( 2005b). En el
siguiente cuadro se observa el excedente del productor en dicha actividad.

Cuadro 3.38

EXCEDENTE DEL PRODUCTOR

Afio Nueva demanda (personas) Beneficio (miles de US$)
2010 31.004 7.657
2011 32.417 8.006
2012 33.898 8.371
2013 35.449 8.754
2014 37.073 9.156
2015 38.775 9.576
2016 40.557 10.016
2017 42.425 10.477
2018 44.382 10.960
2019 46.432 11.467
2020 48.580 11.997
2021 50.830 12.553
2022 53.189 13.136
2023 55.660 13.746
2024 58.250 14.386
2025 60.965 15.056
2026 63.809 15.758
2027 66.791 16.495
2028 69.916 17.266
2029 73.191 18.075
2030 76.624 18.923

VA (11%) 56.167

Elaboracion propia.
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3.3.5 Cemento

3.3.5.1 Breve caracterizacion

La produccion de cemento a escala nacional ha seguido una tendencia
creciente durante los Gltimos 15 afios (5,5% de crecimiento promedio
anual), a pesar de la ocurrencia de una etapa contractiva en el periodo
1999-2001 debido a la recesion de la economia (véase el grafico si-
guiente). Un comportamiento bastante similar es el mostrado por la de-

manda de cemento reflejada en las ventas totales.

La evolucion de la economia doméstica sigue siendo determinante en la
produccién de cemento, pues a pesar del crecimiento de las exportacio-
nes de este producto, las ventas domésticas representan mas del 85%

del total producido®s.

Gréfico 3.6
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Fuente: Asociacion de Productores de Cemento (tomado de Cuanto 2005).

Elaboracién propia.

%6 Ademas, el salto en las exportaciones se produce a partir del 2001, con lo que en el periodo
anterior la demanda interna era alin més relevante en la determinacion de la oferta de cemento.
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La trayectoria mostrada por la produccion de cemento guarda estrecha
relacion con la evolucién del uso de la capacidad instalada, como se
muestra en el siguiente cuadro. Es importante destacar el alto porcenta-
je de utilizacion de la capacidad en esta rama industrial, que supera
largamente al promedio del sector manufacturero.

Cuadro 3.39

UTILIZACION DE LA CAPACIDAD INSTALADA

(%)
Afio Cemento* Fabril Total
1999 71,7 55,2
2000 67,6 56,6
2001 66,0 53,8
2002 70,6 53,9
2003 70,3 52,7
2004 74,2 54,2

* Incluye cal y yeso.
Fuente: Ministerio de la Produccién (tomado de Cuanto 2005).
Elaboracion propia.

El cuadro que sigue presenta el detalle de la produccion por empresa,
donde se aprecia la conocida supremacia de Cementos Lima, lo que tiene
que ver con la divisién geografica de los mercados que fue una practica
comun en este producto debido a la alta incidencia de los costos de trans-
porte. La produccion relevante para la MRS es la generada en la zona, la
gue se refiere a la produccion de las empresas Cementos Yura (con un
crecimiento promedio anual de 2,3%) y Cementos Sur (con un crecimien-
to de 7,3% promedio anual). Debe remarcarse que aun cuando las produc-
ciones de ambas empresas han seguido en promedio una tendencia favo-
rable, alin se encuentran lejos de sus puntos mas altos de produccion.

Como se menciond anteriormente, las exportaciones de cemento han expe-
rimentado un fuerte aumento a partir de 2001, como se muestra en el
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siguiente grafico. La tasa de crecimiento promedio anual en toneladas
durante el periodo 2000-2005 ha superado 70%, debido en gran medida
al impresionante aumento de 473% durante 2001 respecto a 2000. En
todo caso, el incremento de las exportaciones a partir de 2002 también
fue importante, pues alcanzé un ritmo promedio anual ligeramente supe-
rior a 26%. El valor de las exportaciones ha seguido una tendencia similar
al volumen, debido a la relativa estabilidad del precio del cemento; sola-
mente en 2005 se aprecia un mayor crecimiento del valor con relacién al
volumen (59% frente a 41%), debido al aumento del precio del cemento.

Cuadro 3.40

PRODUCCION DE CEMENTO POR EMPRESA
(miles de toneladas)

Aiio Cementos Cementos Cementos Cementos Cementos Cementos TOTAL

Lima  Pacasmayo Andino Yura Sur Selva
1990  808,3 533,2 428,0 365,3 50,2 - 2.185,0
1991 865,4 445,1 488,5 277,4 68,2 - 2.144.6
1992 914,4 4554 481,2 245,3 96,2 - 2.192,6
1993 1.028,8 519,8 494,3 284,0 115,3 - 2.442,2
1994 1.269,1 677,7 697,5 391,4 141,6 - 3.177,2
1995 1.577,7 838,5 711,8 532,5 1316 - 3.792,0
1996 1.637,5 785,7 750,5 546,2 128,3 - 3.848,3
1997 1.813,8 906,0 761,8 646,6  136,5 - 4.264,7
1998 1.917,8 793,2 801,0 668,8 1576 - 4.338,5

1999 1.625/4 700,5 726,5 531,7 165,4 49,6  3.799,0
2000 1.596,7 706,2 7143 437,1 174.8 55,1 3.684,1
2001 1.598,6 659,5 684,8 422,7 168,1 55,6  3.589,3
2002 1.815,9 741,5 773,8 520,8 1519 116,3 4.120,2
2003 1.854,8 713,1 869,9 504,9 146,6 112,9 4.202,3
2004 2.154,5 770,3 909,2 502,9 1344 132,9 4.604,2

Fuente: Asociacion de Productores de Cemento (tomado de Cuanto 2005).
Elaboracion propia.
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El principal mercado de destino ha sido, claramente, Estados Unidos, que
ha representado 79% de las exportaciones totales durante el periodo 2000-
2005. Luego siguen Chile (8,4%), Republica Dominicana (4,4%), Espafia
(3,2%) y Honduras (2,9%). Es importante mencionar, sin embargo, que a
diferencia de Estados Unidos, los otros paises mencionados no son clien-
tes habituales (los tres ultimos paises®’) o0 no han seguido una trayectoria
creciente en sus importaciones desde el Peru (es el caso de Chile que
alcanzo6 su maximo en 2003 y luego se contrajo significativamente).

Gréfico 3.7
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Fuente: Aduanas.
Elaboracion propia.

Al entrar al detalle de los principales exportadores, en el grafico 3.8 se
aprecia que practicamente hay un solo exportador, que es Cementos Lima;
esta empresa ha representado el 93,8% de las exportaciones durante el
periodo 2000-2005. Ello va de la mano con el hecho de que la principal
aduana por la que han salido las exportaciones es la maritima del Callao
(97,6%). Cementos Yura solo tuvo una participacion importante en el afio
2000, justo antes del boom exportador, y cuyo destino fue principalmente
Chile a través de la aduana de Tacna, lo que llevo a esta Gltima a represen-
tar el 1,3% del total de exportaciones del periodo.

37 Republica Dominicana registré exportaciones peruanas casi exclusivamente en 2002, Es-
pafia en 2005 y Honduras en 2001.
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Gréafico 3.8
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Fuente: Aduanas.
Elaboracién propia.

Las otras aduanas de la MRS, como Desaguadero, Arequipa, Puno y Puerto
Maldonado enfrentaron movimientos pequefios y esporadicos de cemen-
to%8. De estas, solo la primera tuvo un flujo mas regular, lo que la llevd a
representar el 0,5% del total de exportaciones de cemento durante el
periodo analizado. Con respecto a la aduana de Puerto Maldonado, el
Unico registro del periodo data del afio 2003, a raiz del envio de Cemen-
tos Yura a Brasil de mil bolsas de 42,5 kg cada una.

3.3.5.2 Proyecciones y excedente del productor

Se espera un importante crecimiento de la produccién de cemento en la
MRS, principalmente para abastecer los requerimientos de asfaltado de
la carretera asi como para atender las necesidades de los estados brasi-
lefios de Acre, Rondénia y posiblemente Amazonas y Mato Grosso.

% Incluso la aduana de Tacna no mostré6 mas movimientos que los recién mencionados

durante el afio 2000.
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Al margen del incremento en la produccién de las empresas existen-
tes en la zona, se ha obtenido informacién sobre el interés de alguna
otra empresa en instalar una nueva planta en el Cusco que le permita
servir el mercado brasilefio proximo.

Proyecciones

Para estimar el aumento de la produccién de cemento en la region a raiz
de la carretera, se ha separado el incremento de la produccion para el
mercado doméstico del aumento de la produccién para exportacion. En
ambos casos, el punto de partida es la produccion conjunta de Cementos
Yura y Cementos Sur.

La produccién para el mercado doméstico se refiere fundamentalmente a
la demanda del producto para el asfaltado de la carretera, y, en menor
medida, para el mantenimiento de la via y otros proyectos dentro de la
MRS. De manera conservadora, no se ha incluido la demanda que podria
provenir de otras regiones del pais. Por este motivo, la tasa de crecimien-
to aplicada a esta produccion es la tasa de crecimiento proyectada en el
modelo macroeconémico para el sector construccién en la propia MRS
por el impacto de la carretera®, pues parece razonable que la produccion
de cemento para el mercado regional crezca a un ritmo similar al de este
sector econdmico®°.

Por otro lado, la produccion para exportacion se refiere principal-
mente al mercado de los estados brasilefios vecinos, lo que se basa
tanto en las expectativas de los productores y las autoridades y de-

39 Debe aclararse, por tanto, que no se trabaja con la tasa de crecimiento de la produccion
global, sino con la tasa de crecimiento estimada solo para la produccién adicional que se
generara a partir de la construccion y operacion de la carretera. De esta manera, la base
para realizar el célculo es la produccién proyectada sin carretera.

40 Dado que las proyecciones se refieren al periodo 2006-2030 y las Ultimas cifras de produc-
cion se refieren al afio 2004, se ha estimado la cifra de 2005 aplicando la tasa de creci-
miento promedio anual de la produccién conjunta de Yura y Sur para el periodo 1990-
2004 (3,1%).
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mas agentes locales entrevistados, asi como en las propias declara-
ciones de las autoridades brasilefias correspondientes. A continua-
cion se precisan los supuestos y las consideraciones mas importan-
tes para las estimaciones:

Dado que no hay produccion regional destinada a exportaciones, hay
que introducir un punto de partida. En este sentido, se plantea que
en el afio 2009 se dara un nivel de exportaciones modesto del orden
del 4,4% de la produccion regional de dicho afio (en toneladas), por-
centaje que resulta del promedio simple de la participacion de las
exportaciones totales de cemento con relacién a la produccién total
(en toneladas) de los afios 2000 y 2001, periodo en el que se produ-
ce el quiebre en la evolucion de las exportaciones.

A partir del afio 2010 se aplica la tasa de crecimiento promedio anual
de las exportaciones totales en toneladas del periodo 2001-2005.
Esta tasa de crecimiento se utiliza solo hasta el afio 2018, con el
objetivo de mostrar cifras conservadoras*:.

En el afio 2019 se aplica una tasa de crecimiento de 5%, como una
transicion, y a partir de 2020 y hasta el final del horizonte de analisis
se utiliza la tasa de crecimiento anual de la produccién manufacture-
ra regional por el valor agregado adicional que genera la carretera®.

En el cuadro que sigue se presentan las proyecciones de la produccion
para el mercado doméstico y para el mercado externo, asi como la pro-
duccién total de cemento de la MRS, en términos adicionales por los
efectos de la carretera:

a

De haber continuado con este ritmo de crecimiento, el afio 2019 se habria llegado a un
nivel de exportacién de 441.000 toneladas, cifra superior a la mas alta proyectada en el
estudio de factibilidad (408.000 toneladas), lo que representaria 28,2% de la produccion
regional (cifra similar al maximo alcanzado por Cementos Lima) y un salto en la tasa de
crecimiento de la produccion regional de méas de un punto porcentual de un afio a otro (se
llega a 8% y se continla en ascenso).

Pues se considera razonable que, en el largo plazo, la subrama industrial se estabilice en
torno al ritmo de crecimiento del sector manufacturero. Ademas, de esta manera, en el afio
2030 se alcanza el nivel maximo de exportaciones planteado por el estudio de factibilidad
(408.000 toneladas), aunque este Gltimo estimaba que esto ocurriria en el afio 2014.
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Cuadro 3.41

PROYECCIONES DE LA PRODUCCION DE CEMENTO
(en miles de toneladas)

Afio Doméstico Externo TOTAL
2006 73 - 73
2007 69 - 69
2008 69 - 69
2009 70 43 113
2010 10 55 64
2011 14 69 83
2012 17 87 104
2013 19 110 129
2014 20 138 158
2015 22 174 196
2016 22 220 242
2017 21 277 298
2018 20 350 370
2019 21 367 388
2020 20 372 391
2021 19 376 395
2022 19 380 399
2023 18 384 402
2024 18 388 405
2025 17 391 408
2026 17 395 412
2027 16 398 414
2028 15 402 417
2029 15 405 419
2030 14 408 422

Elaboracion propia.

Excedente del productor

A partir de las cifras anteriores y de los margenes de utilidad de las
empresas se puede estimar el excedente del productor como el valor
actual de los flujos valorados.
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Se ha trabajado con el precio de la bolsa de cemento de 42,5 kilos
del mes de abril de 2006, que equivale a S/.17,38, con un costo
promedio de S/.14,79 por bolsa, con un tipo de cambio de S/.3,30
por US$, y con una tasa de descuento de 11%. Los flujos valorados y
el valor actual son los que se muestran a continuacion:

Cuadro 3.42

EXCEDENTE DEL PRODUCTOR DE CEMENTO
(miles de US$)

Afio Excedente del productor
2006 1.337
2007 1.271
2008 1.273
2009 2.087
2010 1.187
2011 1.524
2012 1.923
2013 2.377
2014 2.922
2015 3.615
2016 4.461
2017 5.503
2018 6.824
2019 7.153
2020 7.218
2021 7.287
2022 7.362
2023 7.419
2024 7.474
2025 7.524
2026 7.590
2027 7.643
2028 7.690
2029 7.736
2030 7.780
VA (11%) 27.584

Elaboracion propia.



CAPITULO 4
ESTIMACION DE LOS BENEFICIOS DIRECTOS
DEL TRANSPORTE

Los beneficios que se generan en el ambito del transporte a raiz de la
construccion de la carretera son aquellos que obtiene la sociedad a tra-
vés de los usuarios de la misma, que consisten en la reduccion de los
costos operativos del trafico y el ahorro en los tiempos de viaje de los
pasajeros de los vehiculos.

4.1 REDUCCION DE LOS COSTOS OPERATIVOS

Para calcular el ahorro en costo de operacion vehicular por estado de la
carretera, se utiliza la siguiente formula:

COVA=CK* IMD* CMC* D* 30* 12
donde:

COVA : costo de operacién vehicular anual (US$)
CK  : costo por kilometro (US$)

IMD : indice medio diario (trafico)

CMC : coeficiente de mayor costo

D : distancia del subtramo (km)
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El costo por kilometro ha sido obtenido a través del modelo de costos
elaborado por la Universidad del Pacifico (Bonifaz y Ramos 1998), el
cual ha sido actualizado a precios del afio 20072.

El IMD, el tipo de superficie de las carreteras y el estado de las mis-
mas? han sido obtenidos a través de diversas fuentes del MTC, del
propio estudio de factibilidad y del concesionario, para cada una de los
tramos que contempla la carretera en estudio. Esto permite conocer si
el estado de las vias analizadas es bueno, regular o malo para cada uno
de los subtramos. Asi, segln las caracteristicas del subtramo y el tipo
de superficie?, se aplicaran los coeficientes de mayor costo*. Por ejem-
plo, para un camién de tres ejes, el coeficiente asociado a una carretera
asfaltada en costa es 100, si esta afirmada seria 128,82 y si no esta
afirmada 181,445.

Luego se aplica la formula para cada uno de los tipos de vehiculo y para
el IMD especificado, y se obtiene un costo total para el tramo analizado
y de acuerdo con el estado de la via. Finalmente, se comparan estos
costos antes del mejoramiento de la carretera (en el actual estado de
conservacion) con el que resultaria de simular el mismo trafico (IMD)
pero en un tramo de carretera asfaltada. La diferencia entre los valores
finales sera el ahorro en costo de operacion vehicular para el tramo de
analisis.

1 Ver resumen del modelo en el anexo 3.

2 El estado de la carretera puede ser bueno, regular o malo. Una carretera asfaltada en
regular estado de conservacion equivale a una carretera afirmada. Una carretera asfaltada
en mal estado de conservacion equivale a una carretera sin afirmar.

3 El tipo de superficie influye considerablemente sobre los costos de operacion, especial-
mente en los rubros de combustibles y llantas.

4 Los coeficientes de mayor costo se refieren a la identificacién y determinacion de factores
que nos indiquen la mayor proporcion que existe en el costo atribuido a un rubro especi-
fico ante caracteristicas diversas del escenario base de pista asfaltada, recta en horizontal,
llana y en costa.

5 Ver en el anexo 4 la relacion total de coeficientes.
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Si realizamos esta operacion para toda la carretera en estudio se
tendra el ahorro total por este concepto. Este analisis se debe reali-
zar anualmente a través de todo el horizonte de la concesion consi-
derando el trafico «normal» proyectado.

En el siguiente cuadro se observan los costos de operacion vehicular
resultantes, segln tipo de vehiculo y seguin region natural, tanto para las
condiciones originales de la carretera (costo original), compuesta de tra-
mos mayormente sin afirmar o con afirmado en malas condiciones, asi
como para las condiciones a las que se debe llegar segun los contratos de
concesion (costo final), que supone toda la carretera asfaltada en buenas
condiciones. Se observa importantes reducciones esperadas en los cos-
tos de operacion vehicular.

Cuadro 4.1
COSTO DE OPERACION VEHICULAR
(US$/km)
Tipo de vehiculo Regién Costo Costo Ahorro en
natural original final costos
- Sierra 0,37 0,24 -37,0%
Automovil
Selva 0,31 0,19 -38,5%
. . Sierra 2,45 1,42 -42,2%
Omnibus
Selva 1,85 1,01 -45,2%
L . Sierra 2,04 1,19 -41,5%
Camion de 2 ejes
Selva 1,62 0,91 -43,8%
Camién de 3 ejes Sierra 2,73 1,54 -43,8%
Selva 2,17 1,20 -44,8%
Cami6n de més de 3 ejes i€ 3,65 1,97 -46,0%
Selva 2,67 1,44 -46,2%

Elaboracion propia.
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4.2 AHORRO EN LOS TIEMPOS DE VIAJE DE LOS PASAJEROS

Para calcular el ahorro por tiempo adicional de viaje de los pasajeros, se
utilizé la siguiente formula:

CT=TVE* VST
donde:

CT  : costo en tiempo (US$)
TVE :tiempo de viaje en exceso
VST :valor social de tiempo de viaje en carretera (US$)

El tiempo de viaje en exceso puede calcularse como la diferencia entre la
distancia virtual y la distancia real en un subtramo de carretera dividido
entre la velocidad promedio del vehiculo en pista asfaltada. La distancia
virtual de un tramo se calcula multiplicando la distancia real del mismo
por el coeficiente de conversion, de acuerdo con los factores fisicos que
afectan al tramo en funcidn a su estado. La velocidad del vehiculo puede
obtenerse a partir del cuadro siguiente:

Cuadro 4.2

VELOCIDAD DE REFERENCIA

(km/hora)
Pista/vehiculo Omnibus/camién Automovil
Asfaltada 72 80
Afirmada 56 64
Sin afirmar 48 56

Fuente: Banco Mundial 1975.

Luego, para calcular el valor social del tiempo de viaje se ha utilizado
otro estudio elaborado por la Universidad del Pacifico (Bonifaz 2000) y
que forma parte del anexo 9 del SNIP, que presenta los valores en soles
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por hora para el modo carretero interurbano en auto y transporte publico,
segun el siguiente cuadro:

Cuadro 4.3

VALOR SOCIAL DEL TIEMPO DE VIAJE
(soles/hora)

Modo de transporte Soles por pasajero
Interurbano auto 3,21
Interurbano transporte publico 1,67

Fuente: Anexo 9 del SNIP.

Se consideran 4 pasajeros en autos, 30 en émnibus y 2 en camiones.
Este trabajo se realizé tramo por tramo, para luego sumar los ahorros por
tiempo en las carreteras para todo el horizonte de la concesién.

4.3 PROYECCION DEL TRAFICO

La metodologia para proyectar el transito futuro normal de vehiculos (ve-
hiculos ligeros, 6mnibus y camiones), se basa en la produccién agregada
y en la produccidn per capita, tomando en consideracion los resultados
mostrados en el capitulo de las proyecciones macroeconémicas.

Teniendo en consideracion que el transporte en vehiculos livianos (autos
y camionetas) es, por ahora, reducido, debido al mal estado de la carre-
tera, la mayor proporcion del crecimiento vehicular debera darse como
trafico generado cuando las condiciones de la via hayan mejorado. Por lo
tanto, el trafico generado correspondera tanto al area de influencia fisica
(Madre de Dios), como a la mayor comunicaciéon con Puno, Arequipa y
Cusco, debido a las facilidades de viaje y atractivos turisticos ubicados
en el departamento de Madre de Dios. En el caso del transporte en vehi-
culos pesados, como ya se menciono, el trafico serd generado por el
crecimiento en el comercio de las actividades descritas.
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Para el trafico base de los tramos 2 y 3 de la carretera se ha trabajado a
partir del conteo vehicular de 2007%, mientras que para el trafico base
del tramo 4 de la carretera se ha trabajado con el conteo vehicular de
20047. En el siguiente cuadro se muestran los indices Medios Diarios
(IMD) de vehiculos en el afio 2007 en las estaciones o lugares de
conteo para cada tramo®.

Cuadro 4.4
?B%C%thQZn IMD Tipo de vehiculo
Automévil Omnibus* Camiénde  Camién  Cami6n
2 ejes* de 3ejes de masde
3ejes
Mufiapata 158 66 12 57 19 4
2 Ocongate 142 49 14 62 16 1
Marcapata 112 5 14 62 28 3
Inambari 104 13 22 41 27 1
Mazuco 127 17 24 45 38 3
Unién 214 94 22 42 51 5
3 Mavila 254 173 13 23 40 5
Alerta 133 107 6 10 4 6
Iberia 176 133 9 17 16 1
Ifapari 205 176 10 18 1 0
Azéngaro 135 105 8 22 0 0
4 Progreso 366 183 54 88 26 15
Macusani 82 17 18 46 2 0
San Gaban 39 12 4 23 0 0

* Estimados a partir de la informacion de vehiculos pesados de 2 ejes.
Fuente: CIDATT (2007) y Consorcio Vial Sur (2004).
Elaboracién propia.

6 CIDATT (2007). También incluye informacién real para el afio 2006, afio inicial de la
evaluacion de los beneficios de la carretera.

7 No se cuenta con nueva informacion de trafico del tramo 4, debido a lo cual se ha mante-
nido el trafico inicial utilizado en el estudio del CIUP (2006), que corresponde al Consorcio
Vial Sur (2004).

8 Los traficos del tramo 4 han sido proyectados a partir de las cifras del conteo de 2004,
utilizando los resultados del modelo macroeconémico, como se explica méas adelante. Debe
destacarse que las proyecciones se han incrementado en cierta medida debido a las mayo-
res tasas de crecimiento de la actividad econdémica.
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Con respecto al trafico de 2007, se debe mencionar que el conteo reali-
zado indica que este ha crecido en comparacion con las proyecciones
realizadas tanto en el estudio de factibilidad como en el estudio del
CIUP (2006). En los siguientes graficos se muestran los datos reales de
trafico para los afios 2005-2007, y su comparacion con los datos de
trafico proyectados por el CIUP (2006) en varios afios del periodo 2006-
2030 para los tramos 2 y 3 de la carretera.

Grafico 4.1

iNDICE MEDIO DIARIO DE TRAFICO — TRAMO 2
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Fuentes: CIDATT (2007): IMD real.
CIUP (2006): IMD proyectado.
Elaboracion propia.
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Grafico 4.2

iNDICE MEDIO DIARIO DE TRAFICO — TRAMO 3
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Fuentes: CIDATT (2007): IMD real.
CIUP (2006): IMD proyectado.
Elaboracién propia.

Notese en el tramo 2 que los traficos alcanzados en el afio 2007 superan
las proyecciones realizadas al afio 2026 en el puesto de Mufapata, al
afo 2021 en el puesto de Ocongate y son muy similares al afio 2016 en
el puesto de Marcapata. Por su lado, en el tramo 3 se observa que en la
estacion Mazuco el trafico obtenido en el afio 2007 es el que se habia
proyectado para el afio 2016. En los casos de las estaciones de Mavila e
Iberia, los traficos observados en el afio 2007 superan en ambos casos
incluso los traficos proyectados al afio 2030.

Como se deduce de lo anterior, los traficos observados en los tramos 2 y 3
de la carretera Interoceanica han superado cualquier proyeccion. Las eva-
luaciones realizadas en el segundo semestre del afio 2007° muestran que

s CIDATT (2007).
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esto ha sido generado por el incremento tanto de los vehiculos de transpor-
te de pasajeros (ligeros y buses) como de los vehiculos de carga.

Para la proyeccion del trafico se ha trabajado con los resultados del mode-
lo macroecondmico solo en su fase de oferta, al ser la que va a generar el
principal trafico!®. En particular, el cuadro que sigue muestra las tasas de
crecimiento promedios del valor agregado, segun la zona (nacional, region
0 departamento) con carretera y sin carretera, para los periodos 2006-
2009 (etapa de construccion), 2010-2020 (etapa de expansion de la ofer-
ta) y 2021-2030 (etapa final de la carretera). Estas cifras son las que se
utilizan para proyectar el crecimiento del trafico de los camiones.

Cuadro 4.5

TASAS DE CRECIMIENTO DEL VALOR AGREGADO

Zona 2006-2030 2006-2009 2010-2020 2021-2030
slc clc slc clc slc clc slc clc
Nacional 458% 4,58% 3,56% 3,57% 4,57% 4,61% 4,99% 5,01%

Total region  4,89% 4,92% 4,58% 4,63% 4,78% 4,89% 5,13% 5,20%

Apurimac 4,49% 4,50% 16,76% 16,78% 1,93% 1,97% 2,71% 2,74%

Arequipa 530% 5,31% 4,52% 4,55% 5,40% 5,44% 5,51% 5,53%
Ayacucho 3,26% 3,27% 2,06% 2,08% 3,13% 3,19% 3,88% 3,93%
Cusco 515% 5,19% 4,31% 4,40% 5,23% 5,39% 5,40% 5,51%
Ica 4,34% 4,34% 3,30% 3,30% 4,30% 4,30% 4,80% 4,80%

Madre de Dios 4,90% 5,17% 3,68% 4,22% 5,01% 6,04% 5,27% 5,96%
Moquegua 517% 5,19% 4,68% 4,71% 5,16% 5,24% 5,36% 5,41%
Puno 4,62% 4,68% 3,51% 3,62% 4,65% 4,86% 5,04% 5,18%
Tacna 4,82% 4,84% 3,60% 3,64% 4,91% 4,99% 5,21% 5,26%

s/c: sin carretera
c/c: con carretera
Elaboracién propia.

© Es importante aclarar que, por haberse trabajado con el valor agregado proveniente solo de
la fase de oferta, los resultados son conservadores.
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El siguiente cuadro muestra las tasas de crecimiento promedio del valor
agregado per cépita en el area de influencia de la carretera, con el obje-
tivo de proyectar el trafico de los autos y 6mnibus.

Cuadro 4.6

TASAS DE CRECIMIENTO DEL VALOR AGREGADO PER CAPITA

Zona 2006-2030 2006-2009 2010-2020 2021-2030
slc clc sl/c clc slc clc slc clc
Nacional 3,37% 3,37% 2,26% 2,13% 3,25% 3,25% 3,95% 3,96%

Total region 3,77% 3,80% 3,20% 3,26% 3,60% 3,71% 4,19% 4,27%

Apurimac 3,27% 3,29% 15,06% 15,08% 0,66% 0,70% 1,73% 1,76%
Arequipa 4,48% 4,49% 3,42% 3,44% 4,49% 4,53% 4,90% 4,92%
Ayacucho 1,98% 2,000 0,48% 0,51% 1,77% 1,83% 2,82% 2,86%
Cusco 4,33% 4,37% 3,24% 3,32% 4,34% 4,49% 4,77% 4,88%
Ica 3,15% 3,15% 1,82% 1,82% 3,02% 3,03% 3,82% 3,82%

Madre de Dios 2,81% 3,08% 1,10% 1,64% 2,80% 3,81% 3,51% 4,20%
Moquegua 2,47% 2,49% 2,43% 2,46% 2,58% 2,66% 2,37% 2,41%
Puno 3,71% 3,76% 2,33% 2,43% 3,66% 3,86% 4,31% 4,45%
Tacna 2,84% 2,86% 1,16% 1,20% 2,81% 2,89% 3,54% 3,59%

s/c: sin carretera
c/c: con carretera
Elaboracion propia.

Asimismo, con el objetivo de estimar la distribucién del volumen vehicular
se ha tomado la informacién proveniente del estudio de factibilidad que
indica la participacion de los departamentos en el volumen vehicular de
la carretera. El cuadro siguiente muestra tal distribucion:
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Cuadro 4.7
PARTICIPACION DE LOS DEPARTAMENTOS EN EL VOLUMEN VEHICULAR

Vehiculo  Arequipa Cusco Madrede Dios Moquegua Puno Tacna Lima

Autos 5% 25% 40% 0% 25% 5% 0%
Omnibus 5% 20% 40% 5% 20% 5% 5%
Camiones 10% 30% 20% 5% 20% 5% 10%

Fuente: Consorcio Vial Sur 2004.
Elaboracion propia.

Debe mencionarse que para la proyeccion del trafico se ha tomado una
elasticidad-ingreso de la demanda total de transporte de 1,0 para émnibus
y camiones y de 1,1 para los autos (Consorcio Vial Sur 2004). Para estimar
la tasa de crecimiento del trafico por tipo de vehiculo se debe multiplicar
la tasa de crecimiento del indicador escogido por la elasticidad correspon-
diente, cuyos resultados se muestran en el siguiente cuadro.

Cuadro 4.8
TASAS DE CRECIMIENTO DEL TRAFICO VEHICULAR

Sin carretera Con carretera
Autos Omnibus  Camiones Autos  Omnibus  Camiones
2006-2030 3,85% 3,39% 4,94% 4,00% 3,52% 5,02%
2006-2009 2,27% 2,02% 3,95% 2,56% 2,27% 4,12%
2010-2020 3,83% 3,37% 5,00% 4,38% 3,86% 5,31%
2021-2030 4,51% 3,96% 5,26% 4,88% 4,29% 5,47%

Fuentes: modelo macroeconémico (véase capitulo 3) y Consorcio Vial Sur 2004.
Elaboracion propia.
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4.4 RESULTADOS

Los resultados de los beneficios directos se pueden apreciar en el si-
guiente cuadro. Se observa que el valor actual de los beneficios prove-
nientes de los ahorros de los usuarios de la carretera es US$302 millo-
nes para una tasa de descuento de 11%?*!. Asimismo, como era previsi-
ble, los ahorros en costos vehiculares (94%) son considerablemente
mayores que los ahorros en tiempo (6%).

Debe mencionarse que durante los afios de construccién se ha conside-
rado que los concesionarios deberan darles transitabilidad permanente a
los tramos respectivos. A pesar de que algunos tramos quedaran asfaltados
antes de los cuatro afos, se ha considerado que pasaran a la condicién
de afirmado durante ese lapso de tiempo, para luego considerarseles
bajo la condicion de asfaltado.

El detalle de los ahorros en costos operativos de los vehiculos por tramo
es el siguiente: US$105 millones en el tramo 2 (donde el 70% del
trafico corresponde a vehiculos pesados), US$138 millones en el tra-
mo 3 (donde ocurre precisamente lo opuesto al tramo 2, pues el 78%
del trafico corresponde a vehiculos ligeros) y US$41 millones en el
tramo 42,

B Esta cifra supera en 86% al valor que se obtuvo en el estudio del CIUP (2006) al aplicarse
la tasa de descuento de 11% (US$162 millones). La razén para este gran aumento se
encuentra en los significativamente mayores traficos mostrados en los tramos 2 y 3 de la
carretera durante el afio 2007.

2 Este menor monto del tramo 4 se debe a que se ha trabajado con las cifras del tréfico inicial
considerado en el estudio del CIUP (2006), pues no se ha podido obtener nueva informa-
cién de trafico. En tal sentido, la cifra total de ahorros en el transporte estd subvaluada.
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CAPITULO 5
BENEFICIOS TOTALES Y MAXIMO VALOR DEL PAO

Como se menciond en la introduccidn, la evaluacion econémica se refie-
re a la inversién del Estado, en la medida en que en este tipo de conce-
siones (mas precisamente, asociaciones publico privadas) la inversion y
los costos de operacion y mantenimiento no alcanzan a recuperarse ple-
namente con la recaudacion de peajes y, por lo tanto, se requiere de
pagos por parte del Estado. En tal sentido, corresponde analizar si los
beneficios de tal participacion superan a los desembolsos?.

Los desembolsos que debe realizar el Estado, de acuerdo con el compro-
miso asumido en los contratos de concesion de los diversos tramos de la
carretera, son el pago por obras (PAO), el pago por mantenimiento y
operacion (PAMO) y el pago por transitabilidad, que se muestran en el
cuadro 5.1.

Estos desembolsos son los que deben ser descontados de los benefi-
cios de la carretera. Los beneficios, por su parte, resultan de la suma
de los resultados del modelo de transporte y de la estimacion
macroecondmica del excedente del productor de la MRS. Este altimo

1 La parte de la inversion total y de los costos de operacion y mantenimiento que alcanzan
a ser recuperados mediante la recaudacion de peajes no se incluirdn en la evaluacion
econémica, pues tampoco se incluirdn tales ingresos.
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resulta del incremento en el valor agregado regional debido exclusiva-
mente a la fase de oferta?.

Cuadro 5.1

APORTES DEL ESTADO
(millones de US$)

Afio PAO PAMO Transitabilidad
2006 - - 13,54
2007 - - 12,97
2008 28,42 - 10,94
2009 65,65 - 3,64
2010 81,82 1,84 -
2011 97,99 9,37 -
2012 97,99 15,41 -
2013 97,99 15,41 -
2014 97,99 15,41 -
2015 97,99 15,41 -
2016 97,99 15,41 -
2017 97,99 15,41 -
2018 97,99 15,41 -
2019 97,99 15,41 -
2020 97,99 15,41 -
2021 97,99 15,41 -
2022 97,99 15,41 -
2023 69,57 15,41 -
2024 32,34 15,41 -
2025 16,17 15,41 -
2026 - 15,41 -
2027 - 15,41 -
2028 - 15,41 -
2029 - 15,41 -
2030 - 12,72 -

Fuente: Contratos de concesion.
Elaboracién propia.

2 Si bien el efecto total de la carretera en la region incorpora también el incremento en el
valor agregado debido a la fase de demanda, lo que se quiere mostrar es tan solo el
excedente del productor, el que se origina a partir del incremento en la produccién poten-
cial como consecuencia de la operacion de la carretera una vez culminada la etapa de
construccion.
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En el siguiente cuadro se presentan los flujos netos del proyecto por afio.
Como se aprecia, el valor actual neto (VAN) para una tasa de descuento de
11% es de US$1.246 millones, lo que permite concluir que el proyecto es
beneficioso para la MRS y para el pais. Esta cifra puede interpretarse
como la cantidad de dinero que el Estado podria dedicar a la carretera.

Cuadro 5.2

BENEFICIOS NETOS DE LA CARRETERA
(millones de US$)

Afio Aportes del Estado Beneficios totales Flujo neto
2006 13,54 16,49 2,95
2007 12,97 26,78 13,81
2008 39,36 37,51 -1,85
2009 69,29 60,41 -8,88
2010 83,66 103,25 19,58
2011 107,36 182,54 75,17
2012 113,39 259,61 146,22
2013 113,39 319,68 206,28
2014 113,39 346,55 233,16
2015 113,39 368,31 254,91
2016 113,39 390,57 277,17
2017 113,39 405,69 292,30
2018 113,39 413,89 300,49
2019 113,39 423,77 310,38
2020 113,39 422,98 309,59
2021 113,39 419,74 306,34
2022 113,39 423,59 310,20
2023 84,98 431,50 346,53
2024 47,74 434,86 387,11
2025 31,57 431,90 400,32
2026 15,41 432,87 417,46
2027 15,41 434,25 418,84
2028 15,41 438,39 422,99
2029 15,41 446,27 430,86
2030 12,72 458,92 446,19
VA (11%) 610,82 1.857,17 1.246,36

Elaboracion propia
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Una forma alternativa de mostrar los beneficios de la carretera
Interoceanica es estimar el maximo valor del PAO que podria asumir el
Estado, suponiendo constantes los valores del PAMO y de los pagos por
transitabilidad definidos en los contratos de concesion. La estimacion
del maximo valor del PAO se obtiene de igualar a cero el valor actual neto
de los flujos de caja (beneficios directos e indirectos menos los aportes
del Estado) a la tasa de descuento de 11%?3. El valor maximo del PAO asi
obtenido es US$300,46 millones anuales por los tres tramos durante 15
anos, lo que significa que el valor del PAO contractual de los tres tramos
podria triplicarse*.

3 En este caso, la rentabilidad social que genera la carretera es precisamente 11%.
4 La suma de los PAO de los tres contratos es US$97,99 millones.



CONCLUSIONES

El andlisis realizado permite arribar a las siguientes conclusiones:

La carretera Interoceanica es beneficiosa para la Macro Regién Sur y
para el pais, pues genera beneficios directos (disminucién de costos
operativos vehiculares y ahorro de tiempo para los pasajeros) e indi-
rectos (aumento de la oferta productiva potencial).

Los conceptos utilizados en el estudio estan de acuerdo con la meto-
dologia del SNIP, en cuanto a la estimacion de los beneficios direc-
tos, la tasa de descuento y el valor social del tiempo de viaje. En el
caso de los beneficios indirectos, el SNIP no precisa una metodologia
especifica. En el presente estudio se ha optado por desarrollar un mo-
delo macroeconémico que estima el impacto sobre la produccién de la
mayor inversion asociada a la carretera, que se considera una metodo-
logia mas robusta que la encontrada en los estudios de pre-factibilidad
y de factibilidad de la carretera, la que se basa Gnicamente en el desa-
rrollo de proyecciones de algunos productos en la zona.

Los beneficios de la carretera no pueden ser Gnicamente los benefi-
cios directos, ya que ello supondria que la carretera solo se construye
para reducir los costos operativos vehiculares y ahorrar tiempo de
viaje a los usuarios. Como se sabe, una carretera genera externalidades
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positivas, tales como el incremento de la actividad productiva de los
diversos sectores de la economia regional, con su correspondiente
aumento del empleo y de la poblacion y, por lo tanto, del mercado
interno (lo que no se traduce necesariamente en mayor trafico vehicular
por la carretera). En tal sentido, los beneficios indirectos deben ser
incorporados en el célculo de los beneficios totales de la carretera.

e El valor actual de los beneficios descontado a una tasa de 11% es
US$1.857 millones. El valor actual de los beneficios directos es
US$302 millones (16% del total de beneficios), y el de los benefi-
cios indirectos es US$1.555 millones (84%).

e Los beneficios calculados son conservadores. Por un lado, los benefi-
cios directos no incluyen el mayor trafico del tramo 4, y, por otro lado,
los beneficios indirectos se refieren exclusivamente al incremento en
el valor agregado regional debido a la fase de oferta.

e Elvalor actual neto de la carretera, descontados los aportes del Esta-
do determinados en los contratos de concesién de los tramos 2, 3y 4
(valores del PAO, del PAMO y de los pagos por transitabilidad), suma
US$1.246 millones, cifra que puede interpretarse como la cantidad
de dinero adicional que el Estado podria dedicar a la carretera.

e El valor maximo del PAO que podria aportar el Estado, suponiendo
constantes los valores del PAMO y de los pagos por transitabilidad
fijados en los contratos de concesion de los tramos 2, 3 y 4, alcanza
US$300,46 millones durante 15 afios, lo que representa el triple de
la suma de los PAO contractuales de estos tramos.
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ANEXOS

Anexo 1
RESULTADOS DEL MODELO MACROECONOMICO

Cuadro A.1

LINEA DE BASE NACIONAL POR SECTOR PRODUCTIVO:
VALOR AGREGADO SIN CARRETERA
(millones de US$ de 1994)

Afio TOTAL  Agri- Pesca Mineria Manu- Cons- Comercio Gobierno  Otros
cultura factura truccion servicios
2005 60.596 5.492 351 4.541 10.021 3.315 12.098 3.971 20.806
2006 62.632 5.668 362 4.708 10.353 3.478 12.496 4.087 21.479
2007 64.163 5.802 370 4.863 10.618 3.596 12.787 4.164 21.963
2008 65.275 5.899 376 5.010 10.830 3.695 12.983 4.202 22.281
2009 69.685 6.276 400 5.261 11.487 4.080 13.876 4.492 23.813
2010 74.872 6.693 422 5589 12.279 5.246 14.747 4.651 25.245
2011 78.195 6.975 438 5.884 12.832 5.688 15.347 4.790 26.240
2012 84.116 7.493 472 6.253 13.732 5.895 16.610 5.240 28.422
2013 86.575 7.734 491 6.493 14.151 5.342 17.255 5.542 29.567
2014 86.317 7.737 494 6.623 14.191 4.766 17.284 5595 29.627
2015 90.127 8.058 513 6.882 14.782 5.250 18.006 5.793 30.844
2016 97.961 8.693 548 7.327 15951 6.841 19.378 6.095 33.128
2017 104.420 9.231 579 7.785 16.964 7.852 20.549 6.377 35.083
2018 105.798 9.420 599 8.014 17.248 6.175 21.203 6.830 36.310
2019 110.866 9.848 625 8.358 18.034 6.789 22.170 7.100 37.944
2020 113.966 10.108 639 8.673 18572 7.305 22.692 7.188 38.789
2021 116.447 10.326 653 8.977 19.031 7.485 23.147 7.292 39.536
2022 124.708 10.984 686 9.541 20.316 9.592 24.460 7.470 41.660
2023 131.987 11.629 729 10.087 21.471 9.693 26.015 8.020 44.342
2024 138.874 12.216 764 10.652 22593 10.480 27.307 8.358 46.504
2025 139.997 12.374 781 10.986 22.905 9.108 27.790 8.667 47.387
2026 145.563 12.836 806 11.471 23.828 10.114 28.736 8.841 48.932
2027 154.333 13.533 841 12.164 25.244 12.448 30.074 8.967 51.063
2028 164.003 14.350 889 12.960 26.820 13.743 31.842 9.395 54.005
2029 176.087 15.378 950 13.890 28.754 15.110 34.132 10.016 57.857
2030 185.422 16.271 1.018 14.658 30.270 13.522 36.511 11.099 62.072

Elaboracién propia.
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Cuadro A.2

LINEA DE BASE REGIONAL POR SECTOR PRODUCTIVO: VALOR AGREGADO SIN CARRETERA

(millones de US$ de 1994)

Ano TOTAL  Agricul- Pesca Mineria Manu- Cons- Comercio Gobierno Otros
tura factura truccion servicios
2006 12.778 1.503 39 2.576 2.246 738 1.749 731 3.196
2007 13.331 1.539 25 2.879 2.303 760 1.786 744 3.295
2008 13.702 1.565 15 3.069 2.344 776 1.812 754 3.367
2009 14.737 1.664 22 3.375 2.497 837 1.912 791 3.640
2010 15.897 1.779 36 3.676 2.677 907 2.028 835 3.959
2011 16.640 1.854 36 3.871 2.794 953 2.104 863 4.165
2012 17.964 1.984 63 4.211 2.998 1.034 2.235 912 4.527
2013 18.514 2.042 47 4.358 3.088 1.069 2.293 934 4.684
2014 18.456 2.039 18 4.350 3.083 1.067 2.291 933 4.675
2015 19.308 2.125 18 4.573 3.217 1.119 2.378 965 4912
2016 21.059 2.299 41 5.026 3.489 1.226 2.554 1.031 5.393
2017 22.503 2.443 63 5.398 3.713 1.314 2.698 1.085 5.789
2018 22.812 2.477 34 5.486 3.767 1.335 2.733  1.098 5.882
2019 23.945 2.591 37 5.781 3.944  1.405 2.849 1.141 6.196
2020 24.638 2.662 27 5.965 4.055 1.448 2.921 1.168 6.392
2021 25.193 2.719 18 6.112 4.144  1.483 2.979 1.189 6.548
2022 27.040 2.904 31 6.592 4433  1.597 3.166  1.259 7.058
2023 28.667 3.067 42 7.014 4688 1.697 3.331 1.321 7.508
2024 30.207 3.222 52 7.415 4929 1.791 3.487  1.379 7.933
2025 30.458 3.250 25 7.486 4973 1.808 3.516  1.390 8.010
2026 31.702 3.376 24 7.812 5.169 1.885 3.643  1.437 8.356
2027 33.663 3.573 35 8.322 5.476  2.006 3.842 1.512 8.899
2028 35.825 3.789 54 8.882 5.814 2.138 4.061 1.593 9.495
2029 38.527 4.057 103 9.576 6.231 2.302 4.331 1.694 10.232
2030 40.614 4.265 131 10.115 6.555  2.430 4.542 1.773 10.805

Elaboracién propia.
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LINEA DE BASE REGIONAL POR DEPARTAMENTO: VALOR AGREGADO SIN CARRETERA
(millones de US$ de 1994)

Ao MRS Apuri- Arequipa Aya- Cusco Ica Madre  Moque- Puno Tacna
mac cucho de Dios gua
2005 12.323 494  3.736 693 1.851 1.587 282 1.050 1.616 1.013
2006 12.778 501 3.903 703 1.929 1.638 289 1.113 1.664 1.037
2007 13.331 720  4.024 714 1986 1.674 297 1.145 1.706 1.065
2008 13.702 847 4.111 721 2.028 1.701 303 1.168 1.736 1.086
2009 14.737 918  4.459 752 2.191 1.807 326 1.261 1.856 1.167
2010 15.897 943  4.869 787 2.384 1.931 353 1.371 1.997 1.261
2011 16.640 959 5.131 810 2.508 2.011 371 1.441 2.087 1.322
2012 17.964 988 5.598 850 2.728 2.153 402 1.565 2.248 1.431
2013 18.514 1.000 5.792 867 2.819 2.212 415 1.617 2.315 1.476
2014 18.456 999 5.772 865 2.810 2.206 413 1.612 2.308 1.471
2015 19.308 1.017 6.072 892 2.951 2.298 433 1.692 2.411 1.541
2016 21059 1.055 6.691 945 3.243 2.486 474 1.857 2.624 1.684
2017 22.503 1.087 7.200 989 3.483 2.641 508 1.993 2.800 1.802
2018 22.812 1.093  7.309 999 3.534 2.674 515  2.022 2.837 1.827
2019 23,945 1.118 7.709 1.033 3.722 2.796 542  2.129 2.975 1.920
2020 24.638 1.133 7954 1.055 3.838 2.870 558  2.195 3.060 1.977
2021 25.193 1.145 8.149 1.072 3.930 2.930 571 2.247 3.127 2.022
2022 27.040 1.185 8.801 1.128 4.237 3.128 615  2.421 3.352 2.173
2023 28.667 1.220 9.376 1.178 4.508 3.303 653  2.574 3.549 2.306
2024 30.207 1.254 9919 1.225 4.764 3.468 689  2.720 3.737 2.432
2025 30.458 1.259 10.008 1.233 4.805 3.495 695  2.743 3.767 2.453
2026 31.702 1.286 10.447 1.271 5.012 3.628 724  2.861 3.918 2.555
2027 33.663 1.329 11.139 1.331 5.338 3.839 770  3.045 4.157 2.715
2028 35.825 1.376 11.902 1.397 5.698 4.071 820  3.249 4.420 2.892
2029 38.527 1.434 12.856 1.479 6.147 4.361 884  3.504 4.748 3.113
2030 40.614 1.480 13.593 1.543 6.494 4.585 933 3.701 5.002 3.284

Elaboracion propia.
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Cuadro A.4

VALOR AGREGADO NACIONAL POR SECTOR PRODUCTIVO CON CARRETERA
(millones de US$ de 1994)

Afio TOTAL  Agri- Pesca Mineria Manu- Cons- Comercio Gobierno  Otros
cultura factura truccion servicios
2005 60.596 5.492 351 4541 10.021 3.315 12.098 3.971 20.806
2006 62.774 5.674 363 4.713 10.372 3.544 12513 4.090 21.506
2007 64.433 5.812 372 4.873 10.656 3.720 12.818 4.168 22.014
2008 65.536 5.910 377 5.020 10.867 3.812 13.014 4.206 22.331
2009 69.939 6.287 401 5.272 11524 4.184 13.908 4.497 23.866
2010 75.045 6.703 423 5597 12306 5.302 14.772 4.656 25.285
2011 78.356 6.987 439 5.895 12.862 5.702 15.379 4.799 26.291
2012 84.359 7.512 474 6.270 13.777 5916 16.658 5.254 28.500
2013 86.882 7.758 493 6.514 14.208 5.368 17.316 5.559 29.666
2014 86.651 7.763 496 6.646 14.253 4.794 17.350 5.614 29.735
2015 90.483 8.086 515 6.906 14.848 5.280 18.076 5.813 30.958
2016 98.338 8.723 550 7.353 16.020 6.873 19.453 6.116 33.250
2017 104.812 9.262 582 7.813 17.036 7.885 20.627 6.398 35.209
2018 106.196 9.451 602 8.042 17.321 6.208 21.282 6.852 36.438
2019 111.272 9.879 628 8.386 18.109 6.823 22.250 7.122 38.074
2020 114.369 10.139 643 8.701 18.646 7.339 22.772 7.211 38.919
2021 116.843 10.357 656 9.004 19.104 7.518 23.225 7.314 39.664
2022 125.105 11.015 689 9.568 20.389 9.625 24.538 7.492 41.788
2023 132.389 11.660 732 10.115 21.546 9.727 26.095 8.043 44.471
2024 139.277 12.247 767 10.680 22.667 10.514 27.387 8.380 46.634
2025 140.393 12.405 784 11.013 22.978 9.141 27.868 8.689 47.514
2026 145.956 12.866 809 11.498 23.900 10.147 28.814 8.863 49.059
2027 154.723 13.564 844 12.191 25.316 12.480 30.152 8.989 51.188
2028 164.393 14.381 892 12.987 26.892 13.775 31.919 9.417 54.131
2029 176.481 15.409 953 13.918 28.827 15.143 34.210 10.038 57.984
2030 185.825 16.302 1.021 14.686 30.344 13.556 36.591 11.122 62.202

Elaboracién propia.
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VALOR AGREGADO NACIONAL POR SECTOR PRODUCTIVO CON
CARRETERA — FASE DE DEMANDA

(millones de US$ de 1994)

Afio TOTAL Agri- Pesca Minerla Manu- Cons- Comercio Gobierno  Otros

cultura factura truccion servicios
2005 60.596 5.492 351 4541 10.021 3.315 12.098 3.971 20.806
2006 62.771 5.674 363 4.713 10.372 3.544 12.512 4.089 21.505
2007 64.423 5.812 372 4.873 10.654 3.719 12816 4.167 22.011
2008 65.516 5908 377 5018 10.863 3.810 13.010 4.205 22.325
2009 69.895 6.284 401 5.269 11516 4.180 13.899 4.495 23.852
2010 74.968 6.697 422 5592 12292 5296 14.756 4.652 25.261
2011 78.195 6.975 438 5884 12832 5688 15347 4.790 26.240
2012 84.116 7.493 472 6.253 13.732 5.895 16.610 5.240 28.422
2013 86.575 7.734 491 6.493 14.151 5.342 17.255 5.542 29.567
2014 86.317 7.737 494 6.623 14191 4.766 17.284 5595 29.627
2015 90.127 8.058 513 6.882 14.782 5.250 18.006 5.793 30.844
2016 97.961 8.693 548 7.327 15951 6.841 19.378 6.095 33.128
2017 104.420 9.231 579 7.785 16.964 7.852 20.549 6.377 35.083
2018 105.798 9.420 599 8.014 17.248 6.175 21.203 6.830 36.310
2019 110.866 9.848 625 8.358 18.034 6.789 22.170 7.100 37.944
2020 113.966 10.108 639 8.673 18572 7.305 22.692 7.188 38.789
2021 116.447 10.326 653 8.977 19.031 7.485 23.147 7.292 39.536
2022 124.708 10.984 686 9.541 20.316 9.592 24.460 7.470 41.660
2023 131.987 11.629 729 10.087 21.471 9.693 26.015 8.020 44.342
2024 138.874 12.216 764 10.652 22593 10480 27.307 8.358 46.504
2025 139.997 12374 781 10.986 22.905 9.108 27.790 8.667 47.387
2026 145563 12.836 806 11.471 23.828 10.114 28.736 8.841 48.932
2027 154.333 13.533 841 12.164 25.244 12.448 30.074 8.967 51.063
2028 164.003 14.350 889 12.960 26.820 13.743 31.842 9.395 54.005
2029 176.087 15.378 950 13.890 28.754 15.110 34.132 10.016 57.857
2030 185.422 16.271 1.018 14.658 30.270 13.522 36.511 11.099 62.072

Elaboracion propia.
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Cuadro A.6

VALOR AGREGADO NACIONAL POR SECTOR PRODUCTIVO CON

CARRETERA — FASE DE OFERTA

(millones de US$ de 1994)

Afio TOTAL Agri- Pesca Mineria Manu- Cons- Comercio Gobierno  Otros
cultura factura truccién servicios
2005 60.596 5.492 351 4.541 10.021 3.315 12.098 3.971 20.806
2006 62.635 5.668 362 4.708 10.353 3.478 12.497 4.088 21.480
2007 64.172 5.802 370 4.864 10.620 3.596 12.789 4.164 21.966
2008 65.295 5901 376 5.011 10.834 3.697 12.987 4.203 22.287
2009 69.729 6.279 400 5.264 11.495 4.084 13.885 4.494 23.827
2010 74.949 6.699 422 5594 12.293 5.253 14.762 4.656 25.269
2011 78.356 6.987 439 5.895 12.862 5.702 15.379 4799 26.291
2012 84.359 7.512 474 6.270 13.777 5.916 16.658 5.254 28.500
2013 86.882 7.758 493 6.514 14.208 5.368 17.316 5.559 29.666
2014 86.651 7.763 496 6.646 14.253 4.794 17.350 5.614 29.735
2015 90.483 8.086 515 6.906 14.848 5.280 18.076 5.813 30.958
2016 98.338 8.723 550 7.353 16.020 6.873 19.453 6.116 33.250
2017 104.812 9.262 582 7.813 17.036 7.885 20.627 6.398 35.209
2018 106.196 9.451 602 8.042 17.321 6.208 21.282 6.852 36.438
2019 111.272 9.879 628 8.386 18.109 6.823 22.250 7.122 38.074
2020 114.369 10.139 643 8.701 18.646 7.339 22.772 7.211 38.919
2021 116.843 10.357 656 9.004 19.104 7.518 23.225 7.314 39.664
2022 125.105 11.015 689 9.568 20.389 9.625 24.538 7.492 41.788
2023 132.389 11.660 732 10.115 21.546 9.727 26.095 8.043 44.471
2024 139.277 12.247 767 10.680 22.667 10.514 27.387 8.380 46.634
2025 140.393 12.405 784 11.013 22,978 9.141 27.868 8.689 47.514
2026 145.956 12.866 809 11.498 23.900 10.147 28.814 8.863 49.059
2027 154.723 13.564 844 12.191 25.316 12.480 30.152 8.989 51.188
2028 164.393 14.381 892 12.987 26.892 13.775 31.919 9.417 54.131
2029 176.481 15.409 953 13.918 28.827 15.143 34.210 10.038 57.984
2030 185.825 16.302 1.021 14.686 30.344 13.556 36.591 11.122 62.202

Elaboracién propia.
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VALOR AGREGADO REGIONAL POR SECTOR PRODUCTIVO CON CARRETERA
(millones de US$ de 1994)

Afio TOTAL  Agri- Pesca Mineria Manu- Cons- Comercio Gobierno  Otros
cultura factura truccién servicios
2006 12.880 1.507 39 2.579 2.261 786 1.762 732 3.213
2007 13.524 1.547 26 2.885 2.330 851 1.811 746 3.327
2008 13.888 1.573 15 3.074 2.371 861 1.838 756 3.399
2009 14918 1.672 22 3.381 2.525 913 1.938 794 3.673
2010 16.019 1.786 37 3.681 2.698 949 2.048 837 3.984
2011 16.751 1.863 36 3.877 2.816 964 2.130 866 4.198
2012 18.132 1.999 64 4.221 3.031 1.049 2.275 917 4.576
2013 18.725 2.060 47 4.371 3.129 1.088 2.344 940 4.746
2014 18.687 2.059 18 4.364 3.129 1.087 2.346 940 4.743
2015 19.553 2.146 18 4.588 3.266 1.141 2.436 973 4.984
2016 21.320 2.322 41  5.042 3.541 1.250 2.616 1.039 5.470
2017 22.774 2.466 63 5.415 3.767 1.338 2.763 1.093 5.868
2018 23.087 2.501 34 5.502 3.821 1.360 2.799 1.107 5.963
2019 24.225 2.615 37 5.798 4.000 1.430 2.916 1.150 6.279
2020 24916 2.686 28 5.982 4.110 1.473 2.987 1.177 6.473
2021 25.466 2.743 18 6.129 4.198 1.508 3.044 1.198 6.629
2022 27.314 2.928 31 6.608 4.487 1.621 3.231 1.268 7.139
2023 28.945 3.091 43  7.031 4743 1.721 3.397 1.330 7.590
2024 30.485 3.246 52 7.432 4,984 1.816 3.553 1.388 8.015
2025 30.731 3.274 26 7.503 5.027 1.833 3.581 1.399 8.091
2026 31.974 3.399 24 7.828 5.223 1.909 3.708 1.446 8.436
2027 33.933 3.596 35 8.338 5.529 2.030 3.906 1.520 8.978
2028 36.095 3.812 54  8.899 5.867 2.162 4.125 1.602 9.574
2029 38.800 4.080 104 9.593 6.285 2.327 4.396 1.703 10.312
2030 40.893 4.289 132 10.132 6.611 2.454 4.608 1.782 10.886

Elaboracién propia.
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Cuadro A.8

VALOR AGREGADO REGIONAL POR SECTOR PRODUCTIVO CON
CARRETERA — FASE DE DEMANDA

(millones de US$ de 1994)

Afio TOTAL Agri- Pesca Minerfa Manu- Cons- Comercio Gobierno  Otros
cultura factura truccion servicios
2006 12.878 1.507 39 2579 2261 786  1.762 732 3.213
2007 13.517 1.546 26 2.885 2.329 850 1.810 746 3.325
2008 13.874 1.572 15 3.074 2.368 860 1.834 756 3.395
2009 14.887 1.670 22 3.380 2.519 910 1.931 793 3.664
2010 15.966 1.781 37 3.678 2.687 944  2.036 835 3.969
2011 16.640 1.854 36 3.871 2794 953  2.104 863 4.165
2012 17.964 1.984 63 4.211 2998 1.034 2.235 912 4.527
2013 18.514 2.042 47 4.358 3.088 1.069 2.293 934 4.684
2014 18.456 2.039 18 4.350 3.083 1.067 2.291 933 4.675
2015 19.308 2.125 18 4573 3.217 1.119 2.378 965 4.912
2016 21.059 2.299 41 5026 3.489 1.226 2.554 1.031 5.393
2017 22.503 2.443 63 5.398 3.713 1.314 2.698 1.085 5.789
2018 22.812 2.477 34 5.486 3.767 1.335 2.733 1.098 5.882
2019 23.945 2591 37 5.781 3.944 1.405 2.849 1.141 6.196
2020 24.638 2.662 27 5.965 4.055 1.448 2.921 1.168 6.392
2021 25.193 2.719 18 6.112 4.144 1.483 2.979 1.189 6.548
2022 27.040 2.904 31 6.592 4433 1597 3.166 1.259 7.058
2023 28.667 3.067 42 7.014 4688 1.697 3.331 1.321 7.508
2024 30.207 3.222 52 7.415 4.929 1.791 3.487 1.379 7.933
2025 30.458 3.250 25 7.486 4973 1.808 3.516 1.390 8.010
2026 31.702 3.376 24 7.812 5.169 1.885 3.643 1.437 8.356
2027 33.663 3.573 35 8.322 5476 2.006 3.842 1.512 8.899
2028 35.825 3.789 54 8.882 5.814 2138 4.061 1.593 9.495
2029 38.527 4.057 103 9.576 6.231 2.302 4.331 1.694 10.232
2030 40.614 4.265 131 10.115 6.555 2.430 4.542 1.773 10.805

Elaboracién propia.
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VALOR AGREGADO REGIONAL POR SECTOR PRODUCTIVO CON
CARRETERA — FASE DE OFERTA
(millones de US$ de 1994)

Afio TOTAL  Agri- Pesca Mineria Manu- Cons- Comercio Gobierno  Otros
cultura factura truccién servicios
2006 12.780 1.503 39 2.576 2.247 738 1.749 731 3.197
2007 13.338 1.539 25 2.880 2.304 761 1.787 745 3.297
2008 13.715 1.566 15  3.069 2.346 7 1.816 755 3.371
2009 14.768 1.666 22 3.377 2.504 839 1.919 792 3.649
2010 15.950 1.783 37 3.679 2.688 912 2.040 836 3.974
2011 16.751 1.863 36 3.877 2.816 964 2.130 866 4.198
2012 18.132 1.999 64 4.221 3.031 1.049 2.275 917 4.576
2013 18.725 2.060 47 4.371 3.129 1.088 2.344 940 4.746
2014 18.687 2.059 18 4.364 3.129 1.087 2.346 940 4.743
2015 19.553 2.146 18 4.588 3.266 1.141 2.436 973 4.984
2016 21.320 2.322 41  5.042 3.541 1.250 2.616 1.039 5.470
2017 22.774 2.466 63 5.415 3.767 1.338 2.763 1.093 5.868
2018 23.087 2.501 34  5.502 3.821 1.360 2.799 1.107 5.963
2019 24.225 2.615 37 5.798 4.000 1.430 2.916 1.150 6.279
2020 24.916 2.686 28 5982 4.110 1.473 2.987 1.177 6.473
2021 25.466 2.743 18 6.129 4.198 1.508 3.044 1.198 6.629
2022 27.314 2.928 31 6.608 4.487 1.621 3.231 1.268 7.139
2023 28.945 3.091 43  7.031 4.743 1.721 3.397 1.330 7.590
2024 30.485 3.246 52 7.432 4.984 1.816 3.553 1.388 8.015
2025 30.731 3.274 26 7.503 5.027 1.833 3.581 1.399 8.091
2026 31.974 3.399 24 7.828 5.223 1.909 3.708 1.446 8.436
2027 33.933 3.596 35 8.338 5.529 2.030 3.906 1.520 8.978
2028 36.095 3.812 54  8.899 5.867 2.162 4.125 1.602 9.574
2029 38.800 4.080 104 9.593 6.285 2.327 4.396 1.703 10.312
2030 40.893 4.289 132 10.132 6.611 2.454 4.608 1.782 10.886

Elaboracion propia.
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Cuadro A.10

VALOR AGREGADO REGIONAL POR DEPARTAMENTO CON CARRETERA
(millones de US$ de 1994)

Afio MRS  Apuri- Arequipa Ayacucho Cuzco Ica Madre Moque- Puno Tacna
mac deDios  gua
2005 12.323 494 3.736 693 1.851 1.587 282 1.050 1.616 1.013
2006 12.880 503 3.916 706 1.953 1.643 312 1.116 1.689 1.041
2007 13.524 723  4.049 718 2.031 1.685 341 1.152 1.752 1.072
2008 13.888 850 4.136 726 2.071 1.711 346 1.175 1.781 1.093
2009 14.918 921 4.483 756 2.233 1.815 367 1.269 1.899 1.174
2010 16.019 945 4.885 790 2413 1936 381 1.376 2.026 1.267
2011 16.751 961 5.145 813 2.534 2.012 396 1.447 2114 1.329
2012 18.132 991 5.620 854 2.767 2.155 440 1575 2.289 1.440
2013 18.725 1.004 5.820 872 2.869 2.214 463 1.630 2.366 1.488
2014 18.687 1.003 5.802 871 2.863 2.208 466 1.626 2.363 1.484
2015 19.553 1.022 6.104 897 3.009 2.300 489 1.707 2471 1.555
2016 21.320 1.060 6.725 951 3.303 2488 534 1.873 2.687 1.699
2017 22.774 1.091 7.236 996 3.546 2.643 570 2.010 2.865 1.818
2018 23.087 1.098 7.345 1.005 3.598 2.676 578 2.039 2.904 1.843
2019 24.225 1.123 7.745 1.040 3.788 2.798 606 2.146 3.043 1.936
2020 24916 1.138 7.990 1.061 3.902 2.872 622 2.211 3.126 1.993
2021 25.466 1.150 8.185 1.078 3.993 2932 634 2.263 3.193 2.038
2022 27.314 1.190 8.837 1.135 4301 3.130 677 2.437 3.418 2.189
2023 28.945 1.225 9.412 1.184 4572 3305 716 2591 3.616 2.323
2024 30.485 1.259 9.955 1.232 4.828 3.470 752 2.736 3.804 2.449
2025 30.731 1.264 10.043 1.239 4.869 3.497 757 2.760 3.833 2.469
2026 31.974 1.291 10.482 1.277 5.075 3.631 786 2.877 3.984 2571
2027 33.933 1.333 11.174 1.337 5.401 3.841 831 3.062 4.222 2.731
2028 36.095 1.380 11.938 1.403 5.761 4.074 882 3.266 4.485 2.908
2029 38.800 1.439 12.891 1.486 6.210 4.364 946 3.520 4.814 3.129
2030 40.893 1.484 13.629 1.550 6.559 4.588 996 3.718 5.069 3.300

Elaboracién propia.
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VALOR AGREGADO REGIONAL POR DEPARTAMENTO CON

CARRETERA — FASE DE DEMANDA
(millones de US$ de 1994)

Afio MRS  Apuri- Arequipa Ayacucho Cuzco Ica  Madre Moque- Puno Tacna
mac deDios  gua
2005 12.323 494 3.736 693 1.851 1.587 282 1.050 1.616 1.013
2006 12.878 503 3.916 706 1953 1.643 312 1.116 1.688 1.041
2007 13.517 723 4.048 718 2.030 1.685 340 1.152 1.750 1.072
2008 13.874 850 4.134 726 2.068 1.711 342 1.175 1.777 1.092
2009 14.887 921 4.479 755 2226 1.815 360 1.267 1.892 1.172
2010 15.966 944 4.878 789 2400 1935 369 1.373 2.013 1.264
2011 16.640 959 5.131 810 2.508 2.011 371 1.441 2.087 1.322
2012 17.964 988 5.598 850 2.728 2.153 402 1.565 2.248 1.431
2013 18.514 1.000 5.792 867 2.819 2.212 415 1.617 2.315 1.476
2014 18.456 999 5.772 865 2.810 2.206 413 1.612 2.308 1.471
2015 19.308 1.017 6.072 892 2951 2298 433 1.692 2411 1541
2016 21.059 1.055 6.691 945 3.243 2486 474 1.857 2.624 1.684
2017 22.503 1.087 7.200 989 3.483 2.641 508 1.993 2.800 1.802
2018 22.812 1.093 7.309 999 3.534 2.674 515 2.022 2.837 1.827
2019 23.945 1.118 7.709 1.033 3.722 2.796 542 2.129 2.975 1.920
2020 24.638 1.133 7.954 1.055 3.838 2.870 558 2.195 3.060 1.977
2021 25.193 1.145 8.149 1.072 3.930 2930 571 2.247 3.127 2.022
2022 27.040 1.185 8.801 1.128 4.237 3.128 615 2.421 3.352 2.173
2023 28.667 1.220 9.376 1.178 4.508 3.303 653 2.574 3.549 2.306
2024 30.207 1.254 9.919 1.225 4.764 3.468 689 2.720 3.737 2.432
2025 30.458 1.259 10.008 1.233 4.805 3.495 695 2.743 3.767 2.453
2026 31.702 1.286 10.447 1.271 5.012 3.628 724 2.861 3.918 2.555
2027 33.663 1.329 11.139 1.331 5.338 3.839 770 3.045 4.157 2.715
2028 35.825 1.376 11.902 1.397 5.698 4.071 820 3.249 4.420 2.892
2029 38.527 1.434 12856 1.479 6.147 4361 884 3.504 4.748 3.113
2030 40.614 1.480 13.593 1.543 6.494 4,585 933 3.701 5.002 3.284

Elaboracion propia.
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Cuadro A.12

VALOR AGREGADO REGIONAL POR DEPARTAMENTO CON
CARRETERA — FASE DE OFERTA
(millones de US$ de 1994)

Afio MRS  Apuri- Arequipa Ayacucho Cuzco Ica Madre Moque- Puno Tacna
mac deDios gua
2005 12.323 494 3.736 693 1.851 1.587 282 1.050 1.616 1.013
2006 12.780 501 3.903 703 1930 1.638 290 1.113 1.665 1.038
2007 13.338 720 4.024 714 1988 1.674 299 1.145 1.707 1.066
2008 13.715 847 4.113 722 2.031 1.701 306 1.169 1.739 1.087
2009 14.768 919 4.463 752 2199 1.807 333 1.263 1.863 1.168
2010 15.950 944  4.876 788 2.397 1.932 366 1.374 2.010 1.264
2011 16.751 961 5.145 813 2.534 2.012 396 1.447 2.114 1.329
2012 18.132 991 5.620 854 2.767 2.155 440 1575 2.289 1.440
2013 18.725 1.004 5.820 872 2.869 2.214 463 1.630 2.366 1.488
2014 18.687 1.003 5.802 871 2.863 2.208 466 1.626 2.363 1.484
2015 19.553 1.022 6.104 897 3.009 2.300 489 1.707 2.471 1.555
2016 21.320 1.060 6.725 951 3.303 2.488 534 1.873 2.687 1.699
2017 22.774 1.091 7.236 996 3.546 2.643 570 2.010 2.865 1.818
2018 23.087 1.098 7.345 1.005 3.598 2.676 578 2.039 2.904 1.843
2019 24.225 1.123 7.745 1.040 3.788 2.798 606 2.146 3.043 1.936
2020 24.916 1.138 7.990 1.061 3.902 2872 622 2211 3.126 1.993
2021 25.466 1.150 8.185 1.078 3.993 2932 634 2.263 3.193 2.038
2022 27.314 1.190 8.837 1.135 4.301 3.130 677 2.437 3.418 2.189
2023 28.945 1.225 9.412 1.184 4572 3.305 716 2591 3.616 2.323
2024 30.485 1.259 9.955 1.232 4.828 3.470 752 2.736 3.804 2.449
2025 30.731 1.264 10.043 1.239 4.869 3.497 757 2.760 3.833 2.469
2026 31.974 1.291 10.482 1.277 5.075 3.631 786 2.877 3.984 2571
2027 33.933 1.333 11.174 1.337 5.401 3.841 831 3.062 4.222 2731
2028 36.095 1.380 11.938 1.403 5.761 4.074 882 3.266 4.485 2.908
2029 38.800 1.439 12.891 1.486 6.210 4.364 946 3.520 4.814 3.129
2030 40.893 1.484 13.629 1550 6.559 4.588 996 3.718 5.069 3.300

Elaboracién propia.
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Anexo 2
EFECTOS SOBRE LOS INGRESOS Y EL EMPLEO DE LOS TRABAJADORES

Efectos sobre los ingresos

Para los proyectos de infraestructura de servicios publicos existen otras
formas adicionales de analizar los beneficios que permiten comparar otros
aspectos del retorno social de un proyecto. Uno de los méas usuales para
paises en vias de desarrollo es la medicion del impacto del proyecto,
independientemente si es 0 no rentable, sobre las familias de menores
ingresos del pais.

En relacion a este impacto, se deben identificar los grupos sociales a los
que pertenecen las personas, y trabajadores en general, que recibiran
algun salario como consecuencia de las inversiones propias del proyecto;
y aquellas que lo recibiran como consecuencia de las actividades econo-
micas generadas por su ejecucion.

En ese sentido sera importante estimar los beneficios obtenidos por sala-
rios y otros ingresos debido a:

e Inversiones en la construccion de la carretera.
e Mantenimiento de la carretera.

El proyecto involucra un nuevo presupuesto global de obra de US$1.314
millones. El analisis del componente de salarios de obreros de bajos
ingresos permite establecer que alrededor del 20% (Consorcio BWAS-
BADALLSA 2003)! de las inversiones por realizarse durante los afios de
la construccién sera destinado a pagos de salarios a obreros u otros tra-
bajadores de bajos ingresos, tanto en la ejecucion de las obras como en
la fabricacién de los insumos industriales utilizados en la construccion.

t Tomado del Estudio de prefactibilidad.
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Si se considera conservadoramente que alrededor del 50% de los
obreros seran pobladores locales?, entonces US$131 millones seran
ingresos para dichos trabajadores.

Por otro lado, las actividades de mantenimiento periédico y rutinario, el
refuerzo de pavimentos y las emergencias rutinarias requeriran de mano
de obra. Estas actividades estaban estimadas inicialmente en US$380
millones en los 25 afios de duracién de la concesion. De esta suma se ha
calculado que alrededor del 25% (Consorcio BWAS-BADALLSA 2003)3,
corresponde a salarios de obreros y otros trabajadores de bajos ingresos,
donde al suponer nuevamente que el 50% seran trabajadores locales,
entonces US$48 millones iran a dichos trabajadores.

Efectos sobre el empleo

Dado que el incremento en el valor agregado de cada sector productivo
presupone un aumento en la contratacion de factores de la produccion,
se puede deducir que la carretera contribuira también a incrementar el
nivel agregado de empleo. La tabla insumo producto nacional muestra el
total de la poblacién ocupada segln cada sector de la produccion, de
modo tal que se puede calcular un ratio entre el valor bruto de la produc-
cion en cada sector y el nivel de empleo requerido para generarlo. De
este modo, de manera similar al calculo del incremento en el valor agre-
gado sectorial que resulta de la inversion y operacion de la carretera, se
pueden estimar los nuevos puestos de trabajo que seran generados por
esta para el nivel nacional. Luego, asumiendo que la mano de obra par-
ticipa en la produccion regional de cada sector en la misma proporcion
que el resto de insumos locales, se puede también aproximar el aumento
en los puestos de trabajo que seran satisfechos con la oferta regional de
mano de obra. En el siguiente cuadro se puede observar el empleo gene-
rado por este proyecto:

2 Al afio 2007 se ha contratado un 60% de trabajadores locales en los tramos 2 y 3.
3 Estudio de prefactibilidad.
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Cuadro A.13

PUESTOS DE TRABAJO GENERADOS POR LA CARRETERA EN LA MRS

Afio Agri- Pesca Mineria Manu-  Cons- Comercio Gobierno Otros  TOTAL

cultura factura truccién servicios

2006 1.315 3 55 746 2.296 940 97 809 6.261
2007 2.510 5 106 1.416 4.312 1.786 186 1.537 11.859
2008 2.513 5 107 1.390 4.054 1.769 193 1.520 11.551
2009 2.690 5 113 1.398 3.602 1.854 237 1.591 11.491
2010 2.180 4 96 1.030 1.958 1.429 214 1.219 8.129
2011 2.945 5 121 1.121 488 1.836 394 1.560 8.471
2012 4.448 8 183 1.694 724 2.773 597 2.359 12.786
2013 5.610 10 232 2.136 905 3.499 754 2,977 16.123
2014 6.110 11 252 2.327 977 3.812 822 3.244 17.556
2015 6.505 12 269 2.477 1.039 4.058 876 3.454 18.689
2016 6.908 12 286 2.631 1.101 4.310 930 3.668 19.845
2017 7.167 13 296 2.729 1.140 4.471 966 3.806 20.587
2018 7.285 13 301 2.774 1.157 4.545 982 3.869 20.926
2019 7.434 13 307 2.831 1.180 4.638 1.002 3.948 21.354
2020 7.368 13 305 2.806 1.168 4.598 993 3.914 21.165
2021 7.248 13 300 2.761 1.150 4.522 977 3.850 20.820
2022 7.266 13 300 2.767 1.154 4.534 979 3.859 20.873
2023 7.363 13 304 2.804 1.169 4.594 992 3.910 21.150
2024 7.366 13 305 2.805 1.169 4.596 993 3.912 21.157
2025 7.239 13 299 2.757 1.149 4.516 976 3.845 20.793
2026 7.186 13 297 2.737 1.142 4.484 968 3.816 20.643
2027 7.138 13 295 2.719 1.135 4.454 962 3.791 20.506
2028 7.142 13 295 2.720 1.136 4.456 962 3.792 20.515
2029 7.215 13 298 2.748 1.147 4.502 972 3.832 20.727
2030 7.380 13 305 2.811 1.173 4.604 994 3.919 21.199

Elaboracion propia.
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En el caso de la generacion de nuevos empleos, también se pueden
distinguir diversas tendencias segun la fase cuyos efectos predominan.
Asi, por ejemplo, durante los afios en que el efecto sobre la demanda
agregada es mas intenso, el sector que genera la mayor cantidad de
empleo es la construccién (33% del total). En promedio, la construccién
de la carretera demandara cada afio un promedio de 4.055 trabajadores.
Asimismo, por efecto de la construccion de la carretera se generaran
ademas, en promedio, 2.802 puestos de trabajo agricolas, 1.944 en el
sector comercio, 1.669 en otros servicios permanentes y 1.495 en el
sector manufactura cada afio. En total, se generaran 12.323 empleos en
la MRS en promedio durante los afios de construccion.

En cambio, durante la fase de oferta se generaran 19.294 puestos de
trabajo permanentes anuales, de los cuales 6.716 seran en el sector
agricola®, 4.190 en el sector comercio, 3.566 en otros servicios, 2.558
en el sector manufactura'y 1.070 en el sector construccion, entre otros
sectores.

4 Al ser este uno de los més intensivos en mano de obra.
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Anexo 3
PRINCIPALES VARIABLES DEL MODELO DE COSTOS DE TRANSPORTE

A continuacién se presenta la metodologia utilizada en la determina-
cion de la estructura de costos del transporte de carga en camion (como
ejemplo particular), cuyos resultados se muestran como el costo kilé-
metro del servicio.

El vehiculo tipo considerado corresponde a un camion de mas de tres
ejes con las siguientes caracteristicas:

Modelo : Volvo N10 6X4
Capacidad : 30 toneladas
Ejes . delantero (2 llantas)

traccion (8 llantas)
posterior (12 llantas)

El escenario bajo el cual se calcula la estructura de costos corresponde
a una unidad vehicular perteneciente a una empresa modelo eficiente,
operando en un mercado con distorsiones con parametros operativos
que representen aquellos objetivos que las empresas deben tratar de
alcanzar, pero que, por razones de distorsiones de mercado (excesivo
parque automotor, geografia nacional, fletes de supervivencia, excesiva
informalidad, entre otras caracteristicas) son dificiles de alcanzar. Nor-
malmente los rendimientos técnicos considerados en este escenario
son los que estipula el fabricante (tanto del vehiculo como de los insumos
que requiere).

Estructura de costos

Los rubros de la estructura de costos son calculados de la siguiente
forma:
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1. Mano de obra

En este rubro se expresan los costos inherentes a las remuneraciones de
la tripulacién requerida para la prestacion del servicio de transporte. Su
célculo responde a la siguiente formula:

Costo mensual = NP * IND * IML + GRAT + VAC + INDEM + APOR
donde:

NP > nimero de personas utilizadas

IND  : nimero de remuneraciones de referencia que se utilizan

IML  : valor del Ingreso Minimo Legal

GRAT : valor de las gratificaciones asignado (2 sueldos anuales)

VAC  :valor de vacaciones consideradas (1 sueldo anual, costo de reemplazo)
INDEM: valor de las indemnizaciones (2 sueldos anuales)

APOR : importe de las aportaciones patronales (aportes EsSalud, IES, otros)

Esta formula es aplicada tanto a choferes como ayudantes, el costo men-
sual del rubro sera el resultado de la suma de ambos componentes.

2. Depreciacion vehicular

Este rubro representa la valorizacion de la unidad vehicular a costo de
reposicion y tiene por finalidad permitir la renovacion de la flota vehicular
al finalizar la vida atil del vehiculo.

Se determina de la siguiente forma:

Precio de vehiculo - Valor residual

Costo mensual =
Vida util (meses)

Esta formula debe ser aplicada tanto para el tracto como para el
semirremolque correspondiente.
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3. Gastos financieros

Este rubro considera los costos incurridos en el financiamiento de la
adquisicién de la unidad vehicular y son prorrateados a través de la vida
Gtil de la unidad vehicular.

Se determina como la diferencia entre el total pagado por la adquisicién
de la unidad vehicular y su valor al contado.

CM *NC+ CI - W
Costo mensual =

Vida atil (meses)
Donde:

CM  : cuota mensual por financiamiento del vehiculo
NC  :numero de cuotas de financiamiento

cl : cuota inicial

w : valor del vehiculo al contado

Esta férmula debe ser aplicada tanto para el tracto como para el
semirremolque correspondiente.

4. Combustibles

Este rubro se calcula de la siguiente forma:

Precio gin

Costo kilometro =
Rendimiento (km)



162 | BENEFICIOS ECONOMICOS DE LA CARRETERA INTEROCEANICA

5. Lubricantes y filtros
Al igual que el rubro anterior, este rubro se calcula de la siguiente forma:

Precio gln * consumo (gln)
Costo kildmetro =

Rendimiento (km)
Esta formula se aplica a cada sistema del vehiculo (motor, caja, corona,
direccion y purificacion), y en el caso de los filtros se consideran los
correspondientes a la direccion, aceite, petréleo y de aire. El costo kil6-
metro del rubro es la sumatoria de los resultados de los componentes.

6. Llantas

Es el costo del desgaste de las llantas por efecto de la operacion del
servicio de transporte.

Su costo se determina de la siguiente forma:

Precio por llanta * No. de llantas
Costo kilémetro =

Rendimiento (km)

Esta formula debera aplicarse para las llantas direccionales y las de trac-
cion, el costo total del rubro sera la suma de ambos componentes.

7. Repuestos, reparaciones y mantenimiento

Este rubro es determinado en funcién de coeficientes de mayor costo por
antigtiedad. Estos factores son propuestos por fabricantes de vehiculos.
Se basa en que el costo kilémetro del rubro durante el primer afio de vida
util debe ser el 6% del costo de combustibles.
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8. Seguro vehicular

Se ha considerado la metodologia y términos de pdliza que se encuen-
tran vigentes en el mercado, y requeridos por ley. La suma asegurada
corresponde al 60% del precio de adquisicion del vehiculo debido a que
se considera una edad promedio del vehiculo segln su vida Gtil.

Los componentes de este rubro son los siguientes:
a. Riesgo de dafio propio

a.l  Accidente, incendio
a.2  Clausula de reajuste automatico

b. Responsabilidad civil

C. SOAT

d. Seguro de la carga

e. Derecho de emision y otros

9. Gastos generales y administrativos

El rubro de gastos generales y administrativos se ha determinado en fun-
cion al tamafio de la empresa modelo, que en este caso se refiere a una
empresa con 18 unidades vehiculares en operacion.

El costo de este rubro considera los siguientes componentes:

Costo mensual = Personal administrativo + Gastos administrativos + viaticos

Personal administrativo = Gerencia general + Gerencia Financiera +
Administracion + Gerencia de Operaciones + Gerencia Comercial

Gastos administrativos = Mantenimiento de oficinas + mensajeria

Viaticos = Viaticos por viaje * NUmero de viajes mes.
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10. Peajes

En este rubro se considera el desembolso que realizan los transportis-
tas al pasar por las diversas unidades de peaje en la red nacional de
carreteras.

Costo mensual = CKMTC * recorrido mensual

donde:

CKMTC : costo km aprobado por el MTC.

11. Utilidad

Es el retorno que se espera por la prestacion del servicio de transporte de
carga en camiones. Para ello, se aplica la metodologia instaurada en los
modelos tarifarios desarrollados por la ex Comision Reguladora de Tarifas
de Transportes (CRTT). En este sentido se aplican los conceptos de utili-
dad sobre el capital de explotacion y utilidad sobre el activo fijo de la
siguiente forma:

Capital de explotacién = 3 * costo mensual

Activo fijo = Valor del vehiculo - valor residual

Utilidad anual = 12% * Factor de anualidad * Activo fijo + 12% * capital
de explotacion

12. Impuestos

Se calculan utilizando la tasa del 30% aplicada al nivel de utilidad de-
terminado.



Anexo 4

COEFICIENTES DE MAYOR COSTO DE TRANSPORTE

Cuadro A.14

ANEXOS | 165

COEFICIENTES DE MAYOR COSTO POR TIPO DE CARRETERA Y REGION NATURAL,

SEGUN TIPO DE VEHICULO

Vehiculo: automévil

Region Asfalto Afirmado Sin afirmar
Costa 100,00 126,55 162,53
Costa/sierra 118,65 149,13 189,05
Sierra 124,54 156,30 197,58
Sierra/selva 120,22 151,05 191,35
Selva 100,38 127,03 163,11
Vehiculo: 6mnibus

Region Asfalto Afirmado Sin afirmar
Costa 100,00 127,40 183,39
Costa/sierra 118,80 150,92 211,31
Sierra 143,71 182,15 248,49
Sierra/selva 127,80 162,21 224,75
Selva 102,86 130,99 187,69
Vehiculo: camién de 2 ejes

Region Asfalto Afirmado Sin afirmar
Costa 100,00 127,16 178,56
Costa/sierra 114,17 144,90 199,63
Sierra 134,83 170,82 230,56
Sierra/selva 119,96 152,18 208,35
Selva 102,81 130,70 182,80
Vehiculo: camién de 3 ejes

Region Asfalto Afirmado Sin afirmar
Costa 100,00 128,82 181,44
Costa/sierra 113,28 146,65 203,37
Sierra 130,55 169,89 232,21
Sierra/selva 119,88 155,54 214,40
Selva 101,88 131,37 184,64

(continta)
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(continuacién)

Vehiculo: camién de mas de 3 ejes

Region Asfalto Afirmado Sin afirmar
Costa 100,00 130,89 185,99
Costal/sierra 116,14 154,14 215,48
Sierra 140,61 189,42 260,47
Sierra/selva 126,48 169,05 234,49
Selva 102,33 134,25 190,33

Elaboracién propia.



Dos hechos recientes llaman la atencién sobre la carretera
Interoceanica. Por un lado, 1a culminacion de la construc-
cion de los tramos 2, 3 y 4 requerira de mayores montos de
inversion que los previstos originalmente. Por otro lado, el
trafico en tales tramos esta superando largamente todas
las proyecciones iniciales.

Estos hechos ameritan una nueva estimacién de los
beneficios de la carretera. En este sentido, el libro presenta
los beneficios que se estima producira la construccion y
operacion de la carretera Interoceanica sobre la Macro
Region Sur (MRS), para lo cual previamente presenta de
manera detallada la metodologia utilizada. La estimacién
de los beneficios considera tanto los beneficios directos de
un proyecto de transporte, es decir, el ahorro en los costos
operativos vehiculares y 1a reduccion de los tiempos de
viaje de las personas, asi como los beneficios indirectos,
calculados a partir del excedente del productor que se
obtiene de un modelo macroeconémico que muestra los
resultados de 1a construccion y operacion de la carretera
sobre la produccién nacional, regional y sectorial.

Los resultados de los beneficios de 1a carretera con
informacion real de trafico del afio 2007 para los tramos 2
y 3, permiten concluir que el valor actual neto de la
carretera, descontados los aportes del Estado determina-
dos en los contratos de concesion de los tramos 2,3y 4, es
de US$1.246 millones, cifra que puede interpretarse como
la cantidad de dinero adicional que el Estado podria
dedicar a la carretera.
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