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Estimado Sr. Becke. 

Nos es grato presentarle el informe final y las recomendaciones para la 
ejecuci6n de un programa de concesi6n de carreteras de peaje con 
participaci6n pdiblica y privada en Guatemala. Se prepar6 el informe para la 
C~mara Empresari2l de Guatemala con la patrocinaci6n de la Agencia para el 
Desarrollo Internarional de los Estados Unidos (USAID). 

El prop6sito del informe consiste en evaluar el programa de concesi6n de 
carreteras propuesto en Guatemala y analizar la faci'bilidad financiera de dicho 
programa. El informe intenta addems asesorar al Gobierno de Guatemala en 
el proceso dc restructuraci6n y ejecuci6n del mencionado programa. El 
presente informe no constituye un documento base para realizar inversiones en 
el proyecto de carreteras de peaje en Guatemala. 

Se prepar6 el anlisis prelimina de factibilidad financiera segdn los supuestos
suministrados por el Ministerio de Comunicaciones, Transporte y Servicios 
Pdblicos (MCTOP) de Guatemala. Los resultados del anilisi prelimina
indican que, de awerdo al supuesto udliado, un proyecto hipotdtico de 
carreteras de paje atraerfa el inter6s de los inversionistas. Sin embargo, la 
factblaidad financiera del pi,-yecto esti sujeta a las siguientes calificaciones: 

El an 1isis se realizL para un proyecto hipotdtico de carretems de peaje 
y no para una ruta especifica. Los costos e ingres que se registran en 
una ruta especffica pueden variar considerablemente de los obtenidos en 
I&hip6tesis realizada, y las variaciones podrfan ser significativas. 
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El anAlisis de sensibilidad indica que si se registran variaciones en los 
supuestos relevantes, como por ejemplo tarifas de peaje mAs bajas, 
menor volumen de trinsito, mayores costos de mejoramiento y/o de 
inversi6n de capital, podrfan hacer que el proyecto no resulte factible. 

Si bien el andisis indica que el flujo de fondos en quetzales puede ser 
suficiente para brindar a los inversionistas un rendimiento aceptable, es 
posible que sea nccesario encontrar una soluci6n para los riesgos que 
presentan los proyectos en otros aspectos, a fin de que, en la pr ctica, 
despierten inter6s en los inversionistas. Por ejemplo, es posible que los 
inversionistas no est6n dispuestos a invertir en un proyecto debido a que
consideran que el riesgo con respecto al tipo de cambio es excesivo. 

El informe se presenta en ingl6s y espafioL Si hubiera alguna duda con 
respecto al significado o inferencia que se desprenda del informe, se debe 
utilizar la versi6n en ingl6s para resolver dicha discrepancia. 

Ha sido un gran placer haber podido trabajar con usted y con lc ej-utivos de 
MCTOP en este importante proyecto. Esperamos poder colaborar en el futuro 
a medida que evolucione el programa de concesiones. 

Si tuviera alguna duda sobre el informe final o si necesitara datos adicionales, 
sirvase llamar a Dennis Mykytyn o Greg Fishbein en Washington D.C. al 
telfono (202) 296-0800 o por fax &l(202) 4664760. 

Reciba usted nuestros mAs cordiales saludos, 

cc Kimberly Delaney, Agencia pan el Desarroilo Internacional 
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I. RESUMEN 

La red de carreteras de Guatemala se halla bajo la jurisdicci6n del Ministerio de
 
Comunicaciones, Transporte y Obras Piblicas (MCTOP) del Gobierno de Guatemala. 
 La 
red nacional comprende aproximadamente 3.000 km de carreteras pavimentadas y 7.000 
km de caminos no pavimentados. Los principales problemas a los que debe hacer frente el 
MCTOP con respecto a la red vial de Guatemala son los siguientes: 

Las carreteras d- Guatemala han sufrido un considerable deterioro como 
consecuencia de la grave insuficiencia de inversiones en su mantenimiento y
mejoramiento. El MCTOP estima que, a diciembre de 1990, el 13% de los caminos 
se encontraban en "buen" estado, mientras que el estado de un 43 % de los caminos 
era "regular" y de otro 43% "malo". El MCTOP estima que el 85% de las 
carreteras pavimentadas de Guatemala ha sobrepasado su vida ditil, que es de 20 
afios. 

La red vial no brinda acceso adecuado a regiones del pals geogr.ficamente distantes. 
Segdin el MCTOP, los departamentos m s afectados por la falta de caminos de acceso 
son Petdn, San Marcos, Huehuetenango, Quichd, Chimaltenango, Izdbal y Las 
Verapaces. 

El Gobierno de Guatemala no cuenta con los recursos financieros necesarios para
mejorar y mantener la red vial existente y extenderla hacia regiones del pals que
actualmente se encuentran insuficientemente atendidas. 

Programa de concesiones proouesto por Guatemala 

Para hacer frente a estos problemas, el MCTOP ha propuesto un programa por el cual se
 
ofrecerfan concesiones a largo plazo a consorcios privados con el objeto de financiar,
 
mejorar, explotar, matener y cobrar peajes por el uso de las carreteras existentes.
 

Conforme al plan del MCTOP, se otorgarfa concesiones con respecto a la totalidad de cada 
regi6n del pafs, cada una de las cuales abarca entre 500 y 1.000 km de carreteras. Se 
incluirdn los ejes principales de carreteras asf como sus afluentes. El concesionario privado
tendr- a su cargo el mejoramiento y mantenimiento de todas las carreteras de la regi6n, 
aunque s6lo una parte de las mismas registre un volumen de trnsito suficiente como para
justificar el cobro de peaje. Los fondos pdblicos que actualmente se destinan al 
mantenimiento de las carreteras existentes podr'n ser utilizados en la apertura de nuevos 
caminos en regiones insuficientemente atendidas. 

El MCTOP fijarA las tarifas mAximas de peaje que podr n cobrarse en cada caso. Estas 
tarifas no podr-n ser superiores al ahorro que se estime que obtienen los usuarios por el 
uso del vehfculo en carreteras en mejor estado. Las taiifas m ximas de peaje ser-n 
modificadas regularmente conforme a f6rmulas de ajuste predeterminadas. 
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Funcionarios del MCTOP y representantes de la industria de la construcci6n y de la 
comunidad financiera han expresado considerable interds en el programa propuesto. No 
obstante, el Gobierno ain no ha aprobado una ley que autorice al MCTOP a otorgar la 
concesi6n de las carreteras bajo el sistema de peaje. 

Recomendaciones de Price Waterhouse/Grupo Internacional de Privatizaci6n 
(PW/IPG) con respecto al prorama de Gulatemala 

Tomando como base el examen de los programas aplicados en todo el mundo para la
 
explotaci6n de carreteras por el sistema de peaje y teniendo en ceenta nuestra propia
 
experiencia directa con respecto al desarrollo de carreteras de peaje mediante la
 
participaci6n de los sectores pdiblico y privado, !W/IPG formula las siguientes
 
recomendaciones:
 

1. 	 DesarroLla" el programa por etapas, comenzando con un proyecto de prueba de bajo 
costo y que abarque una extensi6n relativamente reducida. La divisi6n del programa 
en etapas reducirA los riesgos del proyecto comparado con el otorgamiento de la 
concesi6n para toda una regi6n. 

2. 	 Analizar la posibilidad de que el Estado brinJ,- iespaJ.c finarciero en forma limitada 
para los proyectos relativos a la explotaci6n de ,eteras de peaje. Aunque el 
Estado debe tratar de reducir al mfzumo su riesgo financiero, (.s posible que deba 
suministrar algunas garantfas a fin de obtener financiamiento para el proyecto. 

3. 	 Brindar a los inversionistas privados la seguridad adecuada con respecto a los riesgos 
politicos y jurfdicos, por ejemplo, en materia Oe expropiaci6n, soluci6n de 
controversias, repatriaci6n del capital y responsabilidad civil por daios. 

4. 	 Establecer un mecanismo de reglamentaci6n de peajes que permita ajustar las tarifas 
de peaje en forma justa, frecuente y automitica. 

5. 	 Analizar si debe ,ifrecerse una ruta altemativa gratuita en el caso de determinados 
proyectos, cuando el tr-ansito sea suficiente para justificar la existencia de dos rutas. 

6. 	 Efectuar un examen de la Icy de compras y contrataciones para determinar si existen 
obstAculos a la aplicaci6n de un programa de concesi6n de carreteras de peaje.
Analizar las disposiciones especiales que deberfan establecerse con respecto al 
procedimiento de licitaci6n para la concesi6n de las carreteras. 

7. 	 Recabar en la mayor medida posible la opini6n de los contratistas privados con 
respecto a la elecci6n de la ruta que se otorgard en concesi6n y su disefio. La 
participaci6n privada en la selecci6n de proyectos acrecienta la probabilidad de que el 
sector privado se interese en su ejecuci6n. 
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8. 	 Establecer criterios claros para la selecci6n de las propuestas a las que se adjudicard
la concesi6n. La aplicaci6n de criterios de selecci6n claros permite hacer conocer a 
los oferentes privados cutles son los objetivos del Gobierno y permite que dstos 
compitan en forma leal y abierta por la adjudicaci6n de las concesiones. 

9. 	 AnaLizar los puntos de vista y las opiniones del pdiblico, sobre todo de los usuarios de 
las carreteras, durante la totalidad del proceso de ejecuci6n del programa. El 
respaldo del pdblico es esencial para lograr 6xito en la ejecuci6n de los programas de 
explotaci6n de carreteras de peaje con participaci6n pdblica y privada. 

Factibilidad del _rogram 

PW/IPG ha realizado un andlisis financiero preliminar de un proyecto de prueba hipotdtico 
a fin de determinar si es factible levar a cabo un proyecto de esa fndole en Guatemala. La 
informaci6n utilizada en dicho anmlisis con respecto a los costos de inversi6n de capital 
para el mejoramiento de las carreteras, los costos de mantenimiento, los demds costos de 
operaci6n, las estimaciones de trinsito y las tanfas de peaje fue suministrada por 
funcionarios del MCTOP. 

Los resultados del amnlisis preliminar indican que, en el marco de los supuestos utilizados, 
serfa posible obtener financiamiento para un proyecto de prueba hipotdtico. No obstante, 
deben formularse las siguientes reservas con respecto a la factibilidad financiera del 
proyecto: 

" 	 El antlisis se realiz6 con respecto a un proyecto de prueba hipotdtico y no para una 
ruta especffic.. Los costos e ingresos que se registren en una ruta especffica pueden 
ser considerablemente diferentes de los obtenidos en la hip6tesis analizada, y las 
variaciones pueden tener un efecto importante. 

" 	 El andJisis de sensibilidad demostr6 que las variaciones en supuestos relevantes, por 
ejemplo, tarifas de peaje m s bajas, menor volumen de trtnsito, mayores costos de 
mejoramiento y/o de inversi6n de capital, pueden hacer que el proyecto no resulte 
factible. 

" 	 Aunque el and.lisis indica que posiblemente el flujo de fondos en quetzales resulte 
suficiente para brindar a los inversionistas un rendimiento aceptable, es posible que 
sea necesario encontrar una soluci6n para los riesgos que presentan los proyectos en 
otros aspectos, a fin de que, en la pr~ctica, despierten interds en los inversionistas. 
Por ejemplo, es posible que los inversionistas no est~n dispuestos a invertir en un 
proyecto debido a que consideran que el riesgo con respecto al tipo de cambio es 
excesivo. 
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Plan de acci6n para el otorgamiento de concesiones para Ia explotacidn de Ia red de 
carreteras por el sistema dc peaje 

La medida m s importante que debe adoptarse para Ia ejecuci6n de un programa 
encaminado al otorgamiento de la concesi6n de las carreteras de Guatemala por el sistema 
de peaje es La sanci6n de una ley de concesi6n por pane del Gobierno. Es indispensable 
contar con una ley que autorice dicho programa debido a los considerable riesgos polfticos 
con que se yen confrontados los inversionistas en Ia ejecuci6n del proyecto. Aunque el 
MCTOP puede (o no) contar con la facultad de otorgar dicha concesi6n conforme a las 
leyes 	en vigor, es improbable que los inversionistas u otros contratistas privados participen 
en un 	proyecto en el que se les otorgue una concesi6n si no existe una autorizaci6n legal 
expresa y, lo que resulta igualmente importante, sin que el Estado demuestre su 
compromiso de respaldar los proyectos que se ejecuten mediante el otorgamiento de 
concesiones. 

Teniendo en cuenta el tiempo que puede requerir la sanci6n de una nueva ley, el plan de 
acci6n comienza con las medidas que pueden adoptarse con anterioridad a la sanci6n de una 
ley de concesi6n, indicndose en segundo lugar las medidas que pueden adoptarse s6lo una 
vez que se haya sancionado dicha ley. En el diagrama que se presenta al final de esta 
secci6n se ilustra el plan de acci6n. Como se indica en dicho diagrama, el Gobierno debe 
dar participaci6n a los potenciales contratantes privados y a asesores externos en las 
primeras etapas del proceso de ejecuci6n del programa de concesi6n de Ia red de carreteras 
por el 	sistema de peaje. 

Medidas gue pueden adoptarse antes de Ia sanci6n de la ley de concesi6n 

1. 	 Formular en forma detaUada el programa de explotaci6n de la red de carreteras por 
el sistema de peaje 

a. Analizar detenidamente el angisis y las recomendaciones contenidas en el 
presente informe 

b. Solicitar otros comentarios sobre estos temas a funcionarios ptiblicos que 
hayan tenido a su cargo programas de concesi6n de carreteras de peaje en 
otros paises, a potenciales inversionistas privados de Guatemala y del 
extranjero y a asesores externos. 

C. 	 Recabar la opini6n y los puntos de vista del ptiblico, sobre todo de los 
usuarios de autopistas. 

d. 	 Formular un programa detallado para Ia explotaci6n de Ia red de 
carreteras por el sistema de peaje en el que se trate de hallar una soluci6n 
a los problemas analizados en el presente informe. 

2. 	 Modificar !JPproyectos de leyes reglamentarias (en caso de ser necesario) 
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3. 	 Elaborar un borrador del llamado a licitaci6n 

4. 	 Identificar los proyectos que podrfan encararse 

5. 	 Efectuar el an~llisis t6cnico de los proyectos que podrfan encararse 

Medidas a adoptar despus de ]a sanci6n de la ley de concesi6n 

6. 	 Formular un programa definitivo (si fuere necesario) 

7. 	 Preparar el documento definitivo de Ilamado a licitaci6n 

8. 	 PubLicar el liamado a licitaci6n 

9. 	 Seleccionar las propuestas a las que se adjudicarn la concesi6n 

10. 	 Negociar el contrato entre el sector pdblico y el sector privado 

11. 	 Perfeccionar el contrato de arrendamiento de la obra al contratante privado 

12. 	 Supervisar el funcionamiento y mantenimiento de la ruta dada en concesi6n y el 
cobro del correspondiente peaje 

Par ejecutar satisfactoriamente un prcgrama de explotaci6n de la red de carreteras 
mediante el sistema de peaje con paiticipaci6n pdiblica y privada es necesario contar con 
amplio respaldo del Gobierno y el pdiblico y con la firme iniciativa del organismo estatal 
patrocinante. Mediante la aplicaci6n de las medidas enumeradas precedentemente y la 
sanci6n de una ley de concesi6n serfa posible llevar a cabo un programa de esta naturaleza 
en Guatemala. 
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I. 	 PANORAMA GENERAL DE LA EXPLOTACI6N DE LA RED DE 
CARRETERAS POR EL SISTEMA DE PEAJE CON PARTICIPACION 
PUBLICA Y PRIVADA 

A. 	 Distintos tipos de explotacidn de ia red de carreteras por el sistema de 
peaje con participacidn piiblica y privada 

La explotaci6n de la red de carreteras por el sistema de peaje mediante la participaci6n
pdblica y privada supone la colaboraci6n de un patrocinante publico y de un contratante 
privado con el objeto de financiar, construir y explotar un nuevo camino o las mejoras que 
se efectten en un camino ya existente. La explotaci6n de caminos segin este sistema 
puede adoptar numerosas formas, cada una de las cuales tiene caracterfsticas singulares.
En cada proyecto, la estructura de la sociedad que se establezca entre el sector ptblico y el 
sector 	privado dependerA del (o los) contratante(s) a quien(es) se asigne la responsabilidad 
de: 

" 	 Obtener y respaldar el financiamiento del proyecto. 

* 	 Dirigir el diseflo, la planificaci6n y la construcci6n del proyecto y obtener
 
financiamiento para el mismo.
 

* 	 La propiedad legal del proyecto. 

" 	 Explotar las instalaciones y recaudar las cuotas de peaje. 

Dado 	que los caminos constituyen proyecaos destinados al uso ptbfico, normalmente el 
Estado reglamenta las cuestiones relativas a la seguridad, la calidad del servicio y los 
precios o utilidades que pueden obtenerse por su explotaci6n. A continuaci6n se describen 
los principales mecanismos utilizados para la explotaci6n de carreteras por el sistema de 
peaje 	con participaci6n pdblica y privada. 

1. Mecanismos utilizados para la construcci6n de nuevas obras 

Construcci6n-Propiedad-Explotaci6n (CPE) -- Un consorcio privado financia y construye 
una obra, y la propiedad, explotaci6n y recaudaci6n de los ingresos de la misma 
corresponden al consorcio en forma permanente. 

Construcci6n-Explotaci6n-Transferencia (CET) -- Un consorcio privado recibe una 
concesi6n para financiar, construir y explotar una obra durante un perfodo de tiempo
determinado (normalmente 20 a 40 afios), correspondidndole su propiedad durante ese 
lapso, tras el cual la obra se transfiere at Estado sin cargo. 

El hecho de que en tiltima instancia se transfiera la obra al Estado hace que este mecanismo 
despierte interds en muchos funcionarios pdblicos. El CET se ha convertido en el modelo 
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mAs utilizado para el financiamiento privado de la infraestructura de transporte en todo el 
mundo. 

Construcci6n-Transferencia-Explotaci6n (CTE) -- Un consorcio privado financia y 
construye una obra, pero transfiere la propiedad al Estado inmediatamente despu~s de 
concluida la construcci6n. Posteriormente, el Estado arrienda la obra al consorcio privado 
y 6ste la explota y recauda su producido durante un periodo de tiempo determinado 
(normalmente 20 a 40 afios), transcurrido el cual se transfieren al Estado todos los derechos 
sobre la obra. 

El modelo CTE puede resultar preferible cuando el hecho de que la propiedad de la obra 
corresponda al Estado representa una ventaja. Por ejemplo, en los proyectos de prueba 
para la explotaci6n de carreteras mediante el sistema de peaje ejecutados en California se 
emplea el modelo CTE para asegurar al Estado el control de los proyectos, limitar la 
responsabilidad civil del consorcio privado y evitar que dste deba pagar los impuestos 
locales sobre la propiedad. 

2. Mecanismos para el mejoramiento de obras ya existentes 

Compra-Construcci6n-Explotaci6n (CCE) -- Un consorcio privado compra al Estado una 
obra ya existente, la amplfa y repara, y posteriormente la explota y recauda los ingresos 
producidos por la obra en forma permanente. 

Arrendamiento-Meioramiento-Explotaci6n (AME) -- Un consorcio privado arrienda una 
obra ya existente, la amplfa y repara, y posteriormente la explota y recauda los ingresos 
que produzca durante un perfodo limitado. La propiedad de la obra corresponde en todo 
momento al Estado. 

Los cinco modelos presentados para la explotaci6n de una obra con participaci6n pdiblica y
privada s6lo constituyen unR lista parcial de los numerosos mecanismos que pueden 
utilizarse para estructurar un proyecto con participaci6n ptiblica y privada. No obstante, en 
la lista quedan comprendidos casi todos los mecanismos por los cuales el sector privado 
asume un alto grado de responsabilidad con respecto al financiamiento y la explotaci6n de 
la obra. 

El programa de concesi6n propuesto para Guatemala, que se describe en la secci6n IV, se 
concentra en el mejoramiento y mantenimiento de las carreteras existentes y no ya en la 
construcci6n de nuevos caminos. Especfficamente, el programa propuesto para Guatemala 
se ajusta perfectamente al mecanismo de arrendamiento-mejoramiento-explotaci6n para el 
desarrollo de la red de carreteras mediante el sistema de peaje con participaci6n pdiblica y 
privada. 
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B. 	 Financianiento del proyecto y riesgos que entrafian 
los proyectos de explotaci6n de carreteras mediante 
el sistema de peaje con participaci6n piiblica y privada 

En general, los proyectos de explotaci6n de carreteras mediante el sistema de peaje con 
participaci6n piblica y privada se financian con los ingresos generados por el proyecto,
recurriendo en forma limitada a financiamiento de otras fuentes. Esto significa que el 
financiamiento del proyecto se obtiene fundamentalmente del flujo de fondos que genera el 
propio proyecto. A efectos de financiar una obra de esta forma, el flujo de fondos que se 
espera que la misma genere debe ser suficiente para cubrir los costos de operaci6n del 
proyecto, el servicio de la deuda y un rendimiento razonable sobre el capital invertido 
durante la vida 6itil de la obra. 

Este tipo de financiamiento constituye un mdtodo ventajoso para la ejecuci6n de proyectos 
debido a que el Estado patrocinante no debe asumir la responsabilidad primaria de 
rembolsar a las empresas que inviertan en el proyecto. Sin embargo, como respaldo
secundario para el financiamiento del proyecto, el Estado patrocinante suele brindar 
garantfas financieras frente algunos de los muchos riesgos que entrafia la explotaci6n de 
carreteras mediante el sistema de peaje con participaci6n ptiblica y privada. 

Para poder evaluar la factibilidad del financiamiento de un proyecto de explotaci6n ptiblica 
y privada de carreteras mediante el sistema de peaje es importante conocer los principales
riesgos que plantean estos proyectos. A continuaci6n se describen los principales aspectos 
que suponen riesgo y la forma en que normalmente se los encara en el financiamiento de 
un proyecto. Los conceptos indicados con un asterisco corresponden a aspectos con 
respecto a los cuales el Estado patrocinante suele brindar protecci6n a inversionista privado 
frente 	a todos o algunos de los riesgos. 

1. 	 Riesgo empresarial 

Riesgo d& sobrecostos: es el riesgo por el cual debido a demoras en la construcci6n, a 
modificaciones en el disefio o a otros factores, los costos de inversi6n en capital para el 
proyecto excedan del monto previsto. 

Se suele recurrir a un contrato de construcci6n en el que se fija un precio para proteger a 
los inversionistas del riesgo de tener que financiar costos superiores a los previstos. 

Riesgo de insuficiencia de la recaudaci6n de peajes*: es el riesgo por el cual el trdnsito sea 
insuficiente y/o de que las tarifas de peaje aceptables sean demasiado bajas como para 
generar los ingresos que se prevd recaudar mediante el cobro de peaje. La competencia
derivada de la existencia de otras rutas alternativas incrementa el riesgo por el cual la 
recaudaci6n sea insuficiente. 

El consorcio privado puede soportar este riesgo en su totalidad, o el Estado puede asumir 
por to menos parte del mismo garantizando un nivel minimo de tr-nsito a tarifas de peaje 
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convenidas. El Estado tambien puede convenir en que no abrir'i nuevos caminos que
compitan con el otorgado en concesi6n durante el plazo dsta. 

Riesgo de explotaci6n: es el riesgo por el cual los costos de operaci6n superen los niveles 
previstos y/o que la calidad del servicio disminuya por debajo de los niveles previstos. 

El riesgo de explotaci6n normalmente estA a cargo del consorcio privado que explota la 
obra. El Estado suele exigir que el consorcio privado cumpla
determinados requisitos mfnimos con respecto a la calidad del servicio. 

2. Riesgo financiero 

Riesgo con respecto a la cobertura del secvicio de la deuda*: es el riesgo por el cual el 
flujo de fondos que genere la explotaci6n de la carretera sea insuficiente para cubrir los 
pagos obligatrrios de intereses y capital de la deuda. 

El consorcio privado puede soportar este riesgo en su totalidad o el Estado puede asumir 
por lo menos una parte del riesgo garantizanido la deuda contrafda para levar a cabo el 
proyecto. Las garantfas que suministre el Estado con respecto al volumen de trdnsito y/o la 
convertibilidad de la moneda y el tipo de cambio tambidn reducen el riesgo relativo a la 
cobertura del servicio de la deuda. 

Riesgo con respecto al tipo de cambio y la convertibilidad de la moneda*: es el riesgo por
el cual los ingresos en moneda nacional no sean convertibles a una moneda extranjera al 
tipo de cambio previsto, con 1o cual disminuye el valor en moneda extranjera de los 
ingresos obtenidos. 

E consorcio privado puede soportar este riesgo en su totalidad o el Estado puede asumir 
por lo menos una parte del riesgo garantizando o proporcionando un seguro con respecto a 
la convertibilidad de, la moneda a un tipo de cambio convenido. Diversas instituciones 
gubernamentales y multilaterales, como la Corporaci6n de Inversiones Privadas en el 
Exterior [Overseas Private Investment Corporation (OPIC)] de Estados Unidos y el 
Organismo Multilateral de Garantfa de Inversiones (OMGI) pueden asegurar a los 
inversionistas frente al riesgo por el cual la moneda no sea convertible, pero no aseguran el 
riesgo cambiario. 

3. Riesgo politico y jurfdico 

Riesgo de expropiacidn*: es el riesgo por el cual el Estado confisque la obra o imponga
impuestos o reglamentaciones con respecto al proyecto que menoscaben gravemente el 
valor del mismo para los inversionistas. 

El Estado suele convenir en que, en caso de expropiaci6n, pagarl una indemnizaci6n justa 
a los inversionistas. Instituciones como la OPIC o el OMGI pueden ofrecer a los 
inversionistas seguro frente al riesgo de expropiaci6n. 
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Riesgo con resecto a la reglamentaci6n del eaje*: es el riesgo por el cual el Estado no 
permita que se incrementen las tarifas de peaje en medida suficiente como para brindar a 
los inversionistas el rendimiento previsto sobre su inversi6n. 

El mecanismo reglamentario especffico suele convenirse anticipadamente y debe permitir 
que las tarifas de peaje sc ajusten con frecuencia conforme a f6rmulai predeterminadas, sin 
necesidad de aprobaci6n del Estado. 

Riesgo con respecto a la repatriaci6n*: es el riesgo por el cual los inversionistas no puedan
transferir sus ingresos fuera del pais donde se encuentra emplazado el proyecto. 

El Estado suele convenir en permitir la repatriaci6n de las utilidades. Instituciones como la 
OPIC o el OMGI pueden ofrecer a los inversionistas seguros para protegerse frente al 
riesgo relativo a la repatriaci6n de fondos. 

Riesgo con respecto a la soluci6n de controversias*: es el riesgo por el cual las 
controversias derivadas del contrato que surian entre el contratista privado y el Estado 
pitrocinante no se resuelvan en forma justa y en jurisdicci6n neutral. Comprende el riesgo 
por el cual los inversionistas se vean imposibilitados de reclamar la debida indemnizaci6n 
en forma oportuna en el caso de que el Estado incurra en incumplimiento de las 
obligaciones establecidas a su cargo en el contrato entre el sector pdblico y el sector 
privado. 

Los contratantes privados suelen exigir que los contratos puedan hacerse valer ante 
tribunales distintos de los del pafs de emplazamiento del proyecto. El OMGI asegura a las 
empresas que efectdan inversiones en el capital del proyecto frente al riesgo de p~rdidas 
ocasionadas por el incumplimiento del contrato por parte del Estado en el caso de que los 
inversionistas no reciban el pago de la indemnizaci6n que se determine a su favor. 

Riesgo con respecto a la responsabilidad civil*: es el riesgo por el cual el contratista 
privado deba pagar indemnizaciones de gran cuantfa como consecuencia de accidentes 
ocurridos en las carreteras de peaje. 

El consorcio privado normalmente se protege frente a la responsabilidad civil mediante 
seguros privados. En algunos casos, el riesgo con respecto a la responsabilidad civil puede
reducirse aplicando el mecanismo CTE para la ejecuci6n del proyecto, conforme al cual el 
Estado conserva la propiedad de la obra durante todo el plazo del proyecto. 
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4. Otros riesgos 

Riesgo de reglamentaci6n ambiental: es el riesgo por el cual se revoque el proyecto o de 
que sean necesarias cuantiosas inversiones como consecuencia de normas ambientales, 
dictadas por el Estado. 

El consorcio privado normalmente asume el riesgo de reglamentaci6n ambiental. Se trata 
de un obstlculo importante, especialmente en los pafses que aplican criterios ecol6gicos 
estrictos. 

Fuerza mayor*: es el riesgo por el cual, debido a circunstancias que escapan al control de 
los contratantes pdiblico y privado, por ejemplo, inundaci6n, terremoto, guerra, etc, se yea 
limitada la capacidad del proyecto de generar ingresos. 

En algunos casos, es posible obtener protecci6n frente a las situaciones de fuerza mayor
mediante seguro privado o estatal. El Estado puede permitir que se extienda el plazo del 
proyecto en el caso de fuerza mayor. Instituciones como la OPIC o el OMGI pueden
ofrecer a los inversionistas seguros para protegerse frente al riesgo de violencia por 
motivos polfticos. 

Para lograr resultados positivos en lo que concierne al financiamiento del proyecto debe 
hallarse, con respecto a todos los riesgos descritos precedentemente, una soluci6n que sea 
satisfactoria para el Estado patrocinante y para el contratista privado. En la siguiente 
secci6n se analizan algunos proyectos concretos emprendidos en todo el mundo para la 
explotaci6n de carreteras de peaje y se identifican algunos de los principales problemas que
han de resolverse para Uevar a cabo en forma exitosa los proyectos de esa naturaleza 
mediante la participaci6n del sector ptiblico y el sector privado. 
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IH. EXAMEN DE LOS PROGRAMAS APLICADOS EN TODO EL MUNDO PARA 
LA EXPLOTACI6N DE CARRETERAS POR EL SISTEMA DE PEAJE CON 
PARTIC[PACION PUBLICA Y PRIVADA 

Muchos paises, tanto desarrollados como en desarrollo, han emprendido programas para la 
explotaci6n de carreteras por el sistema de peaje con participaci6n ptiblica y privada
recurriendo al capital y la experiencia t6enica del sector privado a fin de lograr el 
desarrollo vial del pals. Estos programas han tenido diverso grado de dxito. El examen de 
dichos programas revela algunas cuestiones importantes que resultan aplicables al programa 
propuesto para Guatemala. 

A. Resumen de los proyectos seleccionados 

En la pAgina siguiente se presenta un resumen de los programas seleccionados entre los 
distintos programas aplicados en todo el mundo para la explotaci6n de carreteras de peaje 
con participaci6n ptiblica y privada (debido a que en Estados Unidos se han utilizado varios 
modelos diferentes para la contrataci6n entre el sector pdblico y el sector privado se 
presentan separadamente cuatro programas ejecutados en dicho pals para la explotaci6n de 
carreteras de peaje). Seguidamente se describen con mayor detalle algunos de los 
programas mds ilustrativos. 

1. Francia 

Francia comenz6 a construir carreteras por el sistema de peaje en 1955 y en 1992 habia 
desarrollado una extensa red de rutas interurbanas con recursos procedentes de la 
recaudaci6n de peajes. Originalmente, las organizaciones creadas para la explotaci6n de 
carreteras de peaje se constituyeron como "socidtds d'6conomie mixte" (SEM), sociedades 
de economfa mixta en la que participaban accionistas privados y pdiblicos. En la prdctica,
las SEM eran administradas casi exclusivamente por el gobierno nacional y los gobiernos 
locales. Con posterioridad a 1969, a estas SEM se sumaron cuatro empresas fntegramente 
privadas, tres de las cuales fueron posteriormente absorbidas por el Estado. 

Las SEM estaban facultadas a recibir garantfas de prdstamo del Estado, anticipos en especie
(en forma de derecho de via, por ejemplo), anticipos de fondos para la construcci6n, y
anticipos compensatorios del flujo de fondos, a fin de enjugar prdidas registradas en los 
primeros afios. Los concesionarios privados tambidn tenfan derecho a obtener garantfas de 
pr6stamo y determinados tipos de anticipos de fondos. 

Hacia fines de los afios setenta, se habfa establecido un sistema de subsidios cruzados entre 
las rutas de gran volumen de trdnsito y las rutas de menor volumen. Este sistema se 
institucionaliz6 en 1982 con la creaci6n de "Autoroutes de France" (ADF), organismo
estatal que se hizo cargo de cobrar el rembolso de los anticipos efectuados a las SEM y de 
distribuir los fondos en forma de nuevos anticipos a otras SEM cuyas rutas no eran 
rentables. Ademds del sistema de subsidios cruzados entre las SEM tambidn se 
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RESUMEN DE ALGUNOS PROGRAMAS APLICADOS EN EL MUNDO PARA LA EXPLOTACION DE
CARRETERAS POR EL SISTEMA DE PEAJE CON PARTICIPACION PUBLICA Y PRIVADA 

Pats Mecanismo Situacidn Prom. Respaldo Financiero del Estado 
de Actual aprox.Privatizaci6n del(US$/peaje 

Trnsito Tipo de Deuda Capital/mla) Cambio 

Argentina AME en explotaci6n 0.02 sf t no no no 
Australia CET en explotaci6n 0.09 sf2 no no no 
Francia CEr en explotaci6n 0.09 no no sf no 
Malasia CET en explotaci6n 0.03 sf sf sf no 
Mdjico CET en explotaci6n 0.25 sf no no no 
Filipinas CTE, AME el Estado se hizo cargo del 0.01 no no sf no 

proyecto 

Espafia CET en explotaci6n 0.18 no sf sf no 
EE. UU., CET, CTE en proceso de licitaci6n 0.13 no no no no 
Arizona 
EE. UU., 
California 

CTE concluyeron las neg. 
Estado-part. 

0.15 no no no no 

EE. UU., CTE se complet6 el 0.71 sf no sf sf 
Puerto Rico financiamiento 
EE. UU., CET concluyeron las neg. 0.13 no no no no 
Virginia Estado-part. I I -_ 1 

I. El Gobierno de Argentina brinda un subsidio operacional anual a los concesionarios privados. 

2. Una einpresa estatal de seguros suininistr6 garantfas con respecto al volumen mfnimo de trinsito. 

3. El Gobierno de Mtjico autoriz6 la extensi6n del plazo si el trAnsito no Ilega a los niveles previstos. 



establecieron subsidios dentro de las SEM, ya que las rutas mIs nuevas o de menor trAnsito 
se subvencionaban con el super~vit generado por las rutas mds antiguas y de mayor
volumen de trinsito. Este sistema permiti6 a Francia desarrollar una extensa red de 
autorutas de alta calidad entre los grandes centros urbanos y proporcionar la infraestructura 
adecuada a las zonas rurales menos pobladas y de menor volumen de tr'nsito. En ese
 
sentido, el programa de explotaci6n de las carreteras por el sistema de peaje ha dado
 
resultados muy positivos.
 

Sin embargo, el costo financiero de esta red de autorutas financiadas mediante el peaje ha 
sido soportado en gran medida por el sector pdiblico a travds de garantfas de prdstamo y
anticipos de rondos. Con excepci6n de "Cofiroute," no existen concesionarios privados a 
pesar de que se ha comprobado que las empresas privadas pueden construir y explotar
carreteras mediante el cobro de peaje con menores costos que las empresas pdiblicas. La 
experiencia recogida en Francia con respecto a la explotaci6n de carreteras de peaje indica 
que los subsidios cruzados constituyen un mdtodo viable para crear una red nacional de 
carreteras de alta calidad. En este caso, sin embargo, la red nacional ha sido financiada, 
construida y explotada, en gran parte, con recursos del Estado y no por el sector privado. 

2. Espafla 

El programa aplicado en Espafia para la explotaci6n de carreteras de peaje se ha
 
concentrado en las rutas viables desde el punto de vista financiero, 
 en tanto que las rutas de 
menor viabilidad se han construido con rondos estatales. Este mdtodo constituye una
 
soluci6n diferente at sistema de subsidios cruzados aplicado en Francia.
 

La experiencia de Espahia en materia de carreteras de peaje comenz6 en los afios sesenta
 
con la construcci6n de "autopistas", o carreteras interurbanas de alta velocidad,
 
construcci6n que estuvo fundamentalmente a cargo de empresas privadas a las que se
 
autoriz6 a cobrar peaje por un perfodo de tiempo limitado (de hasta 50 aflos). En general,
las empresas encargadas de la construcci6n de autopistas han operado en condiciones de 
rentabilidad, y nueve de las trece empresas han permanecido en manos privadas. Las 
empresas estatales de autopistas, en general, se ocupan de la explotaci6n de rutas de menor 
trdnsito y mayor costo que las explotadas por las empresas privadas. En los afios ochenta 
se construyeron carreteras, o "autovfas," ptiblicas gratuitas financiadas por el Estado con el 
objeto de desarrollar aun mis la red vial nacional. 

Originalmente, el Gobiemo de Espafia suministr6 considerable respaldo financiero a las 
empresas de autopistas, garantizAndoles total protecci6n frente al riesgo cambiario, lo cual 
dio como resultado cuantiosas pdrdidas en divisas para el Estado. La posibilidad de 
prdidas derivadas de ese riesgo se vio acrecentada debido a que el Estado impuso que por
lo menos el 45% de los costos de construcci6n se financiaran con prdstamos del exterior. 
El Estado tambidn garantiz6 el 75% de los prdstamos extemos y, aunque ninguna empresa
de autopistas ha recurrido a esta garantia, la existencia de la misma facilit6 a las empresas
la obtenci6n de prdstamos del exterior. 
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El programa aplicado en Espafia para la explotaci6n de carreteras madiante el cistema de 
peaje ha logrado atraer y mantener la participaci6n del sector privado tn el desarrollo de la 
red vial nacional. Al no recurrirse a subsidios cruzados, el programa espafiol potenci6 la 
viabilidad financiera de las autopistas, mantuvo los incentivos para explotarlas en forma 
rentable y evit6 que el Estado debiera absorber a las empresas de autopistas en forma 
masiva. Sin embargo, el otorgamiento generalizado de garantfas financieras por parte del 
Estado y el bajo nivel de inversiones de capital que se exigi6 a las empresas privadas 
expuso al Esado al riesgo de sufrir considerables prdidas financieras, y posiblemente hava 
incentivado a algunos concesionarios a participar a fin de obtener la adjudicaci6n de 
contratos de construcci6n. 

3. Argentina 

La red vial de Argentina se ha deteriorado hasta el punto en que el 35% de los caminos se 
encuentran en estado lamentable, el 40% se encuentra en regular estado y s6lo el 25% se 
hala en buen estado, segtin el Instituto de Estudios Contempordneos (IDEC) de Argentina. 
El sistema vial resulta de importancia critica para la economfa argentina ya que, segun 
datos del IDEC, el 84% de los transportes de carga de larga distancia se efecttian por 
carretera. 

Hist6ricamente la red vial se ha financiado mediante un impuesto sobre los combustibles; 
no obstante, se ha destinado una proporci6n cada vez mayor de la recaudaci6n de ese 
impuesto al cumplimiento de otros fines ptiblicos. En 1990, s6lo el 8% de la recaudaci6n 
del impuesto sobre los combustibles se destin6 a la construcci6n y el mantenimiento de 
caminos. Como consecuencia de esta situaci6n, el Gobierno emprendi6 un programa de 
concesi6n de carreteras por el sistema de peaje con el objeto de financiar la reparaci6n y el 
mantenimiento de la red vial existente. 

En septiembre de 1990 se adjudicaron concesiones a 13 consorcios privados para la 
explotaci6n de alrededor de 9.800 km de la red vial nacional de Argentina mediante el 
cobro de peaje. Los plazos de las concesiones son de 12 ahios. Segtin el IDEC, entre las 
obligaciones que originalmente asumieron los concesionarios se incluyen las siguientes: 

* Repavimentar aproximadamente 4.500 km o el 46% del total de caminos otorgados 
en concesi6n, dentro del plazo de 36 meses. 

" Repavimentar la totalidad de los 9.800 km de caminos otorgados en concesi6n a lo 
largo de los 12 afios que abarca la concesi6n. 

" Cobrar una tarifa de peaje equivalente a US$1,50 por cada 100 km, sujeta a ajustes 
conforme a un fndice. 

* Pagar al Estado US$890 millones en el curso de los 12 afios. 
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Asumir la responsabilidad por los accidentes que ocurran en los caminos que se 
encuentren en condiciones deficientes. 

En 1991 se efectuaron las siguientes modificaciones al programa: se redujo el peaje al 
equivalente de US$1 por cada 100 km sin indexaci6n, se elimin6 el pago de US$890 
millones al Estado y 6ste convino en suministrar un subsidio anual de US$57 millones a los 
concesionarios. Estas modificaciones permitieron aplicar una tarifa de peaje mds baja pero
imposibilitaron el logro del objetivo del Estado de mejorar los caminos sin recurrir 
nuevamente a la utilizaci6n de fondos ptiblicos. 

Conforme a una encuesta de opini6n ptiblica realizada en septiembre de 1990, el 73% de 
los conductores de autorn6viles y de los transportistas que utilizan las rutas nacionales 
estaba a favor de financiar el mantenimiento de las rutas mediante peajes. El 93% preferfa 
contar con una carretera en buenas condiciones aunque debiera pagar peaje por su uso en 
lugar de disponer de un camino gratuito pero en malas condiciones. Sin embargo, en 
marzo de 1991 una nueva encuesta revel6 que el 79% de la opini6n ptiblica estaba a favor 
de suspender el cobro de peaje en la red vial nacional. Entre las crfticas formuladas que
explican esta modificaci6n de la opini6n ptiblica con respecto a las carreteras de peaje se 
pueden mencionar las siguientes: 

* 	 Bajo nivel de inversi6n inicial. Conforme al programa de otorgamiento de 
concesiones se permite a los concesionarios efectuar la mayor parte de las mejoras
viales a lo largo del plazo de 12 afios a medida que vayan recibiendo ingresos
procedentes del peaje. Se critic6 que la inversi6n inicial exigida antes de la 
implantaci6n del peaje era demasiado baja. 

" 	 Duplicaci6n de pagos. Los usuarios se quejaron de que se les cobraba dos veces por
el uso 	de las carreteras: la primera a travds del impuesto sobre los combustibles y la 
segunda a travds del peaje. 

* Restricci6n de la libertad de locomoci6n. Los usuarios sostuvieron que el cobro de 
peaje viola el derecho a la libertad d, locomoci6n dentro del pals, consagrado en la 
Constituci6n. 

* 	 Falta de equidad de las tarifas de _eaje. Debido a la ubicaci6n de las garitas de 
cobro de peaje, es posible que por un trayecto de 70 km Los usuarios deban pagar dos 
veces pero que en un trayecto de 250 km no deban pagar peaje en ninguna
oportunidad. Se ha criticado que esta situaci6n es injusta para los usuarios que se 
trasladan por secciones de la ruta donde se ha instalado mayor ntimero de garitas.
Asimismo, en determinados puntos de las carreteras de peaje los usuarios pueden 
eludir las garitas de cobro de peaje viajando por rutas paralelas. 

* 	 Rumores de corruci6n en la eiecuci6n del programa de exlotaci6n de las carreteras 
por el sistema de paje. 
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Impacto sabre el sector a1ropecuario. Los productores agropecuarios han solicitado 
que se modifique la estructura de las tarifas de peaje para reducir su impacto sobre 
las explotaciones agropecuarias. El peaje repercute en forma especialmente
pronunciada en los productos agropecuarios debido a que los costos de transporte
constituyen un componente importante de su costo total. 

La experiencia recogida en Argentina en materia de concesiones de carreteras de peaje
ilustra algunos de los inconvenientes del desarrollo vial por el sistema de peaje.
Probablemente, el problema mds importante en el programa argentino es que se trat6 de 
adjudicar en forma simulttnea la concesi6n de 9.800 km de carreteras (35% de los caminos 
pavimentados de la red nacional) en un plazo breve. La extraordinaria magnitud de este 
programa agrav6 los problemas que podrfan surgir en cualquier programa de concesiones. 

La experiencia argentina resulta sumamente instructiva para los funcionarios de Guatemala 
dado que los objetivos del programa de ese pais son muy similares a los propuestos en el 
programa de Guatemala. Ambos programas se proponen utilizar el peaje y las concesiones 
privadas como forma de financiar el mejoramiento y mantenimiento de la red vial existente. 
Las autoridades de Guatemala deberfan estudiar detenidamente lo sucedido en Argentina a 
fin de evitar los problemas que surgieron en el programa de ese pals. 

4. Mixico 

En Mdxico existen aproximadamente 1.000 km de carreteras de peaje de propiedad privada 
y 1.000 km de propiedad estatal. Se ha programado construir mis de 1.600 km de nuevas 
carreteras de peaje en los pr6ximos 5 ahios. El plan de M xico ha despertado gran interds 
en los inversionistas debido a su rpida ejecuci6n. Desde que el Presidente Salinas inici6 
el programa de construcci6n de carreteras se han otorgado en concesi6n 3.521 km de los 
5.700 km de carreteras de peaje que se prevd adjudicar. El costo total de las concesiones
 
adjudicadas hasta la fecha asciende aproximadamente a US$5.000 milones.
 

Una importante limitaci6n del programa de Mdxico ha sido el hecho de no contar con 
prdstamos a largo plazo. En general, los bancos mexicanos no otorgan prdstamos a mIs de 
diez afios de plazo. Hasta hace poco tiempo, los mercados financieros internacionales no 
estaban dispuestos a otorgar prdstamos a largo plazo para la construcci6n de carreteras de 
peaje en Mdxico. La vida titil de una carretera suele extenderse considerablemente mis 
all de los diez ailos, y posiblemente lieve varios anios generar el volumen de trdnsito 
adecuado. Como resultado de la falta de disponibilidad de prdstamos a largo plazo y el 
largo plazo que supone la inversi6n en una carretera de peaje, los concesionarios s6lo han 
podido construir las rutas mis viables y han debido cobrar tarifas de peaje muy elevadas 
(aproximadamente US$0,25 por milla). 

Un obstlculo que ha frenado en forma constante las inversiones extranjeras en carreteras de 
peaje mexicanas ha sido el riesgo cambiario. Los inversionistas extranjeros son renuentes a 
efectuar inversiones a largo plazo sin cierta protecci6n frente a una devaluaci6n del peso.
Otros obstculos a la inversidn extranjera son los mecanismos para la soluci6n de 
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controversias y el cobro de indemnizaciones en el caso de incumi.iimiento por parte del 
Estado. 

Sin embargo, recientemente el programa de carreteras de peaje de Mdxico logr6 acceso a 
los mercados intemacionales de capital para refinanciar un proyecto ya existente. En junio
de 1992 se refinanci6 la carretera de peaje que une la ciudad de Mdxico con Toluca 
mediante la emisi6n de bonos a 10 ahios por $313 millones respaldados mediante la 
recaudaci6n de peajes. De ese total, $207 millones se emitieron en forma internacional sin 
garantia cambiaria. Se prevd que en el futuro se obtendrA refinanciamiento en el exterior 
para otras carreteras de peaje ya existentes; sin embargo, es posible que durante cierto 
tiempo no se efecttien inversiones extranjeras en nuevas carreteras de peaje. 

El programa de Mdxico ha logrado atraer la participaci6n del sector privado en el 
financiamiento, la construcci6n y la explotaci6n de carreteras de peaje sin que el Estado 
haya debido brindar garantfas en forma generalizada. La mayor garantfa se refiere a los 
niveles minimos de trAnsito, pero s6lo permite una ampliaci6n del plazo en lugar de 
exponer al Estado al riesgo de prdidas financieras. Sin embargo, el programa de Mdxico 
ha permitido construir solamente carreteras de gran volumen de trAnsito y ha hecho 
necesario cobrar tarifas de peaje muy elevadas. Debido a que el Estado ha suministrado 
escasas garantfas, es posible que los inversionistas extranjeros consideren riesgoso invertir 
en proyectos de carreteras de peaje de dicho pais, y hasta el momento no se han mostrado 
dispuestos a financiar la construcci6n de nuevos caminos. Posiblemente, debido a estos 
obstAculos, el programa mexicano no permita extender la construcci6n de caminos a 
regiones menos desarrolladas y de menor poblaci6n. 

5. Filipinas 

Las etapas iniciales de las Autopistas Luzon Norte y Luzon Sur fueron construidas por el 
Gobierno de Filipinas en 1968. En 1977, la Corporaci6n para el Desarrollo de la 
Construcci6n en Filipinas (CDCF), de propiedad privada, recibi6 una concesi6n para 
mantener, explotar, extender y recaudar peaje con respecto a esas rutas. Los bancos 
estatales filipinos concedieron cuantiosos prdstamos a esta empresa, y en los primeros afios 
de la ddcada de los ochenta la CDCF no pudo atender el servicio de dichos prdstamos. En 
1986 se complet6 la absorci6n de la empresa por el Estado, y desde entonces pas6 a 
Ilamarse Corporaci6n Filipina para la Construcci6n Nacional (CFCN). 

Un factor importante que contribuy6 a que la CDCF, y posteriormente la CFCN, no 
pudieran amortizar sus deudas fue el hecho de que las tarifas de peaje se incrementaron 
insuficientemente en relaci6n con la inflaci6n. En realidad, desde 1983 no se autoriz6 
ningtin aumento del peaje de las autopistas, a pesar de que, desde entonces, la inflaci6n ha 
promediado casi el 15% anual. En consecuencia, aunque el volumen de tr'ansito aument6 a 
un promedio anual del 10%, la recaudaci6n de peajes disminuy6 en tdrminos reales. 

Price Waterhouse 17 



A fin de aumentar las tarifas de peaje, la CFCN debe obtener la aprobaci6n de la Junta de 
Reglamentaci6n de Peajes. Este procedimiento ha resultado inconveniente ya que ha 
permitido que el aumento de las tarifas de peaje dependa de consideraciones politicas. 

De la adquisici6n de la CFCN por parte del Estado se desprende como importante
ensefianza para los programas de concesi6n de carreteras de peaje que, en caso de no 
aumentarse regularmente las tarifas de peaje, se menoscaba gravemente la viabilidad 
financiera de los proyectos, especialmente en una situaci6n de alta inflaci6n. 

6. Puerto Rico 

Actualmente se encuentra en construcci6n en Puerto Rico un puente de cuatro carriles y 2,1
millas sobre la laguna de San Jos6, que se financiard mediante el cobro de peaje. El puente
aliviar- el congestionamiento de tr'nsito sobre las otras arterias que pueden utilizarse como 
alternativa, sin cargo alguno, para circunvalar la laguna hacia el aeropuerto internacional 
de Puerto Rico. La Autoridad de Autopistas y Transportes de Puerto Rico estudi6 la 
posibilidad de construir el puente durante diecis~is afilos, pero recientemente decidi6, en su 
lugar, mejorar las rutas alternativas. La empresa del sector privado que participa en el 
proyecto, Autopistas de Puerto Rico, empresa conjunta constituida entre Dragados y
Construcciones SA de Espafia y Rexach Construction of San Juan, por una parte, y la 
Autoridad mencionada, por la otra, llegaron a un acuerdo par la construcci6n del puente 
en diciembre de 1991. 

El contrato garantiza a Autopistas de Puerto Rico el derecho de vender el puente a la 
Autoridad en el caso de que el volumen de tr.nsito sea inferior a las previsiones durante el 
perfodo inicial de 10 afilos o en caso de incumplimiento de Autopistas con respecto a otras 
obligaciones. En el caso de dicho incumplimiento, Autopistas de Puerto Rico recuperarn 
su inversi6n original mds un rendimiento del 12,5% sobre el capital. Se permitirA a la 
empresa privada obtener una tasa mAxima de rendimiento del 19% sobre el capital, una vez 
deducidos los impuestos, y del 22% sin descontar los impuestos. Aunque se limita el 
rendimiento potencial, las aimplias garantfas otorgadas aseguran un riesgo de escasa 
magnitud par el sector privado. 

El proyecto de construcci6n del puente de peaje sobre la laguna San Josd es uno de los 
primeros proyectos que se estAn financiando y construyendo en Estados Unidos con 
participaci6n ptiblica y privada. Par Uevar a cabo este proyecto debieron sortearse 
numerosos inconvenientes polfticos, legales y ecol6gicos. No obstante, el proyecto ha sido 
criticado debido a las amplias garantfas que se ofrecen al sector privado. Es posible que
las garantfas reduzcan los incentivos par que el sector privado explote el proyecto
eficientemente y expongan a la Autoridad a la posibilidad de cuantiosas pdrdidas. 
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B. 	 Conclusiones con respecto al desarrollo de carreteras por el sistema de 
peaje con participaci6n pdblica y privada 

Los programas descritos precedentemente muestran algunos de los logros y tropiezos que se 
han registrado en la ejecuci6n de programas relativos a carreteras de peaje con 
participaci6n de los sectores pdblico y privado. A continuaci6n se presentan algunas de las 
ensefianzas mds importantes que se desprenden de los programas examinados: 

Es posible lograr el desarrollo de la red nacional de carreteras mediante el sistema de 
jg. El programa encarado en Francia constituye un claro ejemplo de una extensa 

red de carreteras nacionales financiadas mediante el cobro de peaje. No obstante, el 
programa francds exigi6 un considerable respaldo del Estado y la aplicaci6n de 
subsidios entre las rutas de gran volumen de trdnsito y las de bajo volumen de 
trdnsito, elementos que probablemente no puedan aplicarse en otros paises. 

S 	 Las empresas pivadas de explotaci6n de arteras de _t,aie suelen ser ms eficientes 
gue las empresas pdiblicas del mismo gdnero. Puede observarse que tanto las 
empresas privadas francesas de explotaci6n de carreteras de peaje como las espafiolas 
son mds eficientes que sus hom61ogas pdblicas, aunque la diferencia entre ambas 
puede deberse, en parte, a las diferentes rutas que tienen a su cargo ambos tipos de 
empresas. 

" 	 La mayorfa de los programas de explotaci6n de carreteras de peaje aplicados en 
pases en desarrollo incluyen alggna forma de respaldo financiero estatal. En todos 
los programas encarados en pafses en desarrollo para la explotaci6n de carreteras de 
peaje que se incluyen en el cuadro resumen se brindan garantfas financieras de algtin
tipo a los concesionarios privados. Los dnicos programas en que no se suministra 
ningtin tipo de garantfa financiera son los emprendidos en Estados Unidos, y hasta el 
momento no han recibido financiamiento. 

" 	 No es necesario que los programas de explotaci6n de carreteras de _peaje incluyan

amplias garntfas financieras. El programa de Mxico permiti6 construir y explotar

satisfactoriamente las principales carreteras de peaje sin que fuera necesario que el
 
Estado suminiswara el amplo respaldo que se suministr6 en Francia, Espafia, Malasia 
y Puerto Rico. Sin embargo, el programa no se ha podido aplicar ain a los caminos 
de escaso volumen de transito. 

El otorgamiento de arnplias garantfas puede reducir los incentivos para que el sector
privado se desemfiie eficientemente. Es posible que mediante la introducci6n de 
subsidios cruzados en Francia se hayan reducido los incentivos de las SEM para 
operar eficientemente. Las garantfas estatales acordadas para la construcci6n del 
puente de peaje sobre la laguna San Josd pued-n reducir los incentivos privados para
explotar dicho puente en forma rentable, con lo cual la Autoridad de Autopistas y
Transportes de Puerto Rico deberd asumir la responsabilidad del rembolso de la 
inversi6n. Tanto en Francia como en Espahia, es posible que el otorgamiento de 

Price 	Waterhouse 19 



amplias garantfas financieras y el bajo nivel de inversiones de capital privado exigido 
hayan alentado a los concesionarios a participar a fin de obtener la adjudicaci6n del 
contrato de construcci6n. 

El otorgamiento de amplias garantfas financieras puede exponer al Estado al riesgo 
de pdrdidas cuantiosas. Segdn autoridades del Gobierno espafiol, las pdrdidas 
derivadas del riesgo cambiario que sufri6 el Estado con respecto a cuatro de las 
empresas de autopistas fueron superiores en mds de cinco veces el capital inicial 
comprometido por dichas empresas. Los bancos estatales de Filipinas han sufrido 
considerables p6rdidas con respecto a sus prdstamos a la CFCN. 

" 	 Es de importancia vital aue se incrementeni las tarifas de peaje en forma regular paM 
asegurar la viabilidad de la carretera en cuesti6n. especialmente en situaciones de alt 
inflaci6n. El Gobierno de Filipinas se vio forzado a recuperar las autopistas Luzen 
Norte 	y Luzon Sur debido, en parte, a que el contratista privado no pudo aumentar 
las tarifas de peaje en forma paralela a la inflaci6n. 

" 	 Los programas de concesi6n de carreteras de peaie constituyen proyectos complejos 
que requieren una minuciosa planific¢i6n y hacen necesario recabar ampliamente la 
opini6n de las partes interesadas del sector privadq. La experiencia argentina ilustra 
la necesidad de elaborar cuidadosamente un prograna pormenorizado y de recabar la 
opini6n de las partes interesadas, incluido el piblico en general, antes de ejecutar el 
programa. Por ejemplo, si se hubiera dado mayor participaci6n al pdblico durante el 
desarrollo del programa de concesi6n de las rutas argentinas se habria tenido 
conocimiento de que la opini6n de los usuarios era contraria a la imposici6n de 
peajes antes de que se mejorara significativamente la calidad de las rutas. 

* 	 Si se intenta eiecutar en forma r~pida un programa de explotaci6n de carreteras de 
peaie de gran envergadura se pueden exacerbar los errores que _!drfan surgir en 
cualguier programa de otorgamiento de concesiones. El Gobierno de Argentina 
procur6 adjudicar al mismo tiempo la concesi6n de 9.800 km de la red vial, lo cual 
es posible que haya acentuado los problemas del programa y contribuido a que 
posteriormente disminuyera el respaldo ptiblico. 
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IV. PROGRAMA PROPUESTO PARA LA CONCESI6N DE CARRETERAS DE 

PEAJE EN GUATEMALA 

A. 	 Fundamentos y objetivos 

La red vial de Guatemala se halla bajo la jurisdicci6n del Ministerio de Comunicaciones, 
Transporte y Obras Ptiblicas (MCTOP) del Gobierno de Guatemala. La red nacional 
comprende aproximadamente 3.000 km de carreteras pavimentadas y 7.000 km de caminos 
no pavimentados. Al final de esta secci6n se presenta un mapa de Guatemala en el que se 
indican las principales carreteras de la red nacional. Los problemas mds importantes que 
se le presentan al MCTOP con respecto a la red de carreteras de Guatemala son los 
siguientes: 

Las caiveteras de Guatemala han sufrido un considerable deterioro como 
consecuencia de la grave insuficiencia de inversiones en su mantenimiento y
mejoramiento. El MCTOP estima que, a diciembre de 1990, el 13% de los caminos 
se encontraban en "buen" estado, mientras que el estado de un 43% de los caminos 
era "regular" y de otro 43% "malo". El MCTOP estima que el 85% de las 
carreteras pavimentadas de Guatemala ha sobrepasado su vida tdtil, que es de 20 
afos. 

* La red vial no brinda acceso adecuado a regiones del pais geogrificamente distantes. 
Segdn el MCTOP, los departamentos mds afectados por la falta de caminos de acceso 
son Petdn, San Marcos, Huehuetenango, Quichd, Chimaltenango, Iz~bal y Las 
Verapaces. 

* 	 El Gobiemo de Guatemala no cuenta con los recursos f'mancieros necesarios para

mejorar y mantener la red vial existente y extenderla hacia regiones del pafs que
 
actualmente se encuentran insuficientemente atendidas.
 

Teniendo en cuenta estos problemas, el MCTOP ha propuesto un programa de concesi6n de 
carreteras de peaje cuyos objetivos son los siguientes: 

" 	 Mejorar el estado de las carreteras de Guatemala incrementando el volumen de 
recursos comprometidos en su mejoramiento y mantenimiento. 

* Extender las carreteras hacia regiones que actualmente se encuentran 
insuficientemente atendidas. 

* 	 Captar capital privado y recurrir a la experiencia del sector privado para lograr las 
mejoras viales descritas anteriormente. 

" 	 Brindar beneficios netos a los usuarios de las carreteras limitando las tarifas de peaje
al ahorro estimado de costos de operaci6n del vehfculo que obtienen dichos usuarios 
al transitar por caminos de mejor calidad. 
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0 	 Promover el crecimiento econ6mico como consecuencia del aumento de la eficiencia 
del sistema de transportes. 

0 	 Reducir las importaciones de repuestos para automotores como resultado del
 
mejoramiento del estado de los caminos.
 

B. 	 Sfntesis del programa propuesto 

A fin 	de alcanzar los objetivos que se ha fijado, el MCTOP ha propuesto un programa por 
el que se ofrecer'n a consorcios privados concesiones a largo plazo para financiar, mejorar, 
explotar y mantener las carreteras ya existentes mediante el cobro de peaje. En el apdndice 
B se presenta una descripci6n del p.:ograma propuesto. Como se indic6 en la secci6n II, en 
el programa propuesto para Guatemala se utiliza el modelo Arrendamiento-Mejoramiento-
Explotaci6n (AME) para el desarrollo de la red de carreteras de peaje con participaci6n 
pdiblica y privada. 

1. 	 Enfoque regional 

Conforme al plan elaborado por el MCTOP, cada concesi6n se otorgarA con respecto a la 
totalidad de una regi6n del pafs, abarcando asf entre 500 y 1.000 km de carreteras. Cada 
regi6n incluird tanto los ejes de carreteras como sus afluentes. El concesionario privado 
tendrd a su cargo el mejoramiento y mantenimiento de todas las carreteras de la regi6n, 
aunque s6lo una parte de las mismas registren un volumen de trmnsito suficiente como para 
justificar el cobro de peaje. Los fondos pdiblicos que actualmente se destinan al 
mantenimiento de las carreteras existentes podrdn utilizarse para construir nuevos caminos 
en regiones insuficientemente atendidas. El programa propuesto se ejecutar' conforme al 
siguiente esquema: 

i. 	 El MCTOP, a travds de la Direcci6n General de Caminos, seleccionar- las carreteras 
con respecto a las cuales se otorgardn las concesiones. 

ii. 	 El MCTOP escoger- la empresa a la que se adjudicard la concesidn basdndose en los 
siguientes criterios: 

* 	 tarifas de peaje 
* 	 servicios que ofrecerd a los usuarios 
* 	 plazo de la concesi6n (30 ahios como m~ximo) 
* 	 plazo para poner en funcionamiento la obra 

iii. 	 El MCTOP supervisard el proyecto para asegurar que el concesionario cumpla con 
los plazos y condiciones del contrato de concesi6n. 
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2. Reglamentaci6n de las tarifas de peaje 

El MCTOP fijarl las tarifas mtximas de peaje que podr n cobrarse en cada caso de 
acuerdo con el disefio, la magnitud, el conteo de tr~nsito y las proyecciones con respecto el 
volumen de tr-Ansito para la carretera en cuesti6n. Las tarifas mAximas de peaje se 
revisar"n regularmente a fin de ajustarlas conforme a f6rmulas preestablecidas. 

Como se seial6 anteriormente, un objetivo importante que se ha fijado el Gobierno es 
brindar beneficios netos a Ics usuarios de las carreteras estableciendo como lfmite mdximo 
para las tarifas de peaje el ahorro que se estime que obtenga el usuario por transitar por un 
camino en mejores condiciones. El MCTOP estima dicho ahorro utilizando una f6rmula 
computadorizada que se basa en un modelo elaborado por el Banco Mundial y en las 
normas sobre carreteras elaboradas por la Asociaci6n Norteamericana de Funcionarios 
Ptiblicos del Sector de Carreteras y Transportes [American Association of State Highway 
and Transportation Officials (AASHTO)]. 

En el modelo elaborado por el MCTOP se estima el costo de operaci6n de diversos tipos
de vehfculos por kil6metro tomando como base el precio de adquisici6n del vehfculo, los 
costos de neumiticos y otros materiales, los costos de mano de obra, las condiciones de las 
carreteras y otros factores. La diferencia entre el costo de operaci6n del vehfculo en 
caminos en "mal" estado y los costos de operaci6n en caminos en "buen" estado constituye
el ahorro estimado que obtiene el usuario por transitar por un camino en mejores
condiciones. Los resultados preliminares de dirho andlisis son los siguientes: 

Tipo de vehfculo Ahorro del usuario/Tarifa mAzima de _.aje 

Liviano (autos, pick-up, microbuses) 0,1955 quetzales/kni o US$0,0631/milla 

Buses y camiones (2 ejes) 0,3880 quetzales/km o US$0,1252/milla 

Camiones tAndem (mds de dos ejes) 1,2720 quetzales/ki o US$0,4103/milla 

Aunque estas tarifas constituyen una indicaci6n aproximada de las tarifas mdximas de peaje 
que el Gobierno estA considerando aplicar, es posible que se modifiquen las tarifas 
mAximas que se cobren efectivamente y que las mismas varfen en cada proyecto concreto. 

C. Situaci6n actual 

De las conversaciones mantenidas con funcionarios del MCTOP, representantes de la 
industria de la construcci6n de Guatemala e integrantes de la comunidad financiera de 
Guatemala se desprende que existe considerable inter6s en esos dIbitos en Ilevar a la 
pr~ctica un programa de concesi6n de carreteras de peaje en el pals. En septiembre de 
1991, el MCTOP concluy6 la redacci6n de los proyectos de Icy por los que se autorizard el 
programa de concesi6n para la explotaci6n de las carreteras por el sistema de peaje, y en 
julio de 1992 en la asamblea anual de las Cdmaras Centroarnericanas de la Construcci6n, 
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celebrada en la ciudad de Guatemala, se analiz6 como tema central la posibilidad de que se 
otorguen concesiones para la explotaci6n de las carreteras de Guatemala. 

A pesar del interds expresado en esos cfrculos, el Gobierno adn no ha sancionado una ley 
por la que se autorice al MCTOP a otorgar concesiones a empresas privadas para explotar 
las carreteras mediante el cobro de peaje. Se han propuesto dos proyectos de ley por los 
que se autorizarfa al MCTOP a llevar adelante un programa de otorgamiento de 
concesiones para la explotaci6n de la red vial: la ley de concesi6n para de la explotaci6n
del servicio pdblico de carreteras del pals (la "ley de concesi6n de carreteras") y el Tftulo 
IX del proyecto de ley de compras del Estado (el "Tftulo IX"). En el ap~ndice A se 
presentan copias de estos proyectos de ley. 

Si bien, conforme a algunas interpretaciones, el MCTOP tiene facultades para otorgar la 
concesi6n de carreteras de peaje en virtud de las leyes en vigor, es improbable que los 
contratistas e inversionistas privados participen en una concesi6n si no existe una 
disposici6n jurfdica clara que autorice las concesiones. En consecuencia, en este momento 
el principal obstAculo jurfdico e institucional para la consecuci6n del programa de 
concesiones es ]a falta de una ley que lo reglamente. 
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V. 	 ANAISIs Y RECOMENDACIONES CON RESPECTO AL PROGRAMA 
PROPUESTO PARA LA CONCESI6N DE CARRETERAS DE PEAJE EIN 
GUATEMALA 

A. 	 Programa de prueba y divisidn del programa en etapas 

La idea de otorgar concesiones para la explotaci6n de carreteras de peaje se ha aplicado en 
numerosos parses para captar financiamiento privado para la construcci6n, mejoramiento, 
expansi6n y/o mantenimiento de las carreteras nacionales. Sin embargo, como se sefial6 en 
la secci6n II, las concesiones para la explotaci6n de carreteras de peaje entrafian 
considerables riesgos para los inversionistas privados que financian el proyecto, asf como 
para la entidad gubernamental que lo patrocina. Debido a estos elevados riesgos, los 
gobiemos suelen iniciar el programa de concesiones con un proyecto de distancia 
relativamente reducida y bajo costo a fin de probar la capacidad del Estado y el sector 
privado para controlar los riesgos y ejecutar el proyecto satisfactoriamente. 

El programa de concesiones propuesto por el MCTOP contempla el otorgamiento de 
concesiones globales con respecto a la totalidad de las carreteras comprendidas en cada 
regi6n. Cada regi6n abarca entre 500 y 1.000 km de carreteras, que demandar-n un costo 
inicial de capital de US$68 a 83 millones, segtin estimaciones del MCTOP. La magnitud
de un proyecto de esta naturaleza, en relaci6n con un programa de prueba de menor escala, 
acrecentarfa los riesgos del proyecto y los obstAculos que entorpecen su ejecuci6n. Las 
principales desventajas de los proyectos de gran escala son las siguientes: 

* 	 Es mIs diffcil controlar los proyectos de gran escala durante las etapas de 
construcci6n y explotaci6n, lo cual incrementa tanto el riesgo por el cual los costos 
excedan de los previstos como el riesgo con respecto a la explotaci6n de la obra. 

* 	 Los proyectos de gran escala dependen del peaje que se recaude sobre un trayecto de 
mayor longitud, lo cual incrementa el riesgo con respecto a la recaudaci6n de peajes. 

* 	 Los proyectos de gran escala abarcan una zona geogrAfica mAs extensa y, por lo 
tanto, son mds vulnerables a factores polfticos. Estos factores acrecientan el riesgo
polftico tanto para los inversionistas como para la entidad gubernamental 
patrocinante. 

* 	 Debido al aumento de los riesgos indicados precedentemente, es mds diffcil obtener 
financiamiento para los proyectos de mayor escala. 

* 	 En la medida en que el Estado brinde garantfas financieras, un proyecto de gran 
escala aumenta la exposici6n del Estado al riesgo financiero. 

El enfoque regional acarrearfa un riesgo adicional debido a que las carreteras de gran
volumen de transito subvencionarfan a las de menor volumen. En el caso de adoptarse el 
enfoque regional, la recaudaci6n de las RrinciRnIs carreteras de una regi6n deberfa ser 
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suficiente para cubrir los costos y el rendimiento de la inversi6n realizada para mejorar v 
mantener toda las carreteras de la regi6n. En realidad, se exigirfa que las rutas de gran
volumen de transito subvencionaran a las de bajo volumen. 

La ventaja de este sistema de subsidios cruzados reside en que, al destinar los ingresos
provenientes del peaje cobrado en las carreteras principales al mejoramiento de caminos 
secundarios, es posible mejorar todas las carreteras de la regi6n basndose en el volumen 
de trdnsito que reciben las carreteras principales. 

Sin embargo, el mecanismo de subsidios cruzados es md; riesgoso para el inversionista que 
un proyecto en virtud del cual deba mejorar solamente las carreteras principales mediante 
el cobro de peaje. Es posible que los inversionistas se muestren renuentes a aportar capital 
para 	un proyecto que supone subsidios cruzados hasta que se demuestre la factibilidad de 
cobrar peaje en una sola carretera principal. 

El programa aplicado en Francia ilustra las ventajas de utilizar los subsidios cruzados para
desarrollar una red nacional de carreteras. Sin embargo, los niveles de trdnsito de 
Guatemala posiblemente no tengan la magnitud suficiente para permitir la aplicaci6n de un 
sistema de desarrollo vial mediante subsidios de este tipo. Incluso en Francia, donde el 
volumen de trdnsito es relativamente alto y el Estado suministra considerable respaldo
financiero, tres de las cuatro empresas concesionarias privadas quebraron y el Estado debi6 
absorberlas. 

1. 	 Caractersticas de un programa de prueba 

Debido a los mayores riesgos que entrafia el otorgamiento de una concesi6n que abarque la 
totalidad de una regi6n, PW/IPG recomienda que el MCTOP inicie el programa de 
concesi mnes para la explotaci6n de carreteras de peaje con un programa de prueba que
abarque una distancia relativamente mAs corta y demande un menor costo. El programa de 
prueba podrfa adoptar las siguientes caracterfsticas: 

0 	 Incluir uno o varios proyectos de prueba. La consecuci6n simultnea de varios 
proyectos de prueba acrecienta la probabilidad de ejecutar por lo menos un proyecto. 
Los programas de prueba aplicados en California y Arizona comprenden, cada uno, 
cuatro proyectos. 

0 	 Abarcar una distancia reducida, pero de suficiente longitud como para brindar una 
prueba significativa de la capacidad del Estado y del sector privado para emprender 
proyectos de gran escala. 

0 	 Demandar un costo de capital reducido. Dadas las limitaciones del mercado de 
capital de Guatemala y la dificultad de captar capital extranjero para un proyecto de 
explotaci6n de carreteras de peaje, podrfa acrecentarse la factibilidad de obtener 
finariciamiento para el proyecto reduciendo al mfnimo el costo de inversi6n de 
capital. 
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" 	 Incluir una rua de gran volumen de trk.sito. Aunque deben tomarse en cuenta 
numerosas consideraciones al escoger una ruta para el proyecto de prueba, si la ruta 
escogida cuenta con un alto volumen de trdnsito se potenciar, en gran medida el 
interds de los inversionistas en el proyecto. 

" 	 Diseflar el programa como una etapa inicial de una concesi6n para la explotaci6n de 
las carreteras de peaje de una regi6n. 

La adopci6n de un programa de prueba de estas caracterfsticas acrecentaria la factibilidad 
del programa y brindaria flexibilidad para su expansi6n. 

2. 	 Divisidn del programa en etapas 

El programa de prueba no remplaza al programa global de concesiones sino que constituye
la fase inicial de un programa de concesiones cuya escala puede ampliarse. Una vez que se 
demuestre que el programa de prueba da resultados positivos, pueden agregarse otras rutas 
a la concesi6n a fin de que dsta abarque la explotaci6n de las carreteras de peaje de toda 
una regi6n, segtin lo programado por el MCTOP. La divisi6n del programa en etapas
podrfa estructurarse de la siguiente manera: 

i. 	 Se otorga una concesi6n a un consorcio privado para financiar, mejorar y mantener 
una ruta de prueba comprendida en una determinada regi6n. La ruta de prueba, 
segdin las caracterfsticas enumeradas anteriormente, deberfa estar situada en uno de 
los segmentos de la regi6n ms viables desde el punto de vista financiero. El Estado 
y el consorcio privado convendrfan en el nivel miximo del peaje que el consorcio 
privado podrfa cobrar a los usuarios de la carretera. 

ii. 	 Si el proyecto de prueba brinda resultados positivos, el Estado podrfa incluir varias
 
otras rutas en la concesi6n. Aunque las rutas que se agreguen no sean en sf mismas
 
financieramente viables, el Estado podrfa autorizar al consorcio privado a aumentar el 
peaje en el trayecto escogido para la prueba a fin de mantener el rendimiento sobre 
su inversi6n en la totalidad de la concesi6n. En la pr~ctica, mediante la rentabilidad 
del trayecto de prueba se subvencionarfan las mejoras introducidas en los caminos 
incorporados posteriormente. 

iii. 	 El Estado podria seguir agregando carreteras a la concesi6n y autorizar que las tarifas 
de peaje aumenten hasta el punto en que leguen a su nivel mdximo aceptable y/o
hasta que la pr6xima carretera que se incluya leve el rendimiento de la inversi6n en 
la totalidad de la concesi6n a un nivel inferior al aceptable. En ese punto, se habrA 
mejorado el mayor nimero posible de carreteras de la regi6n teniendo en cuenta la 
capacidad financiera de la red vial incluida en la concesi6n. 

Este mdtodo de divisi6n en etapas, comenzando con un programa de prueba, reduciria el 
riesgo inicial que supone la ejecuci6n de la concesi6n de carreteras, acrecentaria la 
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probabilidad de 6xito y permitir'a lograr el objetivo del programa de concesiones regionales 

con respecto a las carreteras de peaje de Guatemala. 

B. Principales problemas 

Como se analiz6 en la secci6n II, a fin de captar inversiones, deben resolverse diversas 
cuestiones que entrafian riesgos para el proyecto. La experiencia recogida en todo el 
mundo en materia de desarrollo vial con participaci6n ptiblica y privada mediante el 
sisterra de peaje indica que el Estado patrocinante a menudo debe asumir por 1o menos una 
parte de dichos riesgos, especialmente durante la fase inicial de prueba de un programa de 
explotaci6n de carreteras de peaje. A continuaci6n se presenta un andlisis de los 
principales problemas que debe considerar el Gobiemo de Guatemala al elaborar un 
programa de esa fndole. 

1. Respaldo f'manciero del Estado 

Como se destac6 en la secci6n II, los principales riesgos empresariales y financieros que el 
Estado suele asumir, por lo menos en parte, son el riesgo con respecto a la recaudaci6n del 
peaje, el riesgo relativo a la cobertura del servicio de la deuda y el riesgo con respecto a la 
convertibilidad de la moneda y la devaluaci6n del tipo de cambio. El programa de 
concesiones propuesto por Guatemala no autoriza ni prohibe expresamente que el Gobierno 
asuma dichos riesgos. Para hacer frente a esos riesgos pueden adoptarse las siguientes 
soluciones: 

i. Garantfa del volumen de trbnsito 

El Estado podrfa garantizar un nivel mfnimo de trdnsito a una tarifa de peaje 
convenida. En realidad, mediante este tipo de garantia se asegurarfa un monto 
mfnimo de ingresos en quetzales. Si no se alcanza el nivel mfnimo de trdnsito, el 
Estado podrd compensar la insuficiencia de ingresos o extender el plazo de la 
concesi6n como ocurri6 en el programa aplicado en Mxico. 

ii. Garantfa con respecto a la convertibilidad de la moneda y el nivel del tipo de cambio 

El Estado podrfa garantizar un tipo de cambio minimo entre el d6lar y el quetzal al 
cual los inversionistas podrian convertir sus saldos de caja en quetzales a d6lares. 

Otra forma de dar soluci6n al riesgo cambiario consiste en fijar la tarifa de peaje en 
su equivalente en d6ares. Conforme a este m6todo, la tarifa de peaje en quetzales se 
ajustarna peri6dicamente de manera que mantenga su valor en d6lares conforme al 
tipo de cambio vigente. La desventaja de este m6todo es que las devaluaciones del 
quetzal harAn necesario aumentar la tarifa de peaje, lo cual puede dar lugar a la 
oposici6n de los usuarios de la carretera. El aumento de la tarifa de peaje tambi6n 
podrfa producir una disminuci6n de los ingresos si los niveles de trbnsito 
disminuyeran mds que el incremento de dicha tarifa. 
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Hi. Garantfas combinadas de trnsito. convertibilidad 
y ti de cambio 

El Estado podrfa garantizar un nivel mfnimo de ingresos en d6ares. Esta opci6n es 
preferible a la combinaci6n de las opciones indicadas en i y ii debido a que, si 
imprevistamente se registraran altos niveles de trAnsito, se neutralizarfan las 
devaluaciones de la moneda o, si imprevistamente los niveles de trnsito 
disminuyeran, se verfan neutralizados con las revaluaciones de la moneda. En la 
opci6n iii estos efectos de compensaci6n limitarfan la exposici6n del Estado al riesgo
financiero que entrafia el proyecto. 

iv. Garantfa de prdstamos 

El Estado podrfa garantizar todos o parte de los prdstamos obtenidos para el 
proyecto, como se hizo en Francia, Espaha, Malasia y Puerto Rico. 

v. Garantfa de la inversi6n de capital 

El Estado podrfa garantizar un rendimiento mfinimo con respecto al capital de los 
inversionistas, como ocurri6 en el proyecto de Puerto Rico. 

vi. SegurQ 

En lugar de suministrar sin cargo alguno las garantfas enumeradas precedentemente,
el Estado podrfa asegurar esos riesgos a cambio de una prima. 

El Estado deberfa procurar reducir al mfnimo el riesgo financiero que le representan estas 
garantfas, aunque es posible que sea necesario suministrar algunas garantfas a fin de 
obtener financiamiento para el proyecto. En especial, es posible que se requiera el 
otorgamiento de garantfas o seguros de cambio debido a la imprevisibilidad del tipo de 
cambio del quetzal. 

PW/IPG recomienda que no se recurra a garantfas de prdstamo o a garantfas de la inversi6n 
de capital. Estas garantfas reducen considerablemente el incentivo del consorcio privado 
para financiar, construir y explotar un proyecto en condiciones de rentabilidad debido a que
el Estado garantiza el rendimiento de su inversi6n. La experiencia recogida en Francia y
Espafia, donde varios proyectos garantizados por el Estado resultaron insolventes y
debieron ser absorbidos por el Estado, indica que las garantfas con respecto a la deuda y el 
capital pueden exponer al Estado a cuantiosas prdidas financieras. 

2. Respaldo politico y jurfdico del Estado 

Reviste especial importancia que el Estado brinde un nivel adecuado de seguridad al 
consorcio privado con respecto a los riesgos politicos y jurfdicos debido a que el Estado 

Price Waterhouse 29 



controla en forma exclusiva dichos riegos. El programa propuesto para Guatemala incluye 
dos disposiciones importantes a ese respecto: 

i. 	 El concesionario debe asumir la responsabilidad por los dafios y perjuicios que sufran 
el Estado o terceros como consecuencia de la concesi6n (artfculo 5 del proyecto de 
ley de concesi6n de carreteras). 

Aunque resulta razonable que el consorcio privado asuma en parte la responsabilidacI 
civil, el Estado deberfa considerar la posibilidad de limitar esa responsabilidad, 
posiblemente conservando la propiedad de la obra y arrenddndola al consorcio 
privado. 

ii. 	 Se otorga al Estado el derecho de rescatar la obra otorgada en concesi6n por causas 
de utilidad pdiblica mediante el pago de una indemnizaci6n al contratista privado. 
Serfan causas de utilidad pdiblica: la prestaci6n de un servicio deficiente, el aumento 
de las tarifas de peaje sin autorizaci6n o las situaciones de fuerza mayor (articulo 6 
del proyecto de ley de concesi6n de carreteras). 

La expropiaci6n fundada en esos motivos puede resultar razonable en la medida en 

que el consorcio privado reciba una indemnizaci6n justa. 

El Estado tambi~n podrfa considerar la adopci6n de las siguientes medidas: 

* 	 Autorizar expresamente que las controversias que puedan surgir con respecto al
 
contrato se resuelvan fuera de Guatemala. De esta manera, los inversionistas
 
extranjeros tendrnan la seguridad de que las controversias se resolver'n en forma 
justa en jurisdicci6n neutral. 

" 	 Establecer un procedimiento por el cual los inversionistas puedan demandar y cobrar 
en forma oportuna la reparaci6n de los dailos y perjuicios que puedan sufrir en el 
caso de que el Estado no cumpla con las obligaciones establecidas a su cargo en el 
contrato. 

En Io que respecta al riesgo con respecto a la repatriaci6n de fondos, Guatemala ya 
autoriza a los extranjeros a repatriar los ingresos que reciban en el pafs, y el seguro que
brindan la OPIC y el OMGI podrfan brindar mayores seguridades a los inversionistas en 
esta materia. 

3. 	 Reglamentaci6n del peaje 

Uno de los mayores riesgos para los inversionistas es el relativo a la reglamentaci6n del 
peaje, o el riesgo de que el Estado no autorice el aumento de las tarifas de peaje en 
magnitud suficiente como para brindar a los inversionistas la tasa de rendimiento que 
prevdn sobre su inversi6n. Existen dos mdtodos generales para reglamentar el peaje: 
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i. Reglamentaci6n de las tarifas de *eaje 

La forma mds simple de reglamentar las tarifas de peaje consiste en estipular en el contrato 
de concesi6n una tarifa mdtxima de peaje para cada tipo de vehfculo, ajustAndola cada aiio 
conforme a un fndice predeterminado, por ejemplo, el fndice general de precios. La 
reglamentaci6n de las tarifas de peaje se establece en la mayorfa de los programas de
 
explotaci6n de carreteras de peaje, 
entre ellos en los proyectos de Mdxico, Filipinas y en el 
proyecto de la carretera de Dulles en Virginia. 

La ventaja de la reglamentaci6n de la tarifa de peaje reside en que puede controlarse y
exigirse su cumplimiento con relativa facilidad, y en que asegura que las tarifas efectivas 
nunca aumenten mds alli de un nivel mdximo predeterminado. 

La desventaja de la reglamentaci6n de la tarifa de peaje es que no es flexible ni precisa con 
respecto a la limitaci6n de los ingresos de los inversionistas. Los costos de inversi6n de 
capital, los costos de explotaci6n y los nivles de tr~nsito suelen variar con respecto a los 
niveles previstos, lo cual puede originar rendimientos considerablemente mds altos o mds
 
bajos que los previstos para la inversi6n. Los niveles de tr~nsito son especialmente
 
diffciles de predecir con exactitud.
 

Otra desventaja de la reglamentaci6n de las tarifas de peaje es que los ajustes de las 
mismas pueden verse obstaculizados por razones polfticas si el mecanismo de ajuste no es 
frecuente y totalmente automdtico. Por ejemplo, en la concesi6n de las carreteras da peaje
de Filipinas se han registrado graves problemas financieros, en parte debido a que el 
concesionario no ha podido aumentar las tarifas desde 1983 en tanto que la inflaci6n ha
 
alcanzado un promedio cercano al 15% anual.
 

ii. Reglamentaci6n de la tasa de rendimiento 

Cuando se reglamenta la tasa de rendiiniento se establece una tasa mAxima de rcadimiento 
de la inversi6n en lugar de una tarifa mAxima de peaje. Todos los ingresos que excedan 
del mdximo fijado como tasa de rendimiento deben ser transferidos al Estado. En los 
cuatro proyectos de prueba que se Uevaron a cabo en California y en los dos proyectos de 
Arizona se recurri6 a este tipo de reglamentaci6n. 

La ventaja de este sistema reside en su flexibilidad y precisi6n con respecto a la limitaci6n 
de los ingresos de los inversionistas. Los ingresos se limitan a un mAximo predeterminado,
independientemente de los costos reales de inversi6n de capital, los costos de operaci6n o
 
los niveles de trUnsito. 
 Ademds, al no fijarse lfmites para las tarifas de peaje, el consorcio 
privado puede recurrir a t&cnicas innovadoras para determinar las tarifas, por ejemplo, 
aumentar el peaje durante las horas de mayor trAnsito para desalentar a los automovilistas a 
transitar en esas horas. 

La desventaja de reglamentar la tasa de rendimiento reside en que puede resultar 
extremadamente complicado controlar y hacer cumplir los Limites fijados porque requiere 
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un mecanismo fiable para lievar control de los ingresos del consorcio privado en forma 
anual. Ademds, este sistema es m s diffcil de administrar cuando se espera que los 
ingresos que genere el proyecto aumenten en forma rdpida con el tiempo, como suele 
ocurrir con los proyectos de concesi6n de carreteras de peaje. La reglamentaci6n de la tasa 
de rendimiento puede resultar mts adecuada para una empresa que registre niveles de
 
ingreso estables.
 

M~todo de reglamentaci6n del peaje propuesto en el programa de Guatemala 

El programa propuesto por Guatemala recurre a la reglamentaci6n de la tarifa de peaje para 
limitar la rentabilidad de los inversionistas. En el artfculo 9 del proyecto de ley de 
concesi6n de carreteras se autoriza al MCTOP a fijar las tarifas mdximas que se cobrardn. 
Dichas tarifas se ajustardn semestralmente o toda vez que el factor de ajuste automdtico 
aumente mds del 5%. 

En general, la reglamentaci6n de la tarifa de peaje constituye un medio razonable de
 
control, siempre que el mecanismo de ajuste sea justo, frecuente y totalmente autom~tico.
 

Con respecto a la equidad de dicho mecanismo, PW/IPG recomienda que el Estado defina 
la f6rmula de ajuste de las tarifas de peaje de manera tal que limite las ganancias
imprevistas que los inversionistas podrfan obtener si los niveles de trAnsito aumentaran 
imprevistamente en forma considerable. Podrfa lograrse ese objetivo definiendo la f6rmula 
para la determinaci6n de las tarifas de modo que la tarifa mAxima de peaje se reduzca en el 
caso de que los niveles de trdnsito sean superiores a los previstos. Serfa especialmente
adecuado limitar la posibilidad de ganancias imprevistas si el Estado brinda una garantfa de 
trAnsito para proteger a los inversionistas frente al riesgo de insuficiencia de la recaudaci6n 
del peaje. 

4. 	 Rutas alternativas gratuitas 

Un cuarto tema importante que debe considerar el MCTOP es si en cada proyecto se 
requerirA una ruta gratuita como altemativa frente a la ruta de peaje otorgada en concesi6n. 
En la mayorfa de los programas aplicados en todo el mundo para la explotaci6n de 
carreteras de peaje con participaci6n ptiblica y peaje se exige una ruta alternativa gratuita. 
En los proyectos de ley de reglamentaci6n del programa de Guatemala no se establece ese 
requisito. Jistifican la exigencia de una ruta alternativa las siguientes razones: 

" 	 Una ruta alternativa gratuita acrecentarfa la aceptaci6n del programa de concesiones 
en el piano polftico dado que los usuarios tendrfan una forma de evitar el pago de 
peajes. 

* 	 Una alternativa gratuita representa una competencia que crea presiones para que en la 
ruta de peaje se ofrezca un servicio de mejor nivel a un precio razonable. 

Como 	razones para no exigir una ruta alternativa gratuita pueden sefialarse las siguientes: 
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" 	 Algunas de las "alternativas" gratuitas ofrecidas en todo el mundo no son realmente 
comparables con la carretera de peaje en lo que respecta a la calidad y el trayecto. 
En el proye'ito de Filipinas y en algunos proyectos mexicanos, por ejemplo, no se 
ofrece a los usuarios una alternativa comparable a la carretera de peaje. 

" 	 No parece adecuado establecer alternativas gratuitas en el programa de explotaci6n de 
carreteras de peaje de Guatemala dado que este programa tiene por objetivo central 
mejorar las carreteras existentes y no construir nuevos caminos. La exigencia de una 
ruta alternativa gratuita limitarfa considerablemente el ntimero de rutas a las que 
podrfa aplicarse el peaje. 

" 	 Dado que el programa de Guatemala exige que el peaje no exceda del ahorro de 
costos de operaci6n del vehfculo que se obtiene por transitar en un camino de mejor 
calidad, queda protegido el beneficio neto de los usuarios. 

* 	 Al ofrecerse alternativas gratuitas se incrementa el riesgo del proyecto con respecto a 
la recaudaci6n de peajes, lo cual reduce el interds de ios inversionistas en el 
proyecto. 

5. 	 Participaci6n piblica 

El programa de concesi6n de carreteras de peaje tendrA una considerable repercusi6n en
 
diversos grupos pdiblicos, especialmente los usuarios de autopistas. En muchos parses, los
 
usuarios de las autopistas respaldan el cobro de peaje para mejorar los caminos, aunque

suelen tener opiniones y pur~ios de vista particulares con respecto a la estructura de las 
tarifas de peaje, las rutas escogidas y otros aspectos del programa. Es esencial contar con 
el respaldo de los usuarios para que la ejecuci6n del programa tenga 6xito. El Gobierno de 
Guatemala deberfa establecer un plan organizado para dar participaci6n a los usuarios de 
las autopistas, incluidos los conductores de vehfculos y los transportistas comerciales, en el 
proceso de formulaci6n del programa de explotaci6n de carreteras de peaje. El caso de 
Argentina muestra los problemas que pueden surgir si no se da suficiente participaci6n al 
ptiblico en el programa de concesiones. 

C. 	 Recomendaciones con respecto al procedimiento de licitaci6n 

1. 	 Observancia de ]a ley de compras y contrataciones 

El artfculo 4 del proyecto de ley de concesi6n de las carreteras establece que "La concesi6n 
se adjudicar siguiendo el procedimiento de licitaci6n deterininado en la Ley de Compras y
Contrataciones, y la adjudicaci6n deberd aprobarse por medio de Acuerdo Gubernativo". 

La Ley de Compras y Contrataciones establece las directrices para la compra y contrataci6n 
de bienes y servicios por parte del Estado, incluida la construcci6n de carreteras. Por 
ejemplo, la ley establece: 
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La exigencia de que el Estado obtenga varias cotizaciones de precios con respecto a 
bienes o servicios comparables antes de proceder a la compra. 

* La posibilidad de aceptar s6lo las ofertas en las que se coticen precios entre 10% mis 
altos y 20% mds bajos que el costo estimado oficialmente para los bienes o servicios 
que se comprarn o contratar-n. 

* Los requisitos con respecto a las condiciones en que se rembolsar' al Estado por los 
bienes y servicios comprados o contratados. 

Si bien los requisitos que establece la Ley de Compras y Contrataciones pueden resultar 
adecuados para contratar la construcci6n de carreteras, posiblemente algunos de dichos 
requisitos no sean apropiados para la ejecuci6n de un programa de explotaci6n de carreteras 
de peaje por parte de inversionistas privados. En la contrataci6n externa, el Estado 
financia el proyecto y elige al contratista privado tomando como base, fundamentalmente, 
el precio ofrecido. En la explotaci6n de carreteras de peaje con participaci6n ptiblica y 
privada, el financiamiento es suministrado por el sector privado, lo cual hace necesario que 
el sector ptiblico brinde mayor flexibilidad a fin de captar inversiones privadas para el 
proyecto. 

Por ejemplo, la exigencia de que se descalifiquen las ofertas que no queden comprendidas 
entre un 10% mds y un 20% menos del costo total estimado por el Estado puede ser 
importante cuando se contrata en forma externa un proyecto vial cuyo costo puede 
estimarse con exactitud. Sin embargo, es posible que ese procedimiento no sea adecuado 
para seleccionar un concesionario privado en los casos en pueden proponerse diferentes 
disefios para el proyecto y el costo total de construcci6n puede no ser el criterio ms 
apropiado para efectuar la selecci6n. 
Escapa al alcance de este informe efectuar un antlisis circunstanciado de la Ley de 
Compras y Contrataciones y formular recomendaciones generales con respecto a los 
requisitos que se deben establecer para la [icitaci6n y la selecci6n de ofertas. En realidad, 
s6Lo puede determinarse si los requisitos son adecuados una vez que se formule el proyecto 
en forma definitiva y el Estado determine los criterios de selecci6n. Sin embargo, PW/IPG 
recomienda que el Gobierno examine detenidamente los requisitos que impone la Ley de 
Compras y Contrataciones a fin de identificar los aspectos que puedan obstaculizar el 
prograna de concesiones, y que se consideren las disposiciones especiales que deberfan 
adoptarse con respecto a la ejecuci6n del programa. 

2. Seleccidn de proyectos 

La elecci6n del trayecto y el diseflo de la ruta de peaje que se otorgard en concesi6n 
pueden quedar a cargo del Estado o del contratista privado. Salvo que exista un proyecto 
especffico que el Estado desee construir, puede resultar preferible dejar que el contratista 
privado proponga el proyecto que considere financieramente viable. En algunos casos, el 
sector privado puede tener ideas mds innovadoras que el Estado con respecto a la 
identificaci6n y el diseflo de proyectos viables. En general, es posible que un consorcio 
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privado estd mds dispuesto a participar en un proyecto en cuya identificaci6n y disefio ha 
intervenido. 

Los proyectos de leyes reglamentarias no especifican si el MCTOP debe establecer la ruta 
y efectuar el diseflo directamente, de modo que el MCTOP tendrfa la opci6n de solicitar 
que se propongan las rutas especfficas y el disefio de los proyectos, o de solicitar 
propuestas relativas a proyectos presentados por los consorcios privados. 

Si se 	permite que el contratista privado escoja el proyecto, el MCTOP puede incluir en los 
documentos de la licitaci6n los criterios de selecci6n relativos a la ruta y el disefio del 
proyecto. En dichos criterios podrfan especificarse la longitud aproximada, la ubicaci6n, el 
tipo de obra, la exigencia de rutas alternativas y otras preferencias del MCTOP. 

PW/IPG recomienda que en el programa de concesiones se trate de dar la mayor 
participaci6n posible a los contratistas privados en la elecci6n de la ruta y el disefio del 
proyecto que se otorgarA en concesi6n. Puede lograrse ese objetivo permitiendo que los 
contratistas privados seleccionen los proyectos de acuerdo con los criterios fijados por el 
MCTOP o estableciendo que el MCTOP seleccionar los proyectos basndose en gran 
medida en la opini6n de los contratistas privados. 

Un medio eficaz de fomentar la interacci6n entre los sectores piblico y privado consiste en 
realizar una conferencia sobre la licitaci6n con anterioridad al llamado oficial para la 
presentaci6n de propuestas. Por ejemplo, el Departamento de Transportes de Arizona 
invit6 	a los potenciales contratista3 privados a una reuni6n antes de efectuar el llamado a 
licitaci6n con el fin de determinar el interds que despertaban los proyectos, recabar la 
opini6n de los contratistas privados con respecto al contenido de los docdmentos de la 
licitaci6n y fomentar la cooperaci6n entre las empresas del sector privado en la formulaci6n 
de ideas para los proyectos y la mancomunaci6n de su respectiva experiencia. La 
conferencia realizada en Arizona con respecto a la licitaci6n brind6 res"tltados sumamente 
positivos para el logro de esos objetivos, segdin los funcionarios piblicos y privados que 
participaron en dicha conferencia. 

3. 	 Criterios de seleccidn de ofertas 

Es importante que el MCTOP establezca criterios claros para la selecci6n de las propuestas 
a fin de transmitir a los ofeientes privados cutles son los objetivos del Estado y pernitirles 
competir en forma leai y abierta por la adjudicaci6n de las concesiones. Como requisito 
previo, todas las propuestas seleccionadas deben: 

" 	 Provenir de empresas id6neas que cuenten con recursos suficientes para ejecutar el 
proyecto. 

* 	 Establecer costos de construcci6n, costos de explotaci6n y estimaciones de trAnsito y 
recaudaci6n que sean razonables y coherentes. 

Price 	Waterhouse 35 



0 	 Proponer un plan financiero que sea realista y pueda Ileva.se a cabo aun en el caso 
de que se produzcan variaciones en los supuestos b~sicos. 

0 	 Establecer como parte del plan financiero la inverbi6n mfnima de capital que deberd 
hacer el contratista privado, a fin de incentivarlo a Ilevar adelante el proyecto en 
forma eficiente y rentable. (Los resultados obtenidos en Francia y Espahia indican 
que si se exige una baja inversi6n de capital privado, posiblemente las empresa 
privadas est~n mds interesadas en c !ener contratos de construcci6n y garantias 
financieras del Estado que en explot--una carretera de peaje viable). 

Como paso siguiente, todas las propuestas que redinan estos requisitos deberdn evaluarse 
tomando como base otros criterios a fin de seleccionar la propuesta a la que se adjudicard 
la concesi6n. A continuaci6n se presentan como ejemplo algunos criterios para la selecci6n 
de proyectos: 

i. 	 Mejor proyecto 

Si se permite a los contratistas privados que elijan los proyectos par los que se 
otorgar- la concesi6n, el MCTOP podrfa escoger el proyecto que mejor se ajuste a 
sus criterios de selecci6n. Posteriormente, podrfan negociarse con el contratista 
privado las tarifas mdximas de peaje y el plazo de la concesi6n. Este mdtodo se 
utiliz6 en los proyectos de prueba ejecutados en California para la explotaci6n de 
carreteras de peaje y se utilizar- en el programa de prueba de Arizona. 

ii. 	 Menor plazo 

El MCTOP podrfa fijar una tarifa mAxima de peaje y seleccionar las propuestas en 
las que se establezca el menor plazo para la concesi6n. El programa de Mdxico 
asigna gran importancia al plazo de la concesi6n en el proceso de selecci6n. 

Este criterio es ventajoso porque reduce al mfinimo el plazo para que el Estado 
recupere la obra, y el mayor nivel de tarifas de peaje que requiere (debido a la 
menor extensi6n del plazo) mejora las posibilidades de captar financiamiento a 
mediano plazo para el proyecto. 

La desventaja reside en que el mayor nivel de las tarifas reduce la aceptaci6n del 
proyecto por parte los usuarios. Asimismo, un objet.ivo del Gobiemo de Guatemala 
es que el consorcio privado asuma la responsabilidad del mantenimiento de las 
carreteras. Si se establece un plazo mds corto, esa responsabilidad se transferirA al 
Estado en una fecha mis pr6xima. 

iii. 	 Menores tarifas bAsicas de poei 

El MCTOP podrfa fijar la duraci6n del plazo de la concesi6n y seleccionar las 
propuestas en las que se ofrezca la tarifa bAsica de peaje mis baja. 
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Este criterio reduce al mfnimo las tarifas que se cobran a los usuarios, aunque el 

plazo puede resultar mis prolongado que en la opci6n ii. 

iv. Mayor pago inicial 

El MCTOP podrfa fijar la duraci6n del plazo de la concesi6n y !as tarifas miximas 
de peaje y adjudicar la concesi6n a la propuesta que ofrezca el mayor pago inicial al 
Gobierno por el dereco a dicha concesi6n. 

Con este criterio el Estado podrfa obtener en un principio fondos que podrfa utilizar 
en otros proyectos viales. Sin embargo, como contrapartida de un pago inicial serfa 
necesario un plazo de concesi6n mis largo y/o tarifas de peaje mis altas que si no se 
ofreciera el pago. El pago inicial tambidn podrfa incrementar los riesgos financieros 
del proyecto porque constituirfa un costo adicional que habrfa que financiar. 
Asimismo, cabe destacar que el proyecto generard al Estado una recaudaci6n 
considerable en concepto de impuesto al valor agregado (IVA) e impuesto sobre la 
renta incluso si no recibe el pago inicial. 

Se puede considerar la aplicaci6n de muchos otros criterios para seleccionar las propuestas.
Por ejemplo, el MCTOP ha propuesto que se considere el plazo para el inicio de las 
operaciones a fin de acelerar la ejecuci6n del programa. Este criterio es similar al criterio 
basado en el menor plazo de construcci6n, utilizado para la selecci6n de las propuestas en
 
el programa vial de Mdxico.
 

PW/IPG recomienda que al establecer los criterios de selecci6n se haga hincapid en el
 
mejor proyecto y/o en las menores tarifas bisicas de peaje. El criterio relativo al mejor
 
proyecto permitirfa aprovechar la creatividad del sector privado en el diseflo del proyecto, 
si bien el proceso de selecci6n serfa mis subjetivo y, por lo tanto, menos transparente que 
con los otros tres criterios. El criterio basado en las menores tarifas bdsicas de peaje serfa 
objetivo, transparente y reducirfa al mfnimo los costos para los usuarios. 

Los criterios que se basan en el menor plazo y el mayor pago inicial son menos 
compatibles con el objetivo del Gobierno de transferir al sector privado la responsabilidad
del mantenimiento de las carreteras y reducir al mfnimo las tarifas que se cobren a los 
usuarios. 

D. Amllsis y recomendaciones con respecto a la legislaci6n reglamentaria 

La legislaci6n reglamentaria resulta esencial para lIlevar a cabo un programa de concesi6n 
de carreteras de peaje debido a los considerables riesgos polfticos que entrafian estos 
proyectos para los inversionistas. Aunque posiblemente el MCTOP tenga la facultad de 
otorgar una concesi6n conforme a las leyes en vigor, es improbable que los inversionistas u 
otros contratistas privados participen en un proyecto de concesi6n si no existe una 
autorizaci6n legal expresa. 
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La legislaci6n reglamentaria brinda la autorizaci6n legal necesaria para llevar adelante el 
programa y, lo que es mAs importante, indica el compromiso del Gobierno de respaldar los 
proyectos de concesi6n. 

Se han propuesto dos proyectos de ley por los que se autoriza al MCTOP a supervisar el 
programa de concesi6n para la explotaci6n de las carreteras de peaje: la ley de concesi6n 
para la explotaci6n del servicio ptiblico de carreteras del pals (la "ley de concesi6n de 
carreteras") y el Tftulo IX del proyecto de ley de compras y contrataciones (el "Titulo 
IX"). En el apdndice A se presentan copias de estos proyectos de ley. 

La ley de concesi6n de carreteras autoriza especfficamente al MCTOP a otorgar
concesiones para la explotaci6n de carreteras e incluye varias disposiciones que especifican
minuciosamente el funcionamiento de un programa de concesiones de este tipo. Entre otras 
disposiciones se incluyen las siguientes: 

" 	 Enumeraci6n de los deberes del concesionario, entre los que se incluye la prestaci6n
de un servicio eficiente y la responsabilidad por los dafios y perjuicios que puedan 
sufrir el Estado o terceros. 

" 	 Enumeraci6n de los deberes del Estado, entre los que se incluye la obtenci6n del
 
derecho de vfa y la expropiaci6n por causas de utilidad pdblica.
 

* 	 La frecuencia con que deben ajustarse las tarifas de peaje. 

A diferencia de esta ley, el Tftulo IX autoriza en forma general a otorgar en concesi6n 
cualquier obra pdblica de Guatemala, disposici6n en la que queda comprendida la concesi6n 
de carreteras de peaje. El Tftulo IX no incluye muchas de las disposiciones especfficas que
contiene la ley de concesi6n de carreteras con respecto a la estructura del programa de 
concesiones. Asimismo, el Tftulo IX autoriza a otorgar las concesiones por un plazo de 
hasta 	25 alios, en tanto que la ley de concesi6n de carreteras autoriza a otorga las 
concesiones por un plazo m ximo de 30 afios. 

La ventaja de adoptar una ley especifica es que brinda autorizacidn con respecto a 
elementos concretos del programa de concesiones y evita confusiones en cuanto a las 
facultades del organismo de aplicaci6n. Sin embargo, una ley detallada puede incluir 
obstAculos ocultos que interfieran en los proyectos, puede restringir la flexibilidad dei 
MCTOP para estructurar el programa de concesiones y limitar su capacidad para resolver 
los problemas que puedan surgir durante las negociaciones del contrato entre el sector 
pdiblico y el sector privado. 

Ambos proyectos de ley son correctos y contienen importantes disposiciones que alientan la 
participaci6n privada en el programa. Sin embargo, el Gobiemo deberfa considerar la 
modificaci6n, supresi6n o inclusi6n de varias disposiciones. A continuaci6n se presentan
los comentarios de PW/IPG sobre los proyectos de ley y las recomendaciones con respecto 
a su modificaci6n. 
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1. Disposiciones positivas que deben mantenerse 

0 	 Descripci6n las actividades permifidas. Ambas leyes autorizan especfficamente al
Estado a otorgar concesiones para construir o mejorar una obra y cobrar peajes por 
su uso. Se trata de una disposici6n importante para clarificar qud tipos de proyectos 
autoriza la ley. 

* 	 Identificaci6n del organismo estatal responsable. Ambas leyes autorizan 
efectivamente al MCTOP a ejecutar el programa de concesi6n para la explotaci6n de 
carreteras. Debe autorizarse claramente a un organismo del Estado a aplicar el 
programa. Serfa sumamente diffcil para un contratista privado negociar un contrato 
entre el sector pdblico y el sector privado con mds de un organismo o, despuds de la 
firma del contrato con un organismo, verse confrontado con medidas adversas de 
otros organismos. 

* 	 Pr6rroga del plazo de la concesi6n por hasta cinco afios en e caso de fuerza mayor 
(prevista s6lo en la ley de concesi6n de carreteras). Esta disposici6n brinda por lo 
menos cierta protecci6n a los inversionistas frente al riesgo de fuerza mayor. 

* 	 Pago de una indemnizaci6n justa en el caso de expropiaci6n pQr el Estado. (prevista
s6lo en la ley de concesi6n de c'reteras). Esta disposici6n brinda cierta protecci6n a 
los inversionistas frente al riesgo de expropiaci6n. 

* 	 Obtencidn del derecho de vfa como deber del Estado. (prevista s6lo en la ley de
 
concesi6n de carreteras). Serfa diffcil para un contratista privado obtener el derecho
 
de vfa para un nuevo proyecto relativo a una carretera de peaje sin recurrir al
 
dominio eminente del Estado. 

* Exigencia de que las tarifas de peaje se a-justen semestralmente o toda vez que el 
factor de ajuste aumente ms del 5%. (prevista s61o en la ley de concesi6n de 
carreteras). Esta disposici6n protege a los inversionistas frente al riesgo relativo a la 
reglamentaci6n de las tarifas de peaje. 

2. 	 Disposiciones que podrfan modificarse o eliminarse 

0 	 Responsabilidad del concesionario por los dahios y Vjuicios gue sufran el Estado o 
los terceros comoconsecuencia de la concesi6n (ambos proyectos de ley). Como se 
analiz6 anteriormente, el Gobierno debe considerar la posibilidad de limitar la 
responsabilidad civil, posiblemente conservando la propiedad de la obra y 
arrenddndola al consorcio privado. 

0 	 Pago inicial al Estado. En ]a Exposici6n de Motivos de la ley de concesi6n de 
carreteras se explica que "el pago del concesionario al Estado debe ser tal que no 
incida demasiado en el valor de la tarifa que pague el usuario". Como se analiz6 
anteriormente, la exigencia de un pago inicial por los derechos de concesi6n darfa 
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lugar a un incremento del riesgo financiero, un aumento de las tarifas y un plazo mds 
prolongado para la concesi6n. 

Aplicaci6n de la Ley de Compras y Contrataciones. Como se seial6 anteriormente, 
es posible que algunas disposiciones de la ley no sean adecuadas para la ejecuci6n de 
un programa de explotaci6n de las carreteras con participaci6n privada. El Gobierno 
deberfa realizar un examen detenido de dicha ley y considerar la posibilidad de 
incorporar disposiciones especiales con respecto a la ejecuci6n del programa de 
explotaci6n de carreteras. 

3. 	 Disposiciones que podrfan incluirse 

" 	 Autorizai6n para que el Estado suministre las garantfas financieras necesarias para el 
proyecto. 

* 	 Autorizaci6n para que las controversias gue sur'an con resDecto al contrato de
 
concesi6n se sometan a la jurisdicci6n de tribunales que no dependan de Guatemala.
 

" 	 Determinaci6n de un procedimiento por el cual los inversionistas puedan demandar y
cobrar en forma oportuna una indemnizaci6n por reparaci6n de dafios yperiuicios en 
el caso de que el Estado incu. ,en incumplimiento de las obligaciones que haya 
asumido conforme al contrato. 

" 	 Autorizaci6n para ajustar automiticamente las tarifas mAximas de _.aje. sin necesidad 
de aprobaci6n del MCTOP. de conformidad con una formula predeterminada 
convenida de comdin acuerdo entre el MCTOP y el consorcio privado. 

* 	 Establecimiento de criterios generales pam decidir entre las distintas propuestas. 

Es esencial que se sancione alguno de los proyectos de leyes reglamentarias antes de iniciar 
el programa de concesi6n para la explotaci6n de carreteras de peaje. En su redacci6n 
actual, ambos proyectos de ley brindarfan la autorizaci6n necesaria para Ilevar a cabo el 
programa de concesi6n de carreteras sin crear obstlculos que entorpezcan indebidamente su 
ejecuci6n. Las modificaciones enumeradas precedentemente permitirfan acrecentar el 
interds de los inversionistas en el programa de concesiones y, por lo tanto, debe 
considerarse firmemente la posibilidad de su adopci6n. Algunas de estas medidas podrfan 
incorporarse en el programa de concesiones sin necesidad de autorizaci6n legal expresa. 
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VI. 	 ANALISIS PRELIMINAR DE LA FACTIBILIDAD FINANCIERA 

A. 	 Factbilidad del proyecto 

PW/IPG ha realizado un andlisis financiero preliminar con respecto a un proyecto de 
prueba hipotdtico a fin de evaluar la factibilidad de emprender un proyecto de esa 
naturaleza en Guatemala. La informaci6n utilizada en este modelo con respecto a los 
costos 	de capital para el mejoramiento de las carreteras, los costos de mantenimiento. los 
demds costos de operaci6n, las estimaciones de transito y las tarifas de peaje fue 
suministrada por funcionarios del MCTOP. En el ap6ndice D se presenta una descripci6n 
detallada de los supuestos utilizados en el andlisis y de sus resultados. 

1. 	 Caso bisico y distintos escenarios de sensibilidad 

En el ang1isis se consider6 la factibilidad de obtener financiamiento para un proyecto de 
prueba hipot~tico de las caracteristicas descritas anteriormente en la secci6n V. El andlisis 
no se 	basa en una ruta especffica de Guatemala sino, mds bien, en la informaci6n general 
sobre 	costos de inversi6n de capital, costos operativos, niveles de tr',nsito y tarifas de peaje 
suministrada por el MCTOP. Los costos e ingresos que se registren en la prictica pueden
variar 	considerablemente entre un proyecto y otro segdn el terreno y el emplazamiento de 
la carretera. Especfficamente, el proyecto hipotdtico considerado en nuestro and1isis 
presenta las siguientes caracteristicas: 

0 	 50 kil6metros de longitud y un carril en cada direcci6n 

* 	 Plazo de 20 ahios para la concesi6n 

• 	 Aproximadamente US$11,5 millones en costos de construcci6n (en d6lares de 1992) 

0 	 Un trdnsito total aproximado de 5.000 vehfculos por dfa durante el primer ahio de 
explotaci6n de la ruta (1995). (El volumen diario de trAfico en las seis estaciones 
mds importantes de conteo de tr~nsito del pals oscilaba entre 2.388 y 10.375 en 
1991. En cuatro de las seis estaciones el volumen diario de tr'nsito fue superior a 
5.000 	vehfculos en 1991) 

* 	 Crecimiento anual del 3% para los vehfculos livianos (de pasajeros) y de 0% para los 
buses y camiones 

* 	 Financiamiento permanente integrado por 50% en participaciones de capital y 50% 
en prdstamos rembolsables en un plazo de cinco afios a una tasa de interds nominal 
del 20%. 

En el anAlisis se estim6 la sensibilidad de la factibilidad dc'! proyecto hipot~tico frente a 
modificaciones de los supuestos fundamentales, examinindose los siguientes escenarios de 
sensibilidad : 
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* 	 Aumento del 20% en el costo de mejoramiento de la ruta 

" 	 Reducci6n del 20% en los niveles b sicos de tr-Ansito 

" Tasa de interds nominal del 24% para los prdstamos destinados a la construcci6n y el 
financiamiento permanente, frente a el casouna tasa del 20% en bAsico 

Combinaci6n de un aumento del 20% en los costos, una reducci6n del 20% en el 
nivel bdsico de trUnsito y una tasa de interds nominal del 24% sobre la deuda 

" 	 Aumento del 20% en los niveles b;sicos de trnnsito 

* 	 Plazo de diez aios para la deuda permanente, frente a un plazo de cinco alios en el 
caso bAsico 

* Tasa de interds nominal del 16% para los prdstamos destinados a la construcci6n y el 
financiamiento permanente, frente a una tasa del 20% en el caso blsico 

* 	 Combinaci6n de un aumento del 20% en el nivel blsico de trAnsito, un plazo de diez 
anos para el financiamiento permanente y una tasa de interns nominal del 16% sobre 
la deuda 

A su vez, el caso blsico y los escenarios de sensibilidad se analizaron suponiendo tarifas de 
peaje equivalentes al 40%, 60%, 80% y 100% del ahorro estimado de costos de operaci6n
del vehfculo (mtximo fijado por el MCTOP). En el 60% del m~xmo fijado por el
 
MCTOP, que es el nivel mfnimo que puede tener el peaje para que el proyecto resulte
 
factible bajo los supuestos del caso bAsico, la tarifa media de peaje es de US$2 por

vehfculo (US$0,07 por vehfculo-milla) durante el primer afio de explotaci6n del proyecto
 
(en d6lares de 1992). 

2. 	 Andlisis de factibilidad f'manciera 

Se evalu6 la factibilidad financiera del proyecto utilizando dos mediciones de la capacidad 
del proyecto para captar inversiones: 

1. 	 El coeficiente de cobertura del servicio de ]a deuda durante el primer aflo de 
operaciones. Se supone que quienes inviertan en prdstamos para el proyecto exigirdn 
que el flujo de fondos derivado de la explotaci6n de la obra sea como mfnimo 1,5 
veces la suma de los pagos de capital e intereses durante el primer aho de explotaci6n
del proyecto. Se considera s6lo el primer aho porque, en general, en los aios 
posteriores se registran coeficientes mAs altos de cobertura del servicio de la deuda. 

2. 	 El valor neto actual ("VNA") de la inversi6n de capital a una tasa de descuento del 
30%. Se supone que, a fin de invertir en capital para el proyecto, los inversionistas 
exigirdn como minimo que dicho capital genere una tasa de rendimiento anual del 
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30% en tdrminos nominales (es decir, incluyendo una tasa de inflaci6n estimada del 
10%). Por lo tanto, si a la tasa del 30% el VNA es igual a cero o positivo el 
rendimiento del capital serf suficiente como para atraer inversionistas que aporten 
capital para el proyecto. 

Se estima que un proyecto es factible desde el punto de vista financiero si redine los 
requisitos relativos al coeficiente de cobertura del servicio de Ia deuda y al rendimiento del 
capital. A continuaci6n se resumen los resultados del andlisis. 

Los resultados indican que, conforme a los supuestos adoptados en el caso bdsico y 
apli, ndose tarifas de peaje equivalentes como minimo al 60% del nivel m;Lximo fijado por 
el MCTOP, serfa posible captar financiamiento para un proyecto de prueba hipotdtico. Sin 
embargo, el andlisis de sensibilidad indica que un aumento de los costos de construcci6n, 
una reducci6n del nivel b~sico de tr-fico y/o un incremento de los costos financieros harfan 
que el proyecto no resultara factible con tarifas de peaje equivalentes al 60% del m~ximo. 
S61o cuando dichas tarifas se sittian en el 100% de su nivel mtximo el proyecto se estima 
factible en todos los escenarios de sensibilidad. 

En consecuencia, el andlisis preliminar indica que un proyecto hipotdtico darfa lugar a un 
coeficiente de cobertura de la deuda y un rendimiento del capital de niv,.-les suficientes para 
atraer inversiones para el proyecto, incluso con Ia limitaci6n de que la.,, tarifas de peaje no 
puedan exceder del ahorro de costo de operaci6n del vehfculo que obtengan los usuarios de 
las carreteras de peaje. Sin embargo, deben formularse las siguientes reservas con respecto 
a la factibilidad del proyecto: 

* El andlisis se realiz6 con respecto a un proyecto de prueba hipotdtico, no con 
respecto a una ruta concreta. Los costos e ingresos que se registren en una ruta 
concreta pueden variar considerablemente con respecto a los supuestos utilizados en 
este an~isis, y las variaciones pueden tener un efecto importante. 

0 El andlisis de sensibilidad demuestra que la factibilidad del proyecto podrfa verse 
comprometida si se redujeran las tarifas de peaje o se modificaran los supuestos 
tomados en cuenta en el caso bsico, por ejemplo, si disminuyeran los vohimenes de 
tr-nsito, aumentaran los costos de mejoramiento de las carreteras y/o fuera necesaria 
una mayor inversi6n de capital. 

* Aunque el an~1isis indica quf el flujo de fondos en quetzales puede ser suficiente 
como para brindar un rendirniento aceptable a los inversionistas, es posible que para 
atraer efectivamente el interds de los inversionistas en el proyecto deba encontrarse 
una soluci6n con respecto a otros aspectos que entrafian riesgo. Por ejemplo, 
posiblemente los inversionistas no estdn dispuestos a invertir en un proyecto debido a 
que consideran que el riesgo cambiario es excesivo. 
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IProyectoHipot6ticode Explotaci nde una Carreterade Peaje de Guatemala

An~lisis de Sensibilidad (Valor Neto Actual (VNA) en Milliones de Quetzales)
 

TARIFAS DE PEAJE TARIFAS DE PEAJE
40% DEL MAXIMO 60% DEL MAXIMO 

Cob. Serv. Cob. Seny.Dueda VNA Dueda VNA 
en el del Capital en el del CapitalEscenario Primer AMo A30% Primer Ao A30%

1. Caso Bcsico 1.03 (8) NF 1.65 16
2. Aumento del 20% en el Costo de Mejoramiento 0.90 (15) NF 1.45 9 NF3. Reducci6n del 20% en el Nivel BAsico de Tr~nsito 0.78 (18) NF 1.28 2
4. Interds del 24% para Pr6st. Constr. y Permanentes 0.92 (11) 

NF 
NF 1.47 13 NF5. Combinacin de os Supuestos 2, 3 y 4 0.61 (30) NF 1.00 (9)6. Aumento del 20% en el Nivel Bcsico de Trunsito 1.28 

NF 
2 NF 2.02 317. Plazo de 10 aihos para Dueda Perm. (en lugar de 5) 1.44 (4) NF 2.31 20

8. Interds del 16% para Pr~st. Constr. y Permanentes 1.16 j5) NF 1.86 199. Combinaci6n de los Supuestos 6, 7 y 8 2.12 9 3.36 37 

TARIFAS DE PEAJE TARIFAS DE PEAJE
80% DEL MAXIMO 100% DEL MAXIMO 

Cob. Sen/. Cob. Serv.Dueda VNA Dueda VNA 
en el del CapitalEscenano en el del CapitalPrimer Ao A30% Primer Ao A30% 

1. Caso B~sico 2.27 40 2.89 64
2. Aumento del 20% en el Costo de Mejoramiento 1.99 33 2.54 573. Reducci6n del 20% en el Nivel BAsico de Tr~nsito 1.77 21 2.27 404. Inter6s del 24% para Pr6st. Constr. y Permanentes 2.03 37 2.58 61
5. Combinacin de los Supuestos 2, 3 y 4 1.39 11 NF 1.78 306. Aumento del 20% en el Nivel Bsico de Trnnsito 2.77 59 3.51 887. Plazo de 10 aihos para Dueda Perm. (en lugar de 5) 3.18 44 4.06 688. Inter6s del 16% para PrLst. Constr. y Permanentes 2.56 43 3.26
9. Combinaci6n de los Supuestos 6, 7 y 8 

67 
4.61 66 5.85 95 

NF = No Factible 



B. Problemas y opciones con respecto al financiamiento 

A continuaci6n se presenta un an~lisis de las posibles fuentes de financiamiento de un 
programa de explotaci6n de carreteras de peaje en Guatemala. Las fuentes concretas de 
financiamiento dependerdn de la estructura que adopte en definitiva el programa y de las 
caracterfsticas particulares de cada proyecto. 

1. Mercado de capitales de Guatemala 

Una importante fuente potencial de financiamiento para un proyecto vial es el mercado de 
capitales de Guatemala, en el que se incluyen los bancos y los inversionistas en 
participaciones de capital de Guatemala. Es posible que los inversionistas locales est6n mis 
dispuestos que los extranjeros a asumir los riesgos de un proyecto que se desarrolle en el 
pafs. Asimismo, los inversionistas locales pueden aceptar que el rembolso se efectdie en 
moneda nacional, lo cual elimina el problema de la convertibilidad monetaria. Sin 
embargo, el mercado de capitales de Guatemala presenta varias limitaciones importantes: 

Plazo de los pr6stamos -- Segtin lo conversado con representantes de la comunidad 
financiera guatemalteca, es improbable que los bancos locales otorguen pr6stamos a mis de 
cinco a diez aiios de plazo para un proyecto de carreteras de peaje. Por lo tanto, el plazo
de los prdstamos serfa mucho mis corto que el plazo de la concesi6n, que podrfa Uegar
hasta 30 afios. Un plazo de corta duraci6n para el rembolso de los prdstamos da como 
resultado pagos mis altos de servicio de la deuda en los primeros afios del proyecto,
perfodo durante el cual el flujo de fondos que genera el proyecto alcanza su menor nivel. 
Esta presi6n financiera puede comprometer la factibilidad financiera de algunos proyectos 
que resultarfan viables con un plazo mis largo para el rembolso de los pr6stamos. Incluso 
en los proyectos factibles, en los primeros aflos deberfan cobrarse tarifas de peaje mis altas 
que las que serfa necesario cobrar con un plazo mis prolongado para aniortizar los 
prdstamos. En Mdxico, debido al corto plazo de los prdstamos, las tarifas de peaje han 
debido fijarse en alrededor de US$0,25 por milla, valor que es relativamente elevado 
co.nparado con los niveles mundiales (vdase el cuadro de la secci6n 111). 

Capacidad financiera --Aunque probablemente el mercado de capitales de Guatemala podria
financiar un proyecto de prueba de la magnitud considerada en el andIisis de factibilidad, es 
posible que el capital local sea insuficiente para financiar un programa de mayor
envergadura, como el propuesto por el MCTOP. El mercado (e capitales de Mdxico 
parece haber agotado su capacidad para financiar proyectos vizIes y el Gobierno estA 
tratando activamente de conseguir inversiones extranjeras parr. ampliar el programa. 

Tasa variable para losprdstamos -- En general, en Guatemala los prdstamos a mediano 
plazo se otorgan a tasa de interds variable, que se ajusta en forma anual en funci6n de las 
fluctuaciones de las tasas de interds a corto plazo vigentes. La variabilidad de la tasa de 
inter6s acrecienta el riesgo financiero del proyecto debido a que las tasas y el servicio de la 
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deuda pueden aumentar inesperadamente sin que se produzca un aumento paralelo de ia 
recaudaci6n de peajes. 

Mantenimiento de valor -- Aunque es posible que los inversionistas locales en prcstamos y
participaciones de capital acepten el rembolso en moneda local, en general esperan que sus 
ingresos mantengan el mismo valor en d6lares en el caso de que se produzcan
devaluaciones de la moneda. En consecuencia, los inversionistas locales exigen frente al 
riesgo cambiario la misma protecci6n que podrian exigir los inversionistas extranjeros. 

Si pudieran superarse estas limitaciones, serfa preferible financiar por lo menos parte de los 
proyectos viables en el mercado local, ya que los inversionistas locales estarn mds 
dispuestos a asumir el riesgo de un proyecto local, y al financiarse la obra con inversiones 
nacionales la propiedad de la misma se mantiene en el pals. 

2. Mercados de capitales extranjeros 

Los mercados de capitales extranjeros ofrecen una conjunci6n extraordinaria de capital
destinado a inversiones, y probablemente deba recurrirse a ese mercado para financiar un 
programa de concesiones de amplio alcance en Guatemala. Sin embargo, es improbable 
que los inversionistas extranjeros inviertan en un nuevo programa de carreteras de peaje sin 
contar por lo menos con cierta protecci6n frente al riesgo empresarial, financiero y/o
polftico. A medida que el programa de Guatemala se expanda y demuestre su 6xito 
financiero serfa posible captar capital extranjero sin que el Estado deba suministrar amplias 
garantfas. 

En 1992 se obtuvieron por primera vez inversiones extranjeras para el programa
emprendido por Mdxico para el desarrollo de carreteras de peaje con participaci6n ptiblica
 
y privada, mediante la emisi6n de bonos para financiar la carretera entre la ciudad de
 
Mdxico y Toluca (emisi6n que se analiza en la secci6n 1II). Estos bonos se emitieron sin
 
garantia de cambio ni ningdin otro tipo de garantfa especial. Sin embargo, la emisi6n se
 
realiz6 varios afios despuds de iniciado el programa mexicano y constituy6 una
 
refingnciaci6n de una carretera de peaje ya existente que habfa demostrado un nivel 
adecuado de recaudaci6n de peajes. Esta emisi6n de bonos probablemente no serfa posible 
para la primera etapa del programa de explotaci6n de carreteras en Guatemala. 

3. Financiamiento de los proveedores 

Para financiar proyectos de infraestructura con participacidn ptiblica y privada comtinmente 
se recurre al consorcio privado que ejecuta el proyecto y a las empresas que suministran 
materiales y equipo para el mismo. El consorcio y estas empresas tienen gran interds en 
lograr un acuerdo financiero y suelen estar dispuestas a brindar financiamiento con sus 
propios recursos. 

Por ejemplo, los contratistas que tengan a su cargo la construcci6n pueden convenir en 
recibir como parte de su remuneraci6n una participaci6n en el capital del proyecto, y los 
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proveedores de equipos pueden suministrar financiamiento en condiciones favorables para 

la adquisici6n de los equipos. 

4. 	 Instituciones f'mancieras estatales 

Existen numerosas instituciones financieras estatales o respaldadas por los Estados que
suministran prdstamos para proyectos privados en parses en desarrollo como Guatemala. 
Estos prdstamos suelen concederse a una tasa de interds fija y a un plazo mds largo y con 
menores tasas de interns que las que ofrecerfan los prestamistas privados. Entre las 
posibles fuentes de financiamiento respaldadas por los Estados se incluyen las siguientes: 

• 	 El Banco Interamericano de Desarrollo 

* 	 El Banco Internacional de Reconstrucci6n y Fomento (Banco Mundial) 

" 	 La Corporaci6n Financiera Internacional 

" 	 Los organismos de financiamiento de exportaciones, como el Banco de Exportaci6n e 
Importaci6n de Estados Unidos [Export-Import Bank of the United States] y el Banco 
de Exportaci6n e Importz.zi6n de Jap6n [Export-Import Bank of Japan] 

" 	 La Corporaci6n de Inversiones Privadas en el Exterior [Overseas Private Investment 
Corporation] (para inversiones estadounidenses solamente). 

Por ejemplo, se espera que para el proyecto del Rio Hub, proyecto energdtico privado cuyo
valor asciende a US$1.600 miliones y que se levard a cabo en PakistAn, se recibird mds 
del 40% del financiamiento a trav6s de un fondo de inversi6n del Banco Mundial y de 
organismos de cr&lito a la exportaci6n. Sin embargo, PW/IPG no tiene conocimiento de 
ningdn proyecto de explotaci6n privada de carreteras de peaje que se haya financiado de 
esa manera. 

Ademls de estas instituciones extranjeras, el Gobierno de Guatemala podria crear un fondo 
para el suministro de pr6stamos para proyectos de explotaci6n privada de carreteras de 
peaje. El Gobierno de Estados Unidos estA Uevando a cabo un programa de esa naturaleza 
en Estados Unidos. En 1991, el Gobierno de Estados Unidos sancion6 una ley por la que 
se autoriza a los estados a crear fondos "rotatorios" para proyectos privados de explotaci6n
de carreteras de peaje. Conforme a ese programa, los estados pueden utilizar fondos 
federales para conceder prdstamos destinados a proyectos viales privados y posteriormente
reciclar los foiidos que reciban en concepto de amortizaci6n de esos prdstamos para
efectuar pr6stamos destinados a nuevos proyectos. Este puede constituir un mecanismo 
eficaz para respaldar un programa de explotaci6n de carreteras de peaje con participaci6n 
ptiblica y privada. 

Price 	Waterhouse 46 



VII. 	 PLAN DE ACCI6N PARA LA CONCESI6N DE CARRETERAS DE PEAJE 

En esta secci6n se presentan las medidas especfficas que el Gobiemo de Guatemala debe-fa 
adoptar para ejecutar un programa de concesi6n de carreteras de peaje con resultados 
positivos. 

La medida mds importante es la sanci6n por el Gobierno de una ley de concesiones. Como 
se sefial6 anteriormente, es indispensable contar con la legislaci6n reglamentaria para Ilevar 
a cabo un programa de concesi6n de carreteras de peaje debido a los considerables riesgos
polfticos con que se ven confrontados los inversionistas en un proyecto de esta naturaleza. 
Aunque el MCTOP puede (o no) tener la facultad de otorgar una concesi6n en virtud de la 
legislaci6n en vigor, es improbable que los inversionistas u otros contratistas privados
participen en una concesi6n sin una autorizaci6n legal expresa y, lo que es mAs importante,
sin que el Estado demuestre su compromiso de respaldar los proyectos que se adjudicardn 
en concesi6n. 

Teniendo en cuenta que posiblemente demande un lapso considerable sancionar una nueva 
ley, el plan de acci6n comienza con las medidas que pueden adoptarse antes de la sanci6n
 
de una ley de concesi6n, y continda con las medidas que s6lo pueden tomarse una vez que
 
se haya sancionado dicha ley.
 

Al final de la secci6n se presenta un esquema del plan de acci6n. Como se indica en dicho 
esquema, el Gobierno debe dar participaci6n a los contratistas privados y a asesores 
extemos en las primeras etapas del proceso de ejecuci6n del programa de explotaci6n de 
carreteras de peaje. 

Medidas que pueden adoptarse antes de la sanci6n de una ley de concesi6n 

1. 	 Formular un plan detallado del programa de concesi6n
 
de carreteras de _eaje
 

a. 	 Examinar detenidamente el andIisis y las recomendaciones incluidas en este 
informe con respecto a las siguientes cuestiones: 

i. 	Divisi6n de la ejecuci6n del programa en etapas 

El programa de concesiones propuesto por el MCTOP contempla el 
otorganiento de concesiones globales con respecto a todas las carreteras 
incluidas en una regi6n. Estas regiones comprenden caminos de una 
longitud de 500 a 1000 km que demandar, n un costo inicial de 
inversiones de capital de $68 a $83 miflones, segtin estimaciones del 
MCTOP. 

Debido a los mayores riesgos que representa otorgar una concesi6n para
la totalidad de una regi6n, el MCTOP debe considerar la posibilidad de 

Price Waterhouse 47 



iniciar el programa de concesi6n de carreteras bajo el sistema de peaje 
con un programa de prueba que abarque una distancia relativamente mds 
corta y cuyo costo sea menor. 

ii. 	Respaldo financiero del Estado 

En muchos casos el Estado ha brindado respaldo financiero para los 
programas de concesi6n de carreteras de peaje. Aunque el Gobierno de 
Guatemala deberfa tratar de reducir al mfnimo el riesgo financiero que 
representan esas garantias. es posible que sea necesario suministrar 
algunas garantfas para obtener financiamiento para el proyecto. El 
Estado deberfa considerar las siguientes opciones: 

* 	 Garantfa de trAnsito 
* 	 Garantfa con respecto a la convertibilidad y el tipo de cambio 
* 	 Garantfa combinada de tr'insito, convertibilidad y tipo de cambio 
* 	 Remplazo de las garantfas directas arriba mencionadas por seguros 

iii. 	 Respaldo polftico y jurfdico del Estado 

Reviste especial importancia que el Estado brinde un nivel adecuado de 
seguridad a los contratistas privados con respecto a los riesgos politicos y 
jurfdicos ya que el Estado tiene el control exclusivo de dichos riesgos. 
El Gobierno de Guatemala debe considerar la adopci6n de medidas para: 

* 	 Limitar la responsabilidad civil de los contratistas privados 
* 	 Asegurar a los inversionistas el derecho a una indemnizaci6n justa 

en el caso de expropiaci6n por el Estado 
0 	 Permitir que las controversias derivadas del contrato entre el sector 

pdiblico y el sector privado se resuelvan en una jurisdicci6n 
independiente de Guatemala 

* Establecer un procedimiento por el cual los inversionistas puedan
demandar y cobrar una indemnizaci6n en forma oportuna en el caso 
de que el Estado incurra en incumplimiento de las obligaciones 
contractuales a su cargo. 

iv. 	 Reglamentaci6n del eAje 

Uno de los riesgos mis importantes para los inversionistas es el relativo a 
la reglamentaci6n del peaje, o el riesgo de que el Estado no permita que
las tarifas de peaje se incrementen en magnitud suficiente como para 
brindar a los inversionistas el rendirniento esperado con respecto a su 
inversi6n. 
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El Estado debe diseflar el mecanismo de reglamentaci6n de las tarifas de 
peaje de manera que: 

Las tat:ifas mtximas de peaje se fijen y ajusten conforme a una 
f6rmula predeterminada. 

* Los aumentos sean frecuentes, justos y totalmente automiticos. 

v. Rutas alternativas gratui.tas 

En la mayorfa de los programas de explotaci6n de carreteras de peaje con 
participaci6n ptiblica y privada aplicados en todo el mundo se exige que 
se ofrezca una alternativa gratuita. Sin embargo, es posible que este 
requisito no sea adecuado en el programa de Guatemala debido a que
dicho programa se concentra en el !ogro de mejoras en las carreteras 
existentes y los volmenes de tr'nsito son insuficientes para que puedan 
mantenerse dos caminos en muchos trayectos. 

Es posible que en algunos trayectos ya existan dos caminos cuyos
vohimenes de trAnsito justifiquen que exista una carretera de peaje y un 
camino alternativo. El Estado debe evaluar si el progr7.ma ha de 
concentrarse en esos trayectos mediante la exigencia de una ruta 
alternativa gratuita. 

vi. Procedimiento de selecci6n 

La Ley de Compras y Contrataciones establece directrices para la 
adquisici6n y contrataci6n de bienes y servicios por parte del Estado,
incluida la construcci6n de carreteras. Si bien las exigencias que impone
dicha ley pueden resultar adecuadas para contratar en forma externa la 
construcci6n de autopistas, algunas exigencias pueden no ser apropiadas 
para la ejecuci6n de un programa de explotaci6n de carreteras de peaje. 

El Estado deberfa analizar detenidamente las exigencias contenidas en la 
Ley de Compras y Contrataciones a fin de identificar si representan
obstculos potenciales para un programa de concesiones. Debe 
considerarse la inclusi6n de disposiciones especiales relativas a la 
ejecuci6n de un programa de explotaci6n de carreteras de peaje. 

vii. Selecci6n deproyecos 

La selecci6n de la ruta y del disefio de la carretera de peaje para un 
proyecto de concesi6n puede quedar a cargo del Estado y/o del 
contratista privado. En algunos casos, el sector privado puede tener 
ideas mAs innovadoras que el Estado con respecto a la identificaci6n y el 
diseilo de proyectos viables. Ademds, los contratistas privados pueden 
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estar mAs dispuestos a participar en un proyecto en cuya identificaci6n y 
diseflo hayan intervenido. 

El programa de concesiones debe aprovechar al m~ximo el aporte de los 
contratistas privados con respecto a la selecci6n de la ruta y el disefio del 
proyecto que se adjudicarA en concesi6n. 

viii. 	 Criterios par la selecci6n de proyectos 

Es importante que el MCTOP establezca criterios claros para la selecci6n 
de las propuestas a fin de transmitir a los oferentes privados los objetivos 
que persigue el Gobierno y permitirles que compitan en forma leal y
abierta par la adjudicaci6n de las concesiones. Algunos de los distintos 
criterios que se pueden aplicar para la selecci6n de proyectos son: 

Mejor 	proyecto (si se permite al contratista privado proponer el 
disefio del proyecto y el trayecto de la ruta). 

* 	 Menor plazo de concesi6n 
* 	 Menores tarifas bAsicas de peaje 
* 	 Mayor pago inicial al Estado. 

ix. 	 Participaci6n del pdblico 

Para lograr 6xito en la ejecuci6n del programa es esencial contar con 
amplio respaldo ptiblico. El Gobierno debe tener un plan organizado 
para dar participaci6n al pdiblico, especialmente a los usuarios de las 
autopistas, durante todo el proceso de aplicaci6n del programa vial. 

b. 	 Solicitar opiniones sobre estos temas a funcionarios ptiblicos que hayan
patrocinado programas de explotaci6n de carreteras de peaje en otros parses, a 
los posibles contratistas privados de Guatemala y del exterior y a asesores 
externos. Estas personas pueden brindar valiosas recomendaciones que
ayudarfan al MCTOP a evitar problemas que se hayan producido en otros 
programas de concesi6n de carreteras de peaje, lo cual contribuirfa a potenciar
el interds de los inversionistas privados en el programa. 

c. Recabar la opini6n y los puntos de vista del pdiblico, especialmente de los 
usuarios de autopistas. 

d. 	 Elaborar un plan detallado del programa de explotaci6n de carreteras de peaje 
en el que se traten los problemas enumerados precedentemente. 
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2. 	 Modificar los proyectos de leyes reglamentarias (si fuere necesario) 

Teniendo en cuenta la formulaci6n detallada del programa y tras considerar el 
andlisis y las recomendaciones que se presentan en este informe, modificar los 
proyectos de leyes reglamentarias, en caso de ser necesario. 

3. 	 Elaborar un proyecto del documento de Ilamado a licitaci6n (el "documento") 

a. 	 Tomando como base la formulaci6n detallada del programa y la versi6n 
modificada de las leyes reglamentarias, elaborar un documento preliminar.
Este documento deberd detallar las instrucciones a las que deberdn atenerse las 
empresas privadas para la presentaci6n de propuestas al Estado para la 
explotaci6n de la concesi6n de una carretera de peaje. En el apdndice C se 
presentan modelos de la documentaci6n utilizada para la licitaci6n en otros 
programas de explotaci6n de carreteras de peaje. 

b. 	 Suministrar el documento preliminar a funcionarios estatales que hayan 
patrocinado programas de esta naturaleza en otros pafses, a los potenciales
contratistas privados de Guatemala y del exterior y a asesores externos. 

c. Recabar la opini6n de los sectores mencionados en el apartado b, posiblemente
celebrando una conferencia con los interesados a fin de analizar el documento. 

d. 	 Elaborar el proyecto de-finitivo del documento. 

4. 	 Identificar los proyectos que podrfan encararse 

Si el Estado desea seleccionar las rutas especfficas que deben mejorarse en primer
lugar, deberA identificar dichas rutas y las mejoras que pretende que se efecttien. 
Otra posibilidad es que el Estado permita a los contratistas privados que elijaa, o 
participen en la elecci6n, de las rutas especfficas que se otorgaran en concesi6n. 

5. 	 Realizar el andlisis t(cnico de los proyectos _tenciale 

Es posible que el Estado desee levar a cabo andlisis t~cnicos de los proyectos
potenciales a fin de comprobar su viabilidad financiera, alentar la participaci6n 
privada en los proyectos y contar con una base para evaluar las propuestas
presentadas por los contratistas privados. A continuaci6n se indican algunos de los 
antlisis t6cnicos que podrfan resultar dtiles a este respecto: 

" 	 Encuestas sobre el uso de las carreteras y provecciones de trfnsito suponiendo 

distintas tarifas de peaje. 

* 	 Estimaciones de costos de construcci6n y operaci6n 
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0 Andlisis del impacto econ6mico 

* Andlisis de la factibilidad financiera 

0 Encuestas de opini6n ptiblica 

Este anAlisis puede realizarlo y sufragarlo el Estado o, como alternativa, podrfa ser 
razonable que el Estado recurriera a la informaci6n y el andlisis que le suministren 
los contratistas privados. 

Medidas a adoptar despu& de la sancidn de la ley de concesi6n 

6. Elaborar un nuevo plan para el programa (si fuere necesario) 

Es posible que se modifiquen los proyectos de leyes reglamentarias en el proceso de 
aprobaci6n legislativa. En consecuencia, puede ser necesario modificar la 
formulaci6n del programa a Fin de ajustarlo a las modificaciones que se introduzcan 
en la legislaci6n reglamentaria. 

7. Elaborar un documento definitivo ram el llamado a licitacidn (si fuere necesario) 

Es posible que se modifiquen los proyectos de leyes reglamentarias en el proceso de 
aprobaci6n legislativa. Posiblemente, tambidn sea necesario modificar el documento 
de Uamado a licitaci6n a fin de ajustarlo a las modificaciones que se introduzcan en 
dichas leyes. 

8. Publicaci6n del llamado a lieitaci6n 

El documento de Ilamado a licitaci6n se distribuirl entre un amplio grupo de posibles
contratistas privados de Guatemala y del exterior a fin de asegurar el mayor grado de 
participaci6n en el programa de explotaci6n de carreteras de peaje. Dicho documento 
debe acompahiarse con material explicativo del programa de concesiones, en el que se 
incluya una descripci6n detallada del procedimiento de licitaci6n y de los criterios de 
selecci6n. En el apondice C se incluyen los documentos que se utilizaron en la 
licitaci6n de otros programas viales. El Estado tambidn debe considerar la 
posibilidad de realizar una conferencia con los licitantes a fin de analizar el programa 
de concesiones personalmente con los interesados. 

En lugar de iniciar el procedimiento de licitaci6n con un documento de llamado a 
licitaci6n se puede publicar una convocatoria para la presentaci6n de antecedentes. 
En respuesta a este ilamado, las empresas interesadas presentarfan un detalle de su 
experiencia en otros proyectos de autopistas y el curriculum vitae de las personas que
tuvieron a su cargo la gesti6n de los proyectos. Posteriormente, el Gobiemo 
publicarA el lamado a licitaci6n entre el grupo de empresas m.s calificadas que haya
seleccionado. El Uamado a la presentaci6n de antecedentes reduce el tiempo y el 
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costo 	que supone la presentaci6n inicial de las empresas interesadas y puede 

acrecentar la participaci6n privada en el programa. 

9. 	 Selecci6n de las propuestas a las que se adjudicar la concesi6n 

Las propuestas a las que se adjudicarA la concesi6n deben seleccionarse mediante un 
m6todo justo y transparente conforme a criterios de selecci6n claros que se hayan
incluido en el Ilamado a licitaci6n. Normalmente, el Estado crea un comitd de 
selecci6n integrado por funcionarios del drea de transportes y otros funcionarios 
estatales. El comit6 de sclecci6n establece un r'.nking de las propuestas de acuerdo 
con los criterios de selecci6n especificados en el lUamado a licitaci6n, selecciondndose 
las propuestas que ocupen los primeros puestos en ese rAnking. 

10. 	 Negociaci6n del contrato entre el sector ptiblico y el sector privado 

Todo proyecto en el que participen el sector ptiblico y el sector privado requiere un 
contrato entre ambos sectores en el que se estipulen los respectivos derechos y
obligaciones. Algunos de los principales elementos de un contrato de concesi6n de 
carreteras de peaje entre el sector ptblico y el sector privado son: 

" 	 La adjudicaci6n de los derechos de concesi6n al contratista privado y la 
determinaci6n del plazo de la concesi6n. 

" 	 Los derechos y obligaciones de los contratantes piiblico y privado con respecto 
a la obtenci6n del derecho de vfa (si fuere necesario), el disefio, la 
construcci6n, la explotaci6n y el mantenimiento del proyecto; la seguridad
pdblica en la obra y la obtenci6n de las aprobaciones relativas al medio 
ambiente y los demis permisos que se requieran. 

* 	 Los derechos y obligaciones de los contratantes ptiblico y privado con respecto 
al financianiento del proyecto y la recaudaci6n de peajes por el uso de la obra, 
incluido el mecanismo de reglamentaci6n del peaje. 

" 	 Los derechos y obligaciones de los contratantes ptiblico y privado con respecto 
a las situaciones de fuerza mayor, la responsabilidad y la soluci6n de 
controversias derivadas del contrato. 

" 	 El procedimiento en caso de incumplimiento del contrato por cualquiera de las 
dos partes. 

11. 	 Celebrar el contrato de arrendamiento de la obra al contratante privado 

Conforme al programa de Guatemala, es probable que el Estado mantenga la 
propiedad de las carreteras y las arriende al contratante privado durante el plazo de la 
concesi6n. En ese caso, los contratantes piblico y privado deberdn celebrar un 
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contrato de arrendamiento por el que se otorgue formalmente al contratante privado
el derecho de mejorar, explotar y cobrar peajes por el uso de la carretera en 
cuesti6n. 

12. 	 Suprvisar la explotaci6n, el mantenimiento y el cobro de peaies en la carreteras 

El Estado tendrd la responsabilidad de supervisar en todo momento la concesi6n 
privada a fin de asegurar que se ajuste al contrato celebrado entre el Estado y el 
contratante privado. El Estado tendrd las siguientes obligaciones continuas: 

" 	 Controlar el mecanismo de reglamentaci6n de peajes para asegurar que el 
contratante privado no estd cobrando peajes superiores al monto convenido. 

* Evaluar las condiciones de las carreteras y su funcionamiento velando porque el 
contratante privado brinde un servicio de calidad adecuada. 

" 	 Aprobar la expansi6n de las carreteras y los demis gastos de capital
importantes que se efectdien en las instalaciones otorgadas en concesi6n. 

Para 	lograr bxito en la ejecuci6n de un programa de explotaci6n de carreteras de peaje con 
participaci6n ptiblica y privada es necesario contar con amplio respaldo del Estado y con la 
firme 	iniciativa del organismo estatal patrocinante. La aplicaci6n de las medidas indicadas 
precedentemente, unidas a la sanci6n de una ley de concesi6n, permitirfa levar a feliz 
tdrmino en Guatemala un programa de esa naturaleza. 
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APENDICE A 

Proyectos de Leyes de Concesi6n 

* 	 Borrador Concesi6n para la Explotaci6n del Servicio Piblico de 

Carreteras del Pais 
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Borrador Concesi6n para la Explotaci6n 
del Servicio Pdiblico de Carreteras del Pais 
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EXPOSICION DE MOTIVOS DE LA LEY DE CONCESION PARA
 
LA EXPLOTACION DEL SERVICIO PUBLICO DE
 

CARRETERAS DEL PAIS
 

La situaci6n actual de las carreteras del pals exige en fzr7-a 
in:mediata [evar a cabo acciones que aseguren a los usuar:-s,
 
ahorro de z:stzs de operaci6n, seguridad y confort.
 

La crisis econ6mica que atraviesa el pals, no permite al Organis7z

E-ecutivo cumplir con todos los requer2.mientos que conlieva e.
 
prestar el servicio pablico de las carreteras por lo que se
 
considera que, con la participaci6n del sector privado se logre

cumplir con la funci5n de este organismo, a travds del Ministeriz
 
de Comunicaciones, Transporte y Obras PIblicas, como lo es -a
 
construcci6n y buen mantenimiento de las carreteras.
 

La demanda de la utilizaci6n de las carreteras estd en funci6n del
 
volumen y ubicaci6n de la producci6n agricola e industrial, asi
 
como del lugar donde viven y trabajan las personas, por lo que el
 
subsector transporte por carretera contribuye al desarrollo
 
econ6mico y social del pals, facilitando y fortaleciendo las
 
actividades productivas de distribuci6n, intercambio y consumo de
 
bienes y servicios.
 

En lo referente al subsector transporte por carretera, el prop6sito

primordial del Ministerio de Comunicaciones, Transporte y Obras
 
PCblicas, a travds de la Direcci6n General de Caminos, comprende
 
proveer al pals de una estructura vial, de un nivel, calidad y

estructura geogrdfica tal, que satisfaga las necesidades de
 
movilizaci6n de personas y bienes por carretera una torma
en 

fluida, econ6mica y segura, debiendo para ello procurar la
 
implementaci6n de adecuados programas de mantenimiento,
 
rehabilitaci6n, reconstrucci6n, ampliaci6n y mejoramiento de la red
 
vial interurbana.
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DECRETO No.
 

EL CONGRESO DE LA REPUBL:CA "E GUATEMA:LA 

CONSIDERANDO
 

Que el servicio pCiblico de carreteras ocasiona inversiones
 
cuantiosas al Estado, y la mala condici6n de las mismas provcca
altos costos de operaci6n a los usuarLos; y la construcci6n y e­
mantenimiento en buenas condiciones de las carreteras es obligac n 
del Estado, la cual no ha sido cumplida a cabalidad, por carecer 1e 
los recursos necesarios por lo que se deben crear mecanismos que
faciliten la prestaci6n de dicho servicio en beneficio del interds 
piblico, otorgando concesi'n para la explotaci6n del mismo.
 

CONSIDERANDO
 

Que el otorgamiento de concesiones para la explotaci6n del servicio
 
piblico de carreteras pavimentadas, facilita al Estado la
 
prestaci6n de dicho servicio promoviendo al mismo tiempo, el
 
aprovechamiento de la capacidad de construcci6n e industria de las
 
empresas nacionales e internacionales, intensificando su efecto
 
multiplicador sobre el resto de la economia del pais, permitiendo

utilizar fondos que se emplean actualmente en el mantenimiento,
 
para ampliar la red vial del pais.
 

POR TANTO:
 

En el ejercicio de la potestad y atribuciones que le confieren los 
Articulos 157 y 171 inciso a) de la Constituci6n Politica de la 
RepCiblica de Guatemala, 
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DECRETA:
 

La slauiente:
 

"LEY DE CONCESION PARA LA EXPLOTACION DEL SERVICIO PUBLICO DE
 
CARRETERAS DEL PAIS".
 

ARTICULO lo. Se faculta al Organismo Ejecutivo para que a tra-.'es
 
del Ministerlo de Comunicaciones, Transporte y Obras PidbI;cas,
 
oorgue concesi6n para !a explotaci6n del servicio pdib.:=o e
 
carreteras.
 

ARTICULO 2o. La concesi6n para la explotaci6n del servicio
 
pdblico de carreteras se otorgarA a las personas individuales 
juridicas, para que por su cuenta y riesgo, puedan construir,
 
reconstruir, rehabilitar, mejorar y mantener las carreteras,
 
mediante el cobro de una cuota a los usuarios.
 

ARTICULO 3o. El plazo m~ximo de la concesi6n serA de 30 afios. El
 
plazo serd calculado en cada caso, de acuerdo con la cuantia e
 
importancia de la inversi6n. El plazo podra prorrogarse hasta por

cinco afios en caso de fuerza mayor o caso fortuito.
 

ARTICULO 4o. La concesi6n se adjudicarA siguiendo el
 
procedimiento de licitaci6n determinado en la Ley de Compras v
 
Contrataciones, y la adjudicaci6n deberd aprobarse por medio de
 
Acuerdo Gubernati,.o.
 

ARTICULO So. Son obligaciones del concesionario:
 

a) 	 La conservaci6n de todos los bienes y elementos que conformen
 
la concesi6n.
 

b) 	 Prestar el servicio con la continuidad convenida, teniendo 
derecho los usuarios a utilizarlo en las condiciones 
establecidas por el Estado. 

C) 	 Cuidar y velar por el orden del servicio y de su eficiencia. 

d) 	 Responder por dahos y perjuicios que ocasione al Estado o a
 
terceros como consecuencia de la explotaci6n de la concesi6n.
 

e) 	 Revertir los bienes, las construcciones e instalaciones y
equipo de control de cobro al Estado, al vencimiento del 
plazo de la concesi6n, en condiciones de funcionamiento
 
adecuado y libres de todo gravamen.
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C) 	 A permitir la PrAct':a ie !as '-'as *.e -a
 
=z7petente del Miniszero ie T=arn:ac~res,
rnspcr:e 
:cras PCibli,=as considere necesarias, asi cOz7o La Contra'cr-a 
eneral Je Cuentas de Ia Nac on. 

g) 	 A responder por la pdrdida o deterloro de los bienes que eL
 
Estado Le entregue para la explotaci6n de !a concesidrn;
 

h) 	 A las demos obligaciones que a juicio de las autordades
 
competentes del Ministerio de Comunicaciones, Transporte y

Obras PCiblicas sea necesario est.pular en el contrato.
 

ARTICULO 6o. Es obligaci6n del Estado:
 

a) 	 Obtener el derecho de via.
 

b) 	 Rescatar el servicio por causas de utilidad pablica,

indemnizando al concesionario, el valor de las obras e
 
instalaciones, tomando en consideraci6n la recuperaci6n de su
 
inversi6n. Se considera causas de utilidad pCiblica las
 
siguientes:
 

- Cuando el servicio prestado por el concesionario sea noto­
riamente deficiente.
 

- Cuando el concesionario sin la autorizaci6n correspondiente
 
aumentare las tarifas; y,
 

- Por causas de fuerza mayor y caso fortuito establecidas
 
en el reglamento.
 

C) 	 Revisar las tarifas fijadas semestralmente, o cada vez que el
 
factor de ajuste de la f6rmula de sobrecostos se incremente en
 
m~s de un 5%.
 

d) 	 Supervisar la ejecuci6n de la concesi6n hasta su vencimiento.
 

e) 	 Velar porque se cobren las tarifas fijadas por el Ministerio
 
de Comunicaciones, Transporte y Obras PQblicas.
 

f) 
 Efectuar auditorias externas, cuando se considere conveniente.
 

ARTICULO 70. Se prohlbe al concesionario:
 

a) 	 Transferir, ceder, gravar o enajenar los recursos de la
 
concesi6n; previa autorizaci6n del Ministerio de
 
Comunicaciones, Transporte y Obras P~iblicas.
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b) 	 Alterar !as tarif as fi'adas .por el .ster. ie
 
Comun zac ones, Transporte , Obras P-bIcas.
 

ARTICULO 8o. E! concesionario para garantuzar el eum-ljjento
 
sus 	cbligac-ones constitulrd a favor del Estado un decds ::
 
otorgar. 1a arantia que se le fije en el contrato, de a::enr z:n
 
la cuantia e izportancia de la inversi6n.
 

A.RTICULO 9o. El Ministerio de Comunicaciones, Transporte 3bras
 
Piblicas fijard las tarifas m~ximas para el cobro de la 
cuota que

el usuario debe pagar por el uso de las carreteras, la que podrd
 
ser revisada de acuerdo al Articulo 8, inciso c).
 

ARTICULO 10o. Est~n exentos del pago por servicio pablico ie
 
carreteras los vehiculos utilizados por la Direcci6n General de !a
 
Policia Nacional, Policia de Hacienda, el Ejdrcito de Guatemala,
 
las ambulancias de los hospitales nacionales, las ambulancias de la
 
Cruz Roja Guatemalteca, las ambulancias del Instituto Guatemalteco
 
de Seguridad Social -IGSS- y los Bomberos, asi como los vehiculos
 
que sean utilizados por la Presidencia y Vicepresidencia.
 

ARTICULO 11o. La concesi6n se extingue en los siguientes casos:
 

establecidos en el contrato y en el Reglamento.
 

a) Por cumplimiento del plazo. 

b) Por rescisi6n en 
respectivo. 

los casos que se establezcan en el contrato 

c) Por revocaci6n, en Acuerdo Gubernativo, en 
incumplimiento establecidos en el Reglamento. 

los casos de 

d) Por caducidad en el caso de incumplimiento de los plazos 

ARTICULO 12o. 
 Dentro de los 30 dias siguientes de la publicaci6n
 
de esta ley deberA emitirse el Reglamento de la misma.
 

ARTICULO 13o. 
 El presente decreto empezard a regir inmediatamente
 
despuds de su publicaci6n en el Diario Oficial.
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PROYECTO DE LEY DE COMPRAS Y CONTRATACIONES DEL ESTADO
(en Sustituci6n del Decreto 35-80)
 

TITULO IX
 

CAPITULO UNICO
 

CONCESIONES
 

ARTICULO 93. Concesifn. Para fines de esta se
los ley entiende
 
por concesi6n la facultad que el Estado otorga a particulares, para

que por su cuenta y riesgo construyan, produzcan, monten, instalen,

mejoren, adicionen, conserven, restauren y administren una obra,
bien o servicio pCiblico, bajo el control de la entidad pCblica

concedente, con o sin ocupaci6n de bienes pablicos, a cambio de una

remuneraci6n que el particular cobre a los usuarios de la 
obra,

bien o servicio.
 

Son obligaciones minimas del 
Estado, obtener los derechos de los
servicios concesionados; rescatar el servicio 
por causas de

utilidad pdblica, tales como servicio deficiente, aumento desmedido

de tarifas o por fuerza mayor o caso fortuito; revisar las tarifas
 y velar porque sean ellas las que se cobren; supervisar la

ejecuci6n de la concesi6n hasta su vencimiento.
 

La concesi6n finaliza por cumplimiento del plazo, por rescisi6n en

los casos que se establezcan en el contrato respectivo o por

revocaci6n a travs de acuerdo gubernativo.
 

ARTICULO 94. Adjudicaci6n y aprobaci6n. La concesi6n 
se
adjudicarA previo cumplimiento del procedimiento de licitaci6n que

determina esta ley en Io que fuere aplicable, no pudiendo acogerse

a los casos de excepci6n que contempla la misma. El contrato serd

celebrado entre el titular del Ministerio o !a autoridad mdxima de

la entidad que corresponda y el concesionario y serd aprobado por

acuerdo gubernativo, dictado en consejo de ministros.
 

El concesionario para garantizar 
 el cumplimiento de sus
obligaciones, constituird favor del Estado,
a 
 fianza hipoteca o

dep6sito, como garantia que se la haya fijado en el contrato de

acuerdo con la cuantia e importancia de la inversi6n.
 

ARTICULO 95. Cllusulas obligatorias. Ademds de las clusulas
 
propias de un contrato administrativo, en los contratos de

concesi6n deberd estipularse:
 



].. 	 Que el Piazo de durac:6n no podrA ser superior de ve,'­
(25) 	aofis. El plazo ser calculadc en cada caso, de acuerz:
 
con la cuantia e i7portanca de -a inversi6n, t:znar: en
 
cuenta el interes nacional v el de los usuarios.
 

2. 	 Que el reglamento par la utilizaci6n de la obra, blen
 
prestac.-n del servicio forma parte del contrato.
 

3. 	 Que el concesionario queda obligado:
 

3.1 	 Al pago de salarios y prestaciones de sus trabajadores,

los cuales deben ser preferentemente guatemaltecos en .a
 
proporci6n prescrita en el C6digo de Trabajo;
 

3.2 	 A la conservaci6n de todos los bienes y elementos que

conforman la concesi6n, y prestar el servicio con -a
 
continuidad convenida;
 

3.3 	 A que el vencimiento de la concesi6n, todas las
 
construcciones e instalaciones pasar~n a propiedad del
 
Estado, sin que este tenga que reembolsar, compensar o
 
pagar suma alguna de dinero;
 

3.4 	 A responder por dafios y perjuicios que ocasione el estado
 
o a terceros con motivo de la explotaci6n de concesi6n;
 

3.5 	 A la capacitaci6n del personal guatemalteco que designe
 
la autoridad competente;
 

3.6 	 Al pago del Estado de un porcentaje que serd determinado
 
en resoluci6n que otorgue la joncesi6n;
 

3.7 	 A permitir la prdctica de las auditorias que la autoridad
 
competente considere necesarias;
 

3.8 	 A responder por la p~rdida o deterioro de los bienes que

el Estado le entregue para la explotaci6n de la
 
concesi6n; y
 

3.9 	 A las demos condiciones que de acuerdo con la naturaleza
 
de la concesi6n sea necesario estipular en el contrato,
 
a juicio de la autoridad competente.
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0. RESLMEN 

-1 presente documento plantea e. desarrollo ie carreteras 
guatemaltecas por medio *el mecansmo de concesi6..
 

1. -NTECEDENTES Y SITUACION ACTUAL 

El desarrollo econ6mico de Guatemala depende en gran parte -e 
la modernizaci6n del sector transporte.
 

Actualmente el 98% de la poblaci6n se desplaza por via 
terrestre. El subsector transporte por carretera moviliza 
tambidn mds del 78% de la carga. 

La red vial guatemalteca estd compuesta por aproximadamente 
10.000 km. de carreteras compuestas asi:
 

Pavimentadas 3.000 km.
 
Terraceria 7.000km. incluyendo caminos rurales
 

El estado de las carreteras es lamentable. El siguiente

cuadro describe sus situaci6n:
 

Figura No. 1
 

ESTADO DE LAS CARRETERAS EN GUATEMALA
 
A DICIEMBRE DE 1990
 

MALO REGULAR BUENO
 

PORCENTAJE 43.48 43.23 18.29
 

LONGITUD (kms.) 4348 4323 1829
 

En 1991 se puso en marcha un programa intensivo de bacheo, que
 
representa una mejora inmediata pero de corta duracion, ya que

la mayor parte de la red vial a sobrepasado su vida atil de 20
 
afos. La estructura de los pavimentos requiere de un mayor

refuerzo y en algunos casos una total renovaci6n.
 

Una cobertura geogrdfica de la red vial es pobre, siendo los
 
departamentos mAs afectados por la inaccesibilidad Pet~n, San
 
Marco, Huehetenango, Quichd, Chimaltenango, Izabal y Las
 
Verapaces.
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2. DEFDCION DEL PROBLENIA
 

Es necesario dotar al als :zon una red -:/al moderna v a.
 

La densiad de carreteras por habitante es ba-a. Para n:
 
*dJsmnuirLa aun mas 
el crecimiento minimo de construcc'-n ie
 
carreteras nuevas deberia ser de 3842 km. hasta e! afo z.-:.
 

Sin embargo, para contribuir al desarrollo del pais ser
 
necesario pavimentar al menos la mitad de las carreteras £e
 
terraceria y duplicar la longitud de la red via!.
 

El gobierno de Guatemala no cuenta con los recursos necesar-:s
 
para restaurar, impulsar y fomentar el desarrollo de
 
carreteras en el pais debido principalmente a los siguientes
 
factores:
 

- Alto costo de la inversi6n inicial. 
- Alto costo financiero. 
- Recuperaci6n de la inversi6n en forma indirecta y a largo 

plazo. 
- Crecimiento del endeudamiento externo. 

Es aan mucho menos factible alcanzar las metas propuestas, de
 
seguirse con los esquemas actuales de financiamiento y

ejecuci6n de obras.
 

3. OBJETIVOS DEL PROYECTO 

I. 	No aumentar el endeudamiento externo a largo plazo.
 

2. 	 Impulsar el desarrollo vial en regiones no atendidas
 
actualmente (Pet~n, Huehuetenango, Quich6, San Marcos,
 
Las Verapaces, Chimaltenango, Izabal y otras).
 

3. 	 Brindarle al usuario un sistema vial en condiciones
 
6ptimas de seguridad y confort.
 

4. 	 Ahorrarle al pals divisas y al usuario costos, por
 
conceptos de gastos de operaci6n vehicular.
 

5. 	 Permitir un servicio de transporte mAs eficiente.
 

6. 	 Reactivar fuentes de funcionamiento y trabajo en el
 
sector construcci6n.
 

7. 	 No permitir que la red vial se vuelva a deteriorar en
 
detrimento del desarrollo del pals.
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4. ALTERINATIVAS kNXL1ZADAS 

Para poder construir, restaurar, ampliar y manteer !as
 
:arreteras se analizaron tres alternat2/as de f nanciamienz::
 

.. 	 Financiamiento Mediante ingresos Generales
 

Este tipo de financiamiento consiste en el uso ie
 
impuestos generales tales como: impuesto sobre la renta,
 
impuesto al valor agregado, etc., a travds JeZ
 
Presupuesto General de la Naci6n.
 

Merece la pena mencionar que los impuestos especificos a!
 
usuario de las carreteras tales como: circulaci6n,
 
gravdmenes al combustible, licencias de conducir e
 
importaci6n de vehiculos no est~n destinados
 
especificamente a la construcci6n y mantenimiento de
 
carreteras.
 

2. 	 Financiamiento Mediante Prdstamos Internacionales
 

En esta clasificaci6n existen dos modalidades de
 
financiamiento al Estado: a) Financiamientos
 
multilaterales (BCIE, BIRF, BID, etc.) y b)
 
Financiamientos bilaterales (de gobierno a gobierno).
 

3. 	 Financiamiento Mediante la Explotaci6n del Servicio
 
P(iblico de las Carreteras por Concesi6n a Travds del
 
Cobro de Cuota a los Usuarios
 

Este financiamiento contempla la creaci6n de fideicomisos
 
para una mayor claridad y eficiencia en el manejo de los
 
fondos.
 

La 6ptima combinaci6n de las alternativas de financiamiento
 
planteadas permitirA un desarrollo m~s agresivo y din~mico de
 
las carreteras, porque el financiamiento actualmente invertido
 
en el mantenimiento de la red podrA ser utilizado en la
 
apertura de nuevos caminos.
 

5. DESCRIPCION DEL PROYECTO 

Se estima lograr el desarrollo 6ptimo de la red vial del pais
 
por medio de dos mecanismos:
 

I. 	 Restauraci6n Y Desarrollo de las Carreteras Y sus
 
Servicios por Medio de Concesi6n
 

BEST AVAILABLE DOCUJM EIT 
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Por este medlo se pretende iesarro:Iar -as :arree:= 
agr..das a= ta q.e en cada r77anera 
concesionada ex:szan e-es principales ie carreteras 
coro sus aflentes. Aunque eszos af-luenzes tengan . 
trArsito y' eventua.e7ente nc se le cccre a! usuar. 
iecer3n ser :7antenias por e :zncesszinar•o. 

El 7ecanismcs Je concesi5n c-.templa .ar a los -suar 
:cs siguientes serviclos:
 

a) 	 Mantenimiento continuo y oportuno de la carrete:
 

Las carreteras serdn objeto de trabajos tales cc
 
limpieza, de hombros para maximizar
 
visibilidad, baches, limpieza y reparaci6n
 
drenajes, pintura y mantenimiento de los puent 
sello y/o recapeo de las superficies.
 

b) 	 Sefializaci6n
 

Se mantendrdn pintadas las lineas blancas centra
 
y laterales que indican el curso de la ruta.
 
colocaran seiales informativas, de precauci6r
 
prevenci6n para que el conductor tenga ma
 
informaci6n vial. Se colocaran defensas p
 
evitar accidentes. En el paso por las poblacio
 
se colocaran pasarelas para minimizar el riesgo
 
peat6n.
 

C) 	 Servicio do vigilancia caminera
 

Se pretende con este servicio de vigilancia brin
 
al usuario una mayor seguridad. Se auxiliard
 
usuario llamando en forma rdpida a ambulancias
 
bomberos, mecdnicos, grias, etc., evitanc
 
congestionamientos y hasta descelances fatales.
 

d) 	 Areas do descanso
 

Estas Areas permitircn al conductor que asi
 
desea hacer paradas prudenciales sin obstaculi
 
el trdnsito.
 

0) 	 Servicio privado do gasolineras, talleres, moci
 
cos, gruas, primeros auxilios, restaurantes, at
 

El concesionario deberd garantizar al usuario
 
minimo de servicios de venta del combustit
 
servicio de taller mecAnico, servicio de grC
 



primeros aux 'i:s, restawrantes, et:., s:n =:e c:­
eso tenga el L s. stcs ser':::s:cncpc 1: e e 

sercn pagados por e- usuario.
 

f) Seguros
 

En la cuota estard incluida una prima de segur:

mddico en caso de accidentes para cada usuario ie"
 
tramo.
 

g) Intercomunicadores y teli6fonos piblicos
 

A distancias prudenciales se podrdn colocar
 
intercomunicadores y/o teldfonos ptiblicos al 
servicio de los usuarios para que avisen cualquier
emergencia 0 pidan auxilio a las oficinas 
administrativas del complejo de cobro. 

h) Pasos de ganado
 

Se colocar~n en los lugares que sea permitido pasos
 
de ganado para evitar el cruce desordenado de los
 
animales sobre las carreteras. El ganado es
 
actualmente una causa frecuente de accidentes
 
fatales.
 

A cambio de estos servicios los usuarios de las
 
carreteras deberdn pagar al concesionario una tarifa
 
prestablecida.
 

Se pretende que el mecanismo de cobro sea dgil y prdctico
 
para los usuarios. Las garitas serdn en su mayoria

automatizadas y estardn ubicadas en puntos estiatdgicos.
 

2. Apertura de caminos en regiones aan no desarrolladas y

desarrollo de caminos rurales a travds de los fondos que

hasta ahora son utilizados para el mantenimiento de
 
carreteras pavimentadas.
 

En Pet~n, San Marcos, Chimaltenango, Izabal, Las
 
Verapaces, Quichd y Huehuetenango se desarrollar&n
 
carretperas de acceso que servirdn a estos departamentos

hasta ahora desatendidos en materia de caminos.
 

Se logran asi servir dreas mucho mds remotas que las que
 
se lograrian cubrir son el mecanismos de concesi6n.
 

El Jcrecho dc w v dciu Jiipcctu, de ontrol t¢inILu mnninuar:anicndo %upcriadio% %Opr la Dirciuui Gcneral 4k Camlm 
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JUSTIFICACION DEL PROYECTO 

E1 Jesarrollo del pais jecende en gran ned:ia iel desarro'­
ie 'a rei vial. e-


Se e'":ar3 el endeudan:ento externo a largo plazo.
 

De no iesarrollarse el proyecto, tomara mucho "is :,e-co
 
cubrir areas hasta ahora desatendidas. Tampoco se pcdr:
 
brindar al usuario de carreteras la calidad y seguridad que se
 
pretende ofrecer.
 

El pais encerrara divisas en concepto de
 
combustibles, lubricantes y repuestos debido al mejor estado
 
de las carreteras.
 

en
 

El campesino tendrA mds opci6n para la venta de sus productos in
 
ya que tendrd un acceso f~cil a la red vial del pais. 
 -a
 

y
 
El usuario tendrd beneficios directos en cuanto al ahorro de Rn
 
costos de operaci6n de su vehiculo ya que la tarifa de cobro
 
nunca sera mayor que dichos ahorros.
 

Is
 
3e
 

ORGANIZACION DEL PROYECTO 

El mecanismo de concesi6n contempla tres fases:
 

1. Planificaci6n de lcs provectos individuales
 

Al Ministerio de Comunicaci6n, Transportes y Obras
 
P~blicas, a traves de la Direcci6n General de Caminos, le
 
corresponde seleccionar qud carreteras se deberdn
 
concesionar. Las decisiones se basardn en el Plan
 
Maestro de Caminos, a ejecutarse con fondos del Banco
 
Mundial.
 

.S
 

El proyecto especifico podrd ser elaborado por la
 
Direcci6n General de Caminos o consultores especializa- e
 
dos.
 

Los proyectos se seleccionardn con base en el volumen de s
 
trdnsito, capacidad de generar empleos, poblaciones
 
servidas, potencial industrial, producci6n agricola de la
 
regi6n y amplitud e intensidad de su efecto multiplicador
 
sobre el resto de la economia del pals.
 



9. CONCLUSIONES 

:. 	 La concesi6n del mantenimiento, rehabiliaci6n, recc-s­
trucci6n, ampliaci6n y construcci6n de carreteras es el
 
dnico mecanismo viable, en la situac46n econ6mica actua.
 
del pais, para poner en la situaci6n econ6mica agresivcs 
de desarrollo sin endeudar mas aan al pais a largo plazo. 

2. 	 El sistema de concesi6n permite recobrar la estruct-;ra
 
vial que actualmente se encuentra en regular y mal estado
 
y a su vez garantiza el mantenimiento permanente de !as
 
mismas, evitando un nuevo deterioro.
 

3. 	 El sistema de concesi6n permite al Estado considerar como
 
proyectos realistas y ejecutables la construcci6n de
 
carreteras y caminos rurales en regiones como Peten, San
 
Marcos, Izabal, Quichd, Las Verapaces y Huehuetenango.
 

4. 	 El sistema de concesi6n evita un mayor crecimiento de la
 
deuda externa.
 

5. 	 El sistema de concesi6n de carreteras permite al Estado
 
cumplir con sus obligaciones relativas a la prestaci6n
 
del servicio pblico de carreteras.
 

6. 	 La propuesta de "Ley de Concesi6n para la Explotaci6n del
 
Servicio PCiblico de Carreteras del Pais" no contraviene
 
las leyes que regulan otros impuestos como el de circula­
ci6n de vehiculos, consumo de los productos derivados del
 
petr6leo y el reglamento de pesos y dimensiones de
 
vehiculos automotores y sus combinaciones.
 

La Direcci6n General de Caminos, serd la encargada de
 
velar e informar al Ministerio de Comunicaciones, Trans­
porte y Obras PCiblicas, del avance o estacionamiento de
 
las obras o carreteras dadas en concesi6n.
 

10. 	 RECOMIENDACIONES 

1. 	 Que se presente a la consideraci6n del Congreso de la
 
Repdblica la iniciativa de la "Ley de Concesi6n para la
 
Explotaci6n del Servicio Pfablico de Carreteras en el
 
Pais" para que existan los mecanismos legales para
 
otorgar las concesiones.
 

2. 	 Que el esquema tarifario asegure la recuperaci6n de todos
 
los costos y una tasa de inter~s adecuada a la inversi6n
 
dentro del plazo de la concesi6n.
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1. LRCO JLRIDICO 

EI Estado tiene la obligaci6n de prestar los ser. zi:s
 
opbliccs que la sociedad requiere, asi como de usar - expL.car

los bienes del dominio de la nac: n.
 

La ccnszrucci6n, rehabilitaci6n, recons-rucc,6n, ampilacl:n,

mejoramiento 'nianten:,uento de las carreteras del Dais, es 
 M 
servicio pblico que se 
presta a los usuarlos del trarspcrte
 
por carretera. 
 En tal virtud el Estado puede otorgar a!
 
sector privado concesiones para la prestaci6n de estzs
 
servicios.
 

En Guatemala no existe, a la fecha, 
una ley especifica sobre
 
concesiones.
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GRUPO UNC
 
LONGITUD TOTAL: 623.6 km.

LONGIT D REHAB. (): 210 km. 

* Rio Hondo -
Santo Tomia de Castilla
 
Morales - Modesto Mendez
 
Guatemala 
- El Rancho
 

* El Rancho 
- Rio Hondo
 
Rio Hondo -
Agua Caliente
 
Padre Miguel - Angiatfi

El Rancho - CobAn
 

GRUPO DOS:
 
LONGITUD TOTAL: 
 580 km.

LONGITUD REHAB.(*): 130 km.
 

* Guatemala - Don Junto
 
Don Justo - Barberena
 

* Barberena - El Molino 
El Molino 
- San Crist6bal
 
El Molino - Valle Nuevo
 
Progreso - Jalapa
Eacuintla - Tixisco* Taxisco - Ciudad Pedro do Alvarado
 
CA2 - Las Liau
 
Taxisco - La Avellana
 
Guate'Ala - Escuintla 

* EZc±intla - Puerto Quetzal
Escuintla - Puerto San Jos6
* Villa Nueva - Villa Canale.
Puerto San Jo6 - Iztapa 

GRUPO TRES: 
LONGITUD TOTAL : 975 km.
LONGITUD RRHAB. (s): 209 km. 

Cocales - Tecojate
SiquinalA - Sipacat. 
Eacuintla - Mazatenango

Mazatenango Retalhuleu-

" Retalhuleu.- Coatepequo
Coatepeque Tec)n UmAn

" E1 Carman 
-

Teciln .an
Guatemala San BEST AVAILABLE DOCUMENT 
San Lucas Chimaltenango
Chimaltenango - Io Incuentrog

" Los Encuentrom - 4 Camino*
4 Camindo - Huehuetenango - La MesillaCA-2- Pana.achel- Puente Los Robles" CITO-180 
Zunil - Las Ronas 



GRUPO I: REGION NORORIENTE
 

DATOS DEL GRUPO 
- LONGITUD 

- PERODO DE CONCESION 

- CRECIMENTO VEHICULOS 

- NUMERO DE PUESTOS DE COBRO 


INVERSIONES 

I INICIAL 
a) EN LA CARRETERA (0 800,00,00/Km) 
b) GARITAS (0 135.000 c/u) 
c) EQUIPO DE COBRO (0 1,000.000.00 c/gari) 
d) EQUIPO PARA MANTEMIENTO Y SERVICIOS 

(Q 5,000.00 c/gafrn) 

11ANUAL 
a) MANTENIMIENTO RUTINARIO 
b) ADMINISTRACION 
c) MANTENIMIENTO GARITAS 
d) MANTENIMIENTO EQUIPO 

III OCAS4ONAL 
a) SELLO (1Oo. y3OoAl4O) 
b) RECAPEO (20o. A(40) 

- COSTO FINANCIERO 
- TASA DE ACTU1AUZACION DEL FLUJO DE FONOOS 
- TASA INTERNA DE RETORNO (TM) 

623.6 Km 
30 aros 

3% 
12 

a 
a 
0 
0 

320,00.000.00 
1,620,000.00 

12,000,000.00 
6,000.000.00 

0 
a 
0 
a 

12,000.00 /Km 
333.300.00 /ganrta 
24,000.00 /ganta 

150,000.000/ganta 

a 
0 

75,000.00 /Ki 
350,000.00 /Kn 

15% 
21% 

21.71% 

http:5,000.00
http:1,000.000.00


TIPO DE VEHICULO 

AUTOMOVILES 

BUSES Y CAMION 2 EJES 

CAMION TANDEM 

OTROS (MOTOS, CARRETAS, ETC.) 

Grupo I Regi6n NORORIENTE 

Costo en Quetzates 
MAL ESTACO I BUEN ESTADODIFERENCIA i TARIFA AHORRO 
POR KM. POR KM. 0/KM. 0Q/KM. 0/KM. 

0.67801 0.4825 0.1955 0.1300 0 0655 

1.2330 0.8450 0.3880 0.3300 00580 

4.2380 2.9660 1.2720 1.2200 0.0520 

0.3390 0.2413 0.0978 0.0500 0.0478 



DATOS DEL GRUPO 
- LONGITUD 

- PEROO DE CONCESION 

- CRECIMENTO VEHICULOS 

- NUJMERO DE PUESTOS DE COBRO 


INVERSIONES
 

I INICIAL
 
a) EN LA CARRETERA (0 800,,.00/Km) 

b) GARITAS (0 135,000 c/u) 

c) EQUIPO DE COBRO (0 1,000,000.00 c/gart) 
d) EQUIPO PARA MANTEMIENTO Y SERVICIOS 

(0 500,000.00 c/garif) 

IIANUAL 
a) MANTENIMIENTO RUTINARIO 
b) ADMINISTRACION 
c) MANTENIMIENTO GARITAS 
d) MANTENIMIENTO EQUIPO 

III OCASIONAL 
a) SELLO ( Oo. y30ANo ) 
b) RECAPEO (20o. A(4) 

- COSTO FINANCIERO 
- TASA DE ACTUIAUZACION DEL FWJO DE FONDOS 
- TASA INTERNA OE RETORNO (MR) 

580.5 Km 
30 	aros 

3% 
20 

a 356,400.000.00 
a 2,700.000.00 
0 20.000,000.00 
a 10,000,000.00 

0 12,000.00 /Km 
0 333,300.00 /ganta 
0 24,000.00 /ganta 
0 150,000.00 Iganta 

0 75,000.00 /Km 
a 350,000.00 /Km 

15% 
21% 

22.4% 

http:350,000.00
http:75,000.00
http:150,000.00
http:24,000.00
http:333,300.00
http:12,000.00
http:10,000,000.00
http:20.000,000.00
http:2,700.000.00
http:356,400.000.00
http:500,000.00
http:1,000,000.00


Grupo II Regi6n CENTRO Y SURORIENTE
 

Costo en Quatzales 
TIPO DE V=EHICULO MAL ESTADO ;UEN ESTADO DIFERENCIA TARIFA AHORRO

POR KM. pOR KM. 0/KM. 0/KM. Q/KM. 

AUTOMOVILES 0.6780 0.4825 0.1955 0.1000 1 0 0955 

BUSES YCAMION 2 EJES 1.2330 0.8450 0.3880 02700 0.1180 

CAMION TANDEM 4.2380 2.9660 1.2720 1.1300 0.14; . 

OTROS (MOTOS, CARRETAS, ETC.) 0.3390 0.2413 0.0978 0.0300 0.0678 



GRUPO III: REGION OCCIDENTE
 

DATOS DEL GRUPO 

- LONGITUD 
- PEROOO DE CONCESION 

- CRECIMENTO VEHCULOS 

- NUMERO DE PUESTOS DE COBRO 


INVERSIONES 

I INICIAL 
a) EN LA CARRFTERA (0 80000.00/Km) 
b) GAR2TAS (0 135,000 cu) 
c) EQUIPO DE COBRO (0 1,000,000.00 c/garf) 
d) EQUIPO PAPA MANTEMIENTO Y SERVICIOS 

(0 500,000.00 c/gmri%) 

IIANUAL 
a) MANTENIMIENTO RUTINARIO 
b) ADMNNISTRACION 
c) MANTENIMIENTO GARITAS 
d) MANTENIMIENTO EQUIPO 

III OCASIONAL 
a) SELLO (10o. y 30o AIO)) 
b) RECAPEO (20c. AI40) 

- COSTO INANCIERO 
- TASA DE ACTUAUZACION DEL FWJO DE FONDOS 
- TASA INTERNA DE RETORNO M'R) 

975.9 Km 
30 anos 

3% 
25 

a 
a 
a 
a 

374,214,310.00 
3,375,000.00 

25,000.000.00 
12.500,000.00 

a 
0 
Q 
0 

12,000.00 /Km 
333,300.00 /ganta 
24.000.00 /ganta 

150,000.00 /gmnta 

0 
a 

75,000,00 /Km 
3,0,000.00 /Km 

15% 
21% 

21.11% 

J73
 

http:500,000.00
http:1,000,000.00


Grupo III Regi6n OCCIDENTE 

Costo en Ouetales 
TIPO DE VEHICULO MAL ESTADO 

_POR KM. 
BUEN ESTADO 
POR KM. 

DIFERENCIA 
Q/KM. 

TARIFA 
Q/KM. 

AHORRO 
Q/KM. 

AUTOMOVILES 06780 04825 0.1955 00800 01155 

BUSES Y CAMION 2 EJES 12330 0.8450 03880 0,1800 02080 

CAMION TANDEM 4.2380 2.9660 12720 1.1200 0 1520 

OTROS (MOTOS. CARRETAS, ETC.) 0.3390 0.2413 0.0978 0.0200 0.077e 



COMENTARIOS LEY DEL IMPUESTO SOPRE CIRCULACION DE VEHICULOS
 

DECRETO NUMERO 64-87 DEL CONGRESO DE LA REFUBLICA 

1. Esat 1ev establece un Impuesto anuil sobre circulacidn de 

vemlcLulos . qute debe ser pagado por los propietaroS de 

vehiCU1oS afectos que so desplazan sobre maido terrestre an 91 

terr2torio nAcional. 

2. El 80"% do la recaudacian de esto impuesso ingrosa al Fondo 

ComCtn del Estado; y &1 20% restante. se distribuye intre lam 

Muncipali'ades a cuya jurisdiccion corresponda la residencia 

dle propietaric del vehiculoa 

3. El destine do asts impuesto as exclusivo para la construccidn. 

mantenimiento y mejoramiento do calles do las cabaceras y 

demAs poblados do los. municipios. 

4. ComO pUode observarse al destine do osts impuesto as exclusive 

para construccidn. mantenimiento y meoramiento do lam calles 

del Area urbana. do lo cual so deduce que *1 impuesto on 

mencidn no cubre lo relative a las carretoras en al &ea 

interurbana. 

5. Do lo anterior, podemos concluir que este impuesto s 

independiente del PEA3E, pues *I destine do este d1timo 0s 

Oxclusivo para al mantenimionto, rehabilitacidn, 

reconstrLuccidfn, airpliacidn y mejoramiento do la Red Vial 

Interurbana. 

LDOCUMAENT 
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S pals en buenas condic2ions ,evitar ol rAp:do detrioro que en 

lAS MiSMAS CAu~san lCS VehICUloS sobrecarqados. 

• Proporcionar AsesorIA T#-anica y apoyc' al SUbsector Trariuporte
 

pir c.arratera. 

Los,vehiCUlIS disaffado, a transport* 40e carga estAn ro idos
 

par especificacianes y normasean 
iual 1orma quo *I dise-a do 
Un pavimento, an sto sentido elcontrol *vita la 
 sobrcarga
 
do los mismos, lo cual redunda on I& economia del propietaria 

del vehculdo,. haiendo que tong# una utilidad real x no come,
 
en alOUnos casos an quo laS veho. s son sbrocargads 

proporcionando aparentemen f.- una utilidad mayor, sin tomar en 

conozderacidn &I %abre 
 a quo .s..t.erzo
stA 'sometido e.l 

vehiCulO, lo cual reca, posteriorment 
 enfuertes eroqacianrsi 

par concepto do mantanimiento-. 41Mismo. 

~El espiritu do los considerandos del Reglamenta as la 
protoccjdn do la inversidn del Estado en al mantanimiento. 
majoramiento y rehabilitacidn do las carrateras del pals. 

4.El articulado del reglamento so airef iere a normar lo ralativO 

pesos X' dimonsiones, .51 coma a la%, sanciones a aimponer par 

sabrecargo. an *I transport& 'do carga. 

acor~cepta 

5. Los ingresos quo so parcib-nn por do sanciones, 

Pingrosan al organiSMa Judicial. 

BESTAVAILABLE DOCUMENT­
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1) C:P AD E DE.- . 

Esste es Lin impuesto quoe arava e) conSLIMO nacion~. de Jos 

4 ~prCCIUctO!S de'rivados del petr~lt'o. 

*Lc7 inareis qu&' 'e perciben po, 'sste concep tc, rt'a resan a 

fondc, comdAn del Esta'do. 

Z. En relaci~n con el peaii as Impuestoun quo no so con trapone,­

a~ la implementact6n del mismo. 

SIUET BETAAIAL 

26. 



ir GII t7 e' a 7o f' 

*person- 4.ienP 
 Perman ec. r
 

do]. terr-:.tor ic nACional Ca Imblar 


libertad de en tr ar Ceir~aji-

y de domIC1lic 0 residencia. sin 

mfAS lifflitACICrneS qUe 1as eSta~lecidas por la Le.* .. 
7 

La circuinstanclit por lit qUe Se obliqa PAqar pealie , Lin perscna-­
qUo doseA utlizar daterminada. carretera no signi ficA una 
restricci~,n do la libertd do locomocidn 0 do trAnbito. yot quo no 
estA limitando de manera alqgvna, u,derecho do trAnsitar. puestoI­
quo *so derecho as ilimitado. La Propia constitLuclon permit.e quo. 
so e.'ercjt-p ostov derecho sin.. mAin limitacione, quo lAS 
stablecidas por 'las loe's. an tal7 caso, existv ouna disposicidn 

omanada del Coq.odo la Fop~blica quo ostablaciib de pago de 
pa.ioa. (En relacion al peale, *stv, no as 7,~7 ifconhttitucional.l puts. 

*I citado articulo- so circunscribe a la, libertad do entrar,. 
parmanacer, transitar y' salir del torritorio nacional, iR AS. 

1imi taciones, quo las quo astablece la Loy.-

Las garantlas IndividUAlgm do Libetad astAn indisolublemente,7 
unidas a las garantlas individual., do sagurided., puos Ostas no 

cons i tuyen, sino madidao raitrjcitivaS iMPuWStAS al pbder7' 
ptiblico on I&1 trAmite del procedimiwnto,, administrativo * 

ifuridisccional 'con &I ob~eto do garantizar a la>,, person& contlra' 

los vOeiAmnes, ponas, arrostos. deeconso limi~taciones K<
 
" '-Var.L,.rarias do, %s- derachos individuIAl02 0ormnalso'
 

Sib~ortad. Asi. la libertad, tisicap do l oL-omocidn o 'dsP trAnsito 

7 7 
1 .7.7 , T7 A7 7 - 7 ,U77 7 



n', I4~444 C4:h1 04~'~ s4 r ' 

4r caf-. V4~~ r'ii~pC. S P~ 14___________ s. p r e: AS In Se Ob : 

m~oL ~c taI10 pues. it se'ouridad consiste en l~a pro-teccion qUe c
 

socledc-t 
 ACirda a clada Lino Cie SUS miembrOS para 1,A conservacion
 

de pei-ana do sus derechcag de ti 'ouidd
 

La libertad. consiste en poder hacer todo aqUel1 qute 4
 
PorILtd IqUe a otro;- ast e1 oJerciclo do 1os derechos nAtUrales
 

de cada 
 hombre no tionen otros 11m2tes quo9 aseguran a lo, demAs 4 4 

miombros do l~a soc3.edic1 el disfrtt de outos mismos derechos. 

Estoz limites no puoedon ser determinadoe m~s quo por la 19... 

En otro orden de ideas tenomos quo los ingresos'quoe se Perciban
 
par con certo do P-oaj so destinorAn al, cn ter imiento.
 

rehabji1taci n. rwconLetrutCcicn, ampliacion ymeoiorami.ento a]
 

transitar on Lin#A carrotera an buenas 
 condicionos. 

proporcionAndaloo l~a qarantla do SQogUridad ptrsonal. 

A mfAnora do conClLUSi~n. tonomos quo ctia qlvir pLuede.persmona 

transitar poatonalmente par las carroteras pavimentadas., 10 quLi
 

no implica 1imitacidn a la libortad do locomoci6n'; ahora bion a
 

rax:i de una disposicidn legal emanada par *I tong reo do la
 

Rop~iblica. todo vohiculo automotor QLuo des** o nocesitV UtliZAr 

uina carrotora as-faltada debar& do contribmir al mantenimiento d 

j.2?sta* pagando su respectivoi poea. 
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CO.X'TRA-CT N'(: 9:-:-
PRfA.- TEL YFI.NAN-CED TRANLSPORT.ATION'F.4 CIL17 

-AVD HIGHW-A YCO.VSTRLCTION PILOT PROJECTS 

na e trtertx err N.Zcs: 

" "'.. ; -.~~~~~ ;' ';. <-..: ........ - . - , . -"::,
~~~~~~~......... '":: ..... 

.. .,e ::.es... .......... 


ro ra 

e­:he::.r~ses~ Reques t * L a i s r -st 

no des in envt
:,La-. e anns exper.ienced p eoposer an iWgn -a :--. 
: :
 

nane, ::nst:- ct, and pera e . ansr......a:rval,. a way, 
:acility and/ or, highway cons truc tion ;pi.ot -rolec-.s in the state -: --­

a f-'= or firms, conbort,_a. zartnersn,:s ,-'?rcooses" as used here -inciudes 

joint-ventures, etc. ADOT is seeking proposers who have the. r
 

experience, financial resources, and ;rof.essi.onpi expertise ":o de I 7er7~
 
highest quality transportation facilities and/or highway consz.-* on
 

projects economically feasible.
 

-
More than one potential project -may be submitted by proposers. A secaraea 
proposal should be prepared for each project proposed. There are 

selectingLimitations on the number of projects a roposer may submit, 1cn 

proposer for more than one project, or on a firm participating with more :han 

one proposer.
 

?roposers who submit proposals on more than on* project should specify whether 

they would be willing to undertake more' than. one project, or whether thet:r 

of the projects >proposed.intent is to undertake only one 


advisory comi.::eeProposals will be evaluated and ranked by a technical 

according to the criteria contained in the proposal format section of this 
four (4) highest ranked proposers will be requested to submi:

document. The 
in-depth project proposals on the designated project by approximately August 

,L,199Z for,,further consideration. 

he State reseives the right to terminate evaluation of one or more of the 

in the best interest of the State
project .proposals"'if it is determined to be 

so. The State eserves the right, at its sole discretion, to either 
to do 

ranked proposer or
proceed 1no further with the, project, to request the next 


project proposal for further consideration, or

proposeirs submit an in-depth 


public solicitation.
readverzise in another 

project proposals and approval by the
Following evaluation of the 

conducted with the success.:--.Transportation Board negotiations will be 
proposers. Negotiations are to be satisfactorily completed within sixty (60) 

may grant extensions to the 
.. days with the successful proposers. The State 

be in the best interest of the State 
sixty (60) day period if it is deemed to 

not be possible with one or more o: 
to do so. Should satisfactory negotiation 

at its sole discretionr,State reserves the right,the successfuliproposers the 
with the project, to request the next ranked 

to either proceed no further 
further 

proposer or proposers submit an in-depth project proposal for 


public solicitation.
consideration, or to readvertise in another 

,oo-...... , .. ,"'-I'-
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:-,eve':..t -4 7 5O 
l aaved, to pr -de a reas.naoa. *- a ... * -­ a .. ........ 

sk and -ves.ment, and ae --­ ' ea., a e a: - .­
"ca,--------------- W!o5 nea e3­

-:-j , -n ze a-.e ~ - ' e* :-' 

=me-­ ne' :_rcec o: a separate 

'- -- *"- oocsec Mus~t :e suppenenza * exis:.L ­

..... ing a.. envi-ronmental and ianc-use .egu!at .cns,
 

r:oosers submitting projects -nder A.:i:e o:f'.i:Le :S, Thapte. :i.-.F3 
:S-3C51 - 1S-3074 must have applied for or show proof .. . ,: :o----
State of Arizona prior to the dueu date of. the in-dept! ;r-ec: ::sa 

1992).(approximately August 15, 1.
 

All project activities shall confom to the licensing reluiremen:s : .e 
State of Arizona. 

-2-, 
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-ix 

.. .. . --- . . .- V.' .- o ~ . 

Y 15. 1992 QualficaionsiProposalsDue: MA.r 

opoesals expressing qualificaticns ;:r the ;rh.ect s) wi :e'"'"
 
.JOO P.M. (Mouuntain Standard .n) n e date shown above a. tne
 

Mary E. Peters, Contracts Admini stra:3r, Engineering Consu-tan:s Servi.ces. 
Scuth l7th Avenue, Room ::-E Mail :):op 616-r# Phoeni.x, Ar4 z c-na' E*5 

be from proven expertise, ia.-:
Proposals will accepted those who have 
resources, and the profesional expertise to deliver : hghe. t' I 

highway construction piot:ransport:ation facilities and/or 

"
 economically feasible. N..r""osalA will 1,e ae.ted afzer"'-he e: 

-he successful proposers will provide services including, not mited t:,,ut 


design, obtaining environmental approval, providing right of way, f.nanc."z,
 
of privately financed transportation fac".".
construction, and operation 


and/or highway construction projects in the State of Arizona. PrCposals -mus:­

be in accordance with Title Z8, Chapter 26, Arizona Revised Statutes 28-305' .-. 
z8-3074. Proposers as used here includes a firm or .1irms,consortia,,
 
partnerships, 'Joint-ventures, etc...
 

Technical information regarding this solicitation may be obtained from Rosenc: 

Gutierrez, ADOT Office of Privatization, at (602) 255-7545. Administrative . 
may be obtained from Mary Peters, Contra::-s
contractual information 


Administrator, at (602) 255-7525.
 

Complete information concerning proposal requirements is contained in :'-

Final Request for Statements of Qualifications/Proposals format. The for.ma:.. 
regarding same, may be obtained from the Engineering
or information 


22E, Mail Drop 616-,
Consultants Services office, Z05 South 17th Avenue, Room 

requesting the 

telephone (602) 255-7525. Specify Contract No. 92.23 when 

QualificatonsiProposalfformat. 

reject any and all proposals.
 ..e right is reserved by the Department to 
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Quesnons	 . .*.' 

- : .	 - a ....: . 

A~e ~, ccm: ?honl A- a e----..e 
-. -1 r e en :~is Z :-::sa~ "e Ic'~ e a 

:nedu ad by...on:ac,-ng Ms ,Benne,. A -sn a .e :.es :-­
-egardin; this reques ". for ... posal sacu'd te c ......... ­s . 
?e.ers, Engineering Consu tants Services, .05 S. 1.,th -ven.e .
 
-ZE,.hoenix, Arizona, 83007, telephone (602) ........
 

A document room wi- - be made available .ooal' potential ;r:pcse.-s 
obtain copies of, or review pertinent docuents. ?r:c.osers may ::.:a:-
Ms. Bennett at the number indicated above to obta:n ac:ess 
,i-nformation. 

Any oral statements or instruc:ions received by offerrs regarding t:s
 

solicitation which may conflict with the written terms and requiremen:s
 
set forth herein, shall not be considered u less fo"nal.ized by a
 
written solicitation addendum.
 

. ProposalDeliery 

A. 	 Sealed proposals will be received until 4:00 p.m., Mounta-

Standard Time, Friday, May 15, 1992 at the following location:
 

Engineering Consultants Services
 
Arizona Department of Transportation
 
Z05 S. 17th Avenue, Room Z22E (Mail Drop 616E)
 
Phoenix, Arizona 85007
 

Timely receipt of proposals will be determined by the date and
 
time the proposal is"received at the address specified. Recei;: 
of proposals in the ADOT Mail Room or any other ADOT office sha: 
not be considered timely. Hand delivery is encouraged to assure 
timely receipt. No proposals will be accepted after the :ime 
indicated. Proposals received after the deadline will be stam:e. 
for time and date, and returned unopened. 

prepared entirely in English and be sine.All proposals must be 
by, or -include letters of intent from all representatives of -:.e 
proposer.
 

ADOT reserves the right to modify specified deadlines and
 

reject any or all proposals at any time and for any eas. .
 

without incurring any cost or liability thereto.
 

in accordance with this solicitati:n
All material submitted 

becomes the property of the State of Arizona.
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n 
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Proposa Content 

s- .4: 	 ie :r-:::sa. 7.-st te- -n ::.~ fo:rmat an~d aJ 
.:..a n. m .' e :leanly -egible an, .e se . - ,e pmu - 'e-

a standard eite type. Single space all materiaL.:e ln:eres*
 
savingoaper, reducing costs, ease of 'h,-anding
ma inig and _' 
desired that proposal -ages be printed on bc :h sides e 

approp:iate to do' so. All pages shouid be numbered, ':l .e 
appendices.
 

There is a maximum Imit of twenty-five ( 5 ages sspieifi : 
responding to all of the following three areas: 

Sacti:n D - Response to evaluationcriteri4a 

* •ection 	E - Indentification of proposed contract 

- Addi::onal supportive information8
 

A. Cover Letter - containing an expression of the proposer's 
-.
qualifications for the project and a brief st-wary cf he 

information contained in their submittal.
 

a short
B. Identification - a title sheet or equivalent which includes 
title for the proposal, names and business addresses of all :ne 
organizations that will conduct the as identified in :t.e-work 

proposal; name, title, mailing address, and telephone number of the 
sheet is 	 to clearly define theprincipal 	proposer. The title 

-Article or Articles of Title Z8, Chapter 26, ARS 28-3051 8-3074, 
applicable to the proposed project.
 

C. Table 	of Contents
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e ~ -:-e -ar :n s 

:aca'_iiy arnc :apac:-:. celi*Vae
 
and :Lane :e: ::sec
 
in: .,.; in a re~I~ i.ina an a
 

Ap: iab il i c: riv izat i... ogram
 
as def.nedin. tle. 2, ',apter 6,
 
ARS :8-3051 - :8-3074 and any other
 
state or federal standards and statutes 
to :he proposed project.
 

Comm-itment to schedule
 

5. Con::ibution to State's needs
 

TOTAL 	 1014­

6. Comm~itment to perform the work in5 
the State of Arizona (incentive)
 

7. Commitment to DBE Program (incentive) 5.
 

E. 	 Identification of proposed project. This is meant to be indica'i'e
 
of the project or type of project the proposer is prepared 
undertake. It is not meant to be a detailed plan at this stage of the selecton 
process. A description of the project in detaI ,ufficient 
provide a clear understanding of the physical, operational and 
financial nature of the project and to permit evaluation cf ~. 
proposal is required.
 

Examples of the type of information to be provided, as required,
 
are:
 
1. 	Type
 
2. 	Location
 
3. 	Estimated Cost
 
4. 	 Preliminary financial plan (including sources and uses c; 

funds) 
5. 	 Complete schedule (including start and completion dates)
 

6. 	Number of lanes,,limits
 
7. 	How it will be operated
 
8. 	Ownlership
 
9 	 Innovative features (e.g. electronic tolling) 
10. 	 Impact to public
 
11. 	 Environmental impact of the proposed project 

6- BEST AVAILABLE DOCUMENT 
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5" ca- e : :iis e e m e s '..'asee.a. 
a e i n e 7 a s e a r-:r n :7.ec<zeeene 

0 s-- M I he -earte m~en *seves e'~ IS 7 

oresenaaons w. - 7- hc. S no '-a c mae- 7 
t e f-=s mus t inc .ude key memters a.; the ::posed :ea.7 

....,s ,uss may be conducted with oroposers who s.om. ... a. 

determined to be reasonably considered f.: s e-1ect i::. ' 
Best and final offers will be requested froni those 'izs 

discussions are conducted prior to award. 
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ai 
.e .. an a z . 

, 	 -' v F .. - . 

-. e:::: .- a: 	 -ese­es 

.	 . t ....-s e ..- se the - , 7:'a,- a e 
andc o her members :f te proaos'nS :ha .~e. 4-~s ­e 	 S 
"he team' s qua f i:at ions, experien:! and ..m-iea!.ocat_-zn re .2. 

Specifi .-ojec pr-oosed? 

E.ements :z consider are:
 

* 	 Specific demonstrated exoerience in' ransportat-or.a .. r.. 

and/or hig'.way construction rivatization 
"
* :emonstrated experience i cher :ypes of p:rivarizacon -o.n... J 

* -Exentof, :rincipal invoP emen, 
* 	 ,ualifica:ions ,and relevant individual experience 
* 	 rme comi-ment of Key Members 

* 	 nique qualifications of Key Members 
o
 

* :eam experience on similar or related or ects
 

" ,,lificacions and 'eievant -ub-Consultant 'experien e
 

* 	 rg Chart (Project Team) 

CRITERIA a<PLAINATICN 
AND MAXIM.,M POSSIBLE POINTS
 

). CAPAB::TY AND CAPACITY TO DELIVER & FINANCE PROJECT PROPOSED (3-, 1 

* What quant.ty of resources can be made available, and from wna 

-	 source, to perform the work for the project.
 

Identify policies/procedures for quality control.
 
of similar worK
* 	 Identify the type, dollar amount, and location 


performed within the last (5) years.
 

EXPLANAT'CN:
 

This 	criteria relates to the proposer's capabilities regarding the projec:'s).
 

Key questions are: 

1. 	 Will resources be available to perform the work for the dura .icr:f 

the project? 
2. What similar/related projects have been performed within the :as -. 

- -~ (5) years? 
3. 	 What are the maxim. and minimum financial size project you a-e 

willing to undertake? ­

4Z39/37/e's
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http:quant.ty


. e­3 

r. in ; en e-7 

tearn me~:e:, w :drawaL- a.-.-. sr e t 

e~nen t .. si-: are. 

:emonstra:ed a a' -7.. ~ a 
:ermns:ra:ed aacaa'-ts -7L ae'e 

* 	 a. .a ­Yanaze~ren: and c ga.. 
2tner cn-going prcJ.'-,s a s--';n-an: nac"-:e 
"is"w 'kbeing dcne :......r g ..nen.a. age;.:_es 

* 	 Financi'al capabi.tis 
Contingency capab lities 
T f ISTLE funds are requested, .e ;"ooosed project mus: ::-mo' 

applicable laws and .egula ns gcvernipg federal " ""
 

CRITh7RA EXPLAN4AT::N
 
AND L.AXIMUM .OSSIB'£"POINTS
 

3. AP .. AB:LIY :F .TRTLRIVATITIN PR~M A CFINED IN -8
 

CMAPTrR "6, ARS 12-3051 - 28-307' AND ANY :ER STATE OR FEDRAL: STA-NDAF.S
 
AND STATUTES TC PROPOSED PROJECT
 

Has the proposer demonstrated within their Proposal. a bas-:
 
understanding of the enabling legislation as it relates to :e 
proposed project?
 

I, 

Has the proposer indicated an understanding of the application .­
additional 	appropriate state standards and statutes as they re.a:e
 
to the proposed project?
 

EXPLANATION:
 

This criteria relates to the basic o. preliminary understanding of the prcj.ec:
 

as related to Title 28, Chapter 26, ARS 28-3051 - 3074 and any cther 

applicable 	state standards or statutes.
 

Key questions are:
 

Has the proposer defined exactly which article or art::les of ".e; 
legislation are, appropriate to the proposed project? 

Has the proposer defined those additional state standards :r
 

statutes which are appropriate to the proposed project?
 

Elements to, consider are: 

* 	 Is the proposed project legal under the provisions off. Ti: , 

Chapter 26, ALAS 28-3051 - 3074? 
* What provisions of the legislation would be utilized? 
* What additional state standards or statutes would be utilized? 

OCUMET. - .

* What innovation has the proposer demonstrated? 
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n 4U;e eIj sc e u 
. ar.. .... . .... t 

'L' ' .
 

"' ,7,2' "-Sy'-r S >are "' " . ' '-

0 
 '-l?' " 
" ,.e"- "s 	 a ' efC.M,;.;~ ~ ....... th:::e jhec : 	 wha ise' te inatende
We 1-,a po ser an 

What.-.. methds"" be, employe orshdle.-nae 	 ,w.ll 


3..' What .!,:.ent 7-efer-ences are entif -ed t.o confirm.- Mely. .: e : 

.... .. ... .,completion?. . : .- Abilityo impleamen the .project-uder the current sta:es
 

,.emntusi.o 	cons der areare
nteal wio 	 cormsceduion.
Z. Wat me thoepeprd bnue empnloy 	 v-' 

to mainainin thme~ prpoedA. oimenl 	 r ~en onwhe aproximae:
Pes.~sWht*'rerresponiblteoproceedc with work _project .bye 


Relp acion ?or 	 completion by other recent cLients .
timelyprojec 


•he ability to implemen't the project under the current sta:utes.
 

:i'::AND VMXMUM •POSSIBLE POINTS..... 	 . 

Z 
: 014TRIBUT-1ON- T" STATE'S NEEDS "C 0)
 

SDescribe the
conribuion of the proposed projectto meeting Arizona's
 

*ransporaion needs project compeinbtribecentcheSae
Repato aoritionelyvlewh 

''r:':' 	 HIow much transport;ation demand would be served?
 % 


.... What dollar .value,.of: construction and operating costs will,be saved"... * 

from exisrne prevenues available tio helySae?.

How quicklynil hefompleted project tbebrought ino hser pricp e
 

* transportation needs
 

Howh ucly cth teiolee 	 brugtinoeeie
project be 


* 	 ht7i h lkl rneoftl hagsorohr ulc esc 

costappicale)(i 	 oruers
 



Z8:na* 7 e-2 . 

~..es..5 are
:.ev 


a t thss e ~s--,.a ae a Za 

cn s r -cnn a -a 
- 7,any: addtia' -;-a-s 

a'o e t:: achieve as a -esu~t _s ;rcspec~ive s:e 

- ;hat cocr.struc t.ri p-rizies -h~e ;tate :an 

advanced by the prospec.tve prc~ec:? 

;;hat public benefits will be served by ithe prospective crc~ecf.
 

Zlernents to consider are:
 

:otential vehicle miles, :on-miles, passenger-miles, ofservices 
y the :roject when completed.:rovided, or travel saved ,1 -­

..ost toteueso hspopciefacility that can be compared :
 

-.


vehicle mile, lane, etc.)
 
others that may be proposed by competitors. (for example cost er 

7lFacility specific savings that might be obtained via privatization.
 
, ':';. : ::.r?: :'':! :+' .+ + '+ :,.? + . r 'j+++ ',+ . "'+:"."ii ': ' +':;, ."+11-., :"' '
 

Overall budget savings to ADOT fromn privatization of a given project.
* 

* he impact on the Five Year Construction Program and/or pricri_:ies 
' , '+ + + " , • " '. . .+ • + 7 " ' :: J + " :+ . + + '
 

+ +'+ :'+ ?i+7 0 +
beyond the fifth year.
 
++ 
 j ... 

+'." --; :+L ++ y: ...................................................................................................... 
: .. + + - ­+ " + + ' + : + :: :: + : : + + , 


',+ ++ ++++ . '+' - ,'.- ..w y I".+ the environment.* ositive impact to 

Positive economic development of the State.
 

'.'se of innovation
 

or 12cal requirements or objectives.
:f applicable, federal, state, 


CRI:"ER:A EXPLANATION
 
AD MAXIMUM POSSIBLE POIKTS 

THE WORK IN HE CSATE OF ARIZONA Cincentive) Z
 
. (. COMI1T DT TO PRFORM 

:his criteria relates to making a comitment to perform the work required by 

the project in the State of Arizona. 

the percent of commnitment to performScoring will be accomplished by applying 
o
the work in the <State of Arizona to temxmmpitaalbe 

80% of the total value of the project in the
example, a comiitment to perform 
State of Arizona would earn four (4)incentive points. 
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- s :as astateent :mn: =n_- a 7e' 

r z s e r -ee _ - £nn--z~,. a: <-e
-,S".atement
A* 

reqirernen.
 

a ­

fI' -ms c ertifIe d under t he provisions of R9CP 
-. he proposer has inc!-ude4 in 'the project --tam 

?art 
will be performing a minimum- of LO% of the total value 

be utili:ed, anc -nethe project.. The name of the firm(s) to 

State(s) in which they are certified is to be c'earlv s za°.
 

-. primary- -eproposer has shown a "good faith effr" to-e''
 

a -BE firm certified under the provisions of 49 CFR a.:.
 
A 'good faith effort"' is interpreted as the submitting 
having actively and aggressively pursued every -pport-uni: 

obtain the services of a DBE firm certified under :he 
minimum of 10%.:Zprovisions of 49 CFR Part Z3 to perform a 

the total value of the work required by this project and has 
of a .active..been unable to do so. Documentation 

efforts must include a listing of firms contac:tedaggressive" 
by date, the person contacted, the response received, and :he
 

reason for rejection of the DBE firm.
 

Scoring will be accomplished as follows:
 

if b parts 1 and 2 of the criteria are 
* :Five (5) points will be given 

parts 1 and Z of the cri:er:a
met; zero (0) points will be given if k.gS] 


are not met.
 

I,: 
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CHA.PTER 26 	 5 Auort..=t.on : .rue :.vat t,=.'".=-. 
aQn coie¢c" toLas :or --me use or a nasc.a:.-. :a.... 

r-ojucreate :nvate er'ovTRANSPORTATION PROJECT 
. Dr,..g--e er'_ of -,e "_e rm.aw .n.'-.. ease.

PRIVATIZATION snall aopy oil revenues :o 
e--n.soora-..­AR'rICLE-L. TRANSPORTATION FACa.r " a -. aoita outiav ooss or 

-
.vvius .nterest ann Or.,C a.-a en 
?POT PROJECTS 

Sectio- bi Z.osrs asoCAawc w.. ooera.on.s. toi :O..ec.z­
:8-,305.. .k enu intz pnv&, ee, and acom~sration or ue :act,"n 
8.3052. j,nFu 2MrO115uo c: ?avment :o .is state ,or reimoursernen" o ::e 

28-305s3. Deaut. :oars of maintenance. Docice ann otner se.vices.: suz: 

.ARTICLE z.ElXGHWAY CONSTRUCTION servicea are Deriormec )v .e suae ouw-san- :z ".ae 

PILOT PROJECMS writen agreement witn tne onr.vat e-' 
d) A r'eaonaoie retr= on .nvesrien to:z -e r 

S.3061. Dnit on& rate enmty. 
28-3062. ApPicaOOM. 
28-3063. :ncrooramon. 28-3052. General provisions 
28-3064. Powers of a ooerd A. The department may conunue to c=a.-ze "ois :o 
28-3065. Powers &= aume of oerator 

Board approva. insupeon T ent *1 de use of a cransporation achity construc.eO ov a28-3066. 
Datr~ent, vate entiY pursuant W section 28-3051 after :ne 

htefacdilry to tae private entiry exrires28-3067 Toll -ars refunas uW credita of bagnway user ',eueof 
few 	 B. The plans and spec:Lcamons for a ='ansora. 

8-3068. Lmsura :!mmuniv tion farity contructea pursuant to this section sna,. 
28-3069. Local a rovu, comPLY with the aeparment's ,tanaars for srare 

28-3070. Utiwty oavwe : dedniaonL projects. During the term of the ieaae. a znomr.a­
Z8-3071'. Default. 
2&-3072. PoLice powers: vIoiason5 of law 	 ton facility constuctQ ny and iea t a onvate 

enty is *eemea to be a part of tne state nmgnway28-3073. Termamnoo of ervActu: dedicazon of Aesu. 
8-&3074. Dospow on of exam toll revenuM. systm. 

C. The department may ezercise any oower 

granted to it pursuant to tmi tite ;o faci itate be
ARTICLE 1. TRANSPORTATION FACflTY 

deveiopment and constructon of tiansortation :aci..
pELOT PROJECTS 	 xies pursuant to this section. 
2-3051. Agreements with private enties D. This article shl not oe construed as or deemec 

a waiver of the amiute or quaiified nmun." orA. he departent may request proposals from 
private entities and enter into written agreements afrmacve defese of this sate. any public entity or 

with private enttes relating to both of the following any puolic employee as provided by law Concerning 

1. The consraucuon of tuansportation facliues by participation or approval of all or any ar% of :ne 
-porrtauon facility agreement. constriucuon.private entities. 

2. The 'ieseof t-ansportaion faclities constructed maintenance or operauon. including intarwrnnection 

pursuant to Us article oy the department t private of the tran portamon faciliy wir.n other =anspor.a. 
entuue. tion facilities in thi state. 

B. To facilitate the development of TInPOrtanon E. The director, in the adnjm±sauton ano enforce­
faciliue, the agreementA with private entities pr ment of this article. may conduct investigations and 
&=ibed in sunection A may provde for any of the audit& as he dems necessary 

F. Any person who pays a toll to operate a motorfollowin. 
'..The lease of state highway rights-of-way. vehicle on a t-ansportamon faclity eucteo or op­
2. The leas of airspace over and under state high- eratad pursuant to this armle shal be enutleo to and 

ways. may apply for a refund or cedit from toe state 'or 
3. The gpmtng of easement af neCitMy, motor vehicle fuel licenee taxe, use fuel taxes or mo­
4. The mua of permits or other authormon tor carrier taxs 	paid while operaung the motor vetu. 

for 	the private enUtt to cQUnsoCt uansPortation a- cie on suc tansportaton facility. The director snail 
rule, the procedures for granmng 'he€Uies suppientul to e-mm state t ransrtauon establish, by 

facibaes. refunds or iedita. 
C. An agreement with a private entity entred into G. The board sWall apyov a transwrtation facil­

pursuant to this nton shl provide for all of the ity Constructed or operatad pursuant to this articie 

followinr only if a reuonable alternative route exs. Sucrn 
. State ownership of the uanqpOramon faiiMy. =asPortaMOU facility shall: 

I. Accommodate the am type of motor vehicles as consc€ed by a private entity. 
2. Leas of the =Knsportaton fa vy to the pri- the existng alternamve faciity. 

u direct as the vats entity for a period mutually apSeble to the 2. PrMde a route that is at least 


department and the private enntT. existing alternative fac2lity.
 
3. Reversion to this state of the MUanOtuon fa- L The depertment sall select not more than "wo 

cility constructed by the private entitY atar the exM- pilot pro wu under this artcie. 
rton of the leise at no expensi to this ot. u con.
 

28-3053. Default
sideration for the iease granted by this sta 
nIf there j.%a material and connuing defuat

4. Reimbursement by the private enmry to the do- A. 
for costs incurred the performance of the private enticy's cons=uction 

partment or any other state agency 
duies or conoactus.i obligations or if construction

after the written agreement is finalized, including 
two years of the oate of ne

the costs of olanning. environmentai impact assess- hu not begun wthin 

ment. aemuin. maintenance. poice services and any agreement authortzed by this article or afrier :iai 
1earance of all necessarv government approva.s antother sere renoerm. 

rI)1BESfT AVAILABLEDOCU N 

http:construc.eO


.efi.x,.nq .n vr '. e ,vate t11! na s IncinU.iCce 
)oporv-rucv -.o -a-c-aca. may .e :,ie :oiowing ic. 
..oas mnac =a aeoarmenc may ;arrcxoace n:iror ai-
ate: 

-. ?.esc-rna :--e igrettent. 
. .ec;are a -efauit . ne :orur,-.c-on )r ease if 

-me :ax~v~acaway 
3.>a.&a )r :ausS *0 Is mnace 'ne iouorate 

:2irns i.ncer Lfly :orflOiecioa )r oer"Or-rance oona. 
4. .xe 5ner ic-:on aeter-mnea aoproor.ace oy te 

oara .1--cer 'Ze :L-.iLmjanCe. 
B. Y:.rze I-eene .3r-eVOKe n Urant:0 UDSAC. 

.:on .A. -e or-.vace earat ioes iot aave iutnonvr o 
:onsruct )r moerace :1e -ransoor.ation :acic. Ina: 

The ,eoa'-enc nay :omnj-ac ann opera =0e 
'a-n=sor.art-on .acuiy. 

.h.e aeoa~ren: = an n hemat ace stms :mat 
puojic :ncerest :ciuaing comoieron it :onasuciton 
if or adainwon 0 :1ioe ansportraion "acilit-. :Oloion 
the nsportation :'aclity )r an .ntormeiace $up. 

3. The private enary snail ;ranc :o che aeoarttenc 
iII if ;a nga.- s. zt.s and .nteresc n :e scramporta-


:ion facilivy. 

C. Th.s section stnaIl not o. wnstred to [mi :he 

ieoarvment' exerise of the power if emnenc lo-
n .in..he ornvare enttr7 may .3o"n mpoesanon 
.rom -he ,aeoar=enc ."or usu oocained pursuant :o 
3uossc.-on 3 or :ne exercise of the Dower oemimnent 
aomaln. exceoc :.at cae department mnadl deduct :rom 
:ae vauue of :he amas all of its ors ncurred Ln con-
a*non witn :e compietion or .al.hnment of the un. 
performea 3ouganons of the private entaty and other 
mm asaociatea with the acnons provided in this soc. 
non. The deparment sal account for maonies m-
:eived ronm :he proceed of any payment or compie-
non boni ,n.a cuatng the amount un the pivae 
enmcy, 	 1901 

ARTICLE 2. FG]WAY CONSTRUCTION 
PU.OT PROJECTS 

28-3061. Dedamdon 
:n :has armcie. unmin the context otherwie rt-

qui..M: 
L. 'Operauon' means al functions and pursut of 

the oerator of any roadway undr :hi article that 
are reaW. to acquasuon. approval consrucuoo- en-
,argmenr. maanceanc. paolaing, toil cootltons 
or oonnections of the ioadway or highway with. any 
3char sm-ee or higway. Operaton includes m-2le-
meat and admum-aove f-cons related to actual 
pnaycai operaton of the roeaway and managemen 
of the affa=. of the operator. 

2. Oparaior' mean the corporamon that applies 
:o the ooard. for authonty wo consc-u operate or en-
lar e a maaway and that ater being granted author-
ity is resaonsbie or the operaton of a roadway pur 
suanC to thin art:ice. 

3. 'Roadway' means that portion of a hitghway 
that is =mproved. aeslgned or ordinarily used for ve-

icuiar wavek. exclusave of the berm or shoulder. rf a 
hignway icludes two or more separate rodways. 
roadway refers to any such roadway separacety but 
aot to ail such roadways collectvely. 

4. Toll" means the (ee charvd by the operator for 
asingle use of ail or a portion of the roadway. Lst* 

28-3062. AppLication 
.A. A oerson snail not construct. ocerace or entarie 

a. roadway- a au sstat* thou.w-ncten. aut ontr 

=erw .O luzorild W . ":e. 
B. .kn iopicac~on :or :a#u, or.-.. ".o :.4.-::
 

)ooert Ir eruixr~e a .- awa naai o-nta.: . e :
 

. =qaren&aia itoraon.
 
"'e geoqmonrc ins,:a oe ier-'ea :v ..
 

Ina a 'urley.nmau .zng '"e lprox;.ace -3u.e:
 
13o~ro 


2. A ist )r :.i orooe~ owmers 

;rooertv :) ~aaa r .nugnway =av ias3 )r uncse
 
prooerV may iouc he -oaowav or .gmwav
 

I. The oietzoas 3v wtucfl --e~ODtl2WC =&V e
 
iJ1 nglt-)fmay -equira or -ze --Oa11way .ac:,.aL4
 
a Sraon if the nAcure i" --e inerest .z --e azcs
 

-o oe acquarea. "hat mail 3rnvace aL i u.i 'u
 
;ermanena aAcacon .i .ong is me anca re sec 
:0v' r-pomr-ton Pur.oois. 

4. "he momoren.sive pan 3r oians ,"or L!I ::uz. 
1s :ities and towns UiroUgn .vrucn oe .acwav A.. 
pass and an anaiy snowinag jiat .he rnaawav -oes 
aoC mpecie -he cmpriion.sve pians. - toe .z.'er.­
tbe Laaway doe ao Lnpece :he pians. .ne -act za: 
the operator ts a corooration. as ooposed .o ie raue. 
does no affect :he cn=-u' on ana operamon i' "-.e 
.oaawaY. 

3. '.e operator's plan for :1nancing :he prooosea 
:onscr-con or eniamentto" toe roaaway, nc-uc. 
ag proposd oLs to o charged r iooh te man­
way. proP-Ad amountr to be codectse from =.e wois. 
annCipat&e 7lc voume. :iaai*Qeo oans for -he ,W. 
crbtmon of monies and the prionry Ln wo.cn neces. 
sary expenditure will be made. 

1, The operator's plan for operaton of the proose
 
oadway or onLargPment of the .nway.
 

7. A List of al permits and approvais .- u.-a Ior 
conscrucon of the roadway 5rom ,ocai. surae ir ea­
rIl agenciu. UludinIg an envuonmonai moact .s­
essment and a schedue for securing .he ipprovais.


9. An overal decnpoon of the project. "e orojec: 
design and ad proposeL ierconnections 'An :n 
state hignway synom. jriuding any .ntert&a 
way, secondary sytrem oi hlnways or =e 3es 

=. 
:1" 

any couty. ity or town not within the suace wnwav 
systm accmpmaed by a copy of the approvai af "-:ie 
proWt. zhe roadway dign anr acrconnecioms 
from the board and drom the county, inr or town "or 
con won a sree ,onmi.wth not under state 

9. A List of puALic utility facilities to oe o914 inc 
plans 	 for craesmp or reloctons of -te ,facilites. 

L0. A crtficato of the operator providing jaa: 
(a) The roadway wnil be designed and .onst-ructea 

to meet d partmnt standards. 
b The roadway viH be dwgned and ,onzs"icte: 

subgtantally in acrdane rita a orooosa z.meta­
bie that is apoeable to the depatmrent. 

(c) The op atwr will ecute a design. review d 
tasewcon ageement with the depar menc oroviwing 
that the deparcrent %hadauthoriz consructan on 
remew and approval of the plans and specidecions 
for the. roadway and it nicermnnecnon with Aner 
stweu or highways and that it shal mspe=t ertoa­
caly the prop of the coum-uon -or& :o enOUiv 
it cmpl)ian r ith deparment scanara& 

U. Compiedon and pertMaC bond0In a .or= 
and amotML sam&cwry to the board. 

C. The amount of the compl*eon and perforMnce 
bond for eacn operation shal be set by ne ooea ra eAer 
consltamon with the departnent. :s 

3-3063. Luorporatdon 
A. The applicant saaa be unmrporated uar "de
 

aws o fChi statj.
 



B. .h. oceraiwr . niot ena*.ec W e.ercse .Ie 
power of emuain rnsoinf O AQULre eVn~t. or 

oLeres& i.n .ancs or essats nor anv oner orooerty
-4we y : e overator -or tne construci on or enuarge. 
.ment ot a roaaway pur~suant :o twni aricie. 1991 

28-3064. Powers of the board 
A..The ooa snail.: 

RJevIew aria aporove or deny ie appuication pro.
viaec v secoo 28-,3062. 

Suoe vise ano conrco the ooerawr :n :me oerior-
mance o its zutes uner -. u azrmace aria tnis utie. 

.3. = orrect anyacuM in =e performauce of tne op-
erator s Puoac autLes. 

B. The ooa r may requre from the ooeraor a re-
Port aesc-.bag -ze nature of its contracuai ara omer 
relationsrDisi wi. indiviaujus or enuies contractng
with tao operator for toe provsion of igniiicant 5. 
nasncai. onsraction or maintenance services. .eh 
ward snail review tne report and other mawnais as 
,t deems necessary to aermine improper or exces-
sive costs. 

C. The board snall approve a ranrporratioa fanul-
iry consturucted or operatea pursuant to this article 
only if a reaaonaoie alternative route exsts. Such 
ta.mnspora.tuon faciliry anall: 

Accommodate the same cype of motor vehicles as 
the existing ai tarnatve laciey.

2. ?rovide a route that is at leas as direct as the 
existing alternative aciliry. mi 

284065. Powers and duties of operator
A. The operator may: 
.. Operate the roadway and charge tolls for the use 

of the roadway to receive reumoursement of costs and 
a reasonaoie return on nvesfent. 

2. Suoject to applicable permit requirements. crou 
any rignt-of-way if the crosang does not unreason-
aoy interfere with the t%@ of the rgnt-of-way. 

3. Classify maffic on the roadway acording to me-

sonable categones for the assessment of tolls. 


4. With the consent of the department, adopt and 
enforc reaonabie ruoes including rules: 

a Precring maximum and minimum speeds 

that conform t departent and state practices.


(b) Excuding venacies or cazg or materals fron 
the use of the roadway if exclusion of such vehicles, 
cargoes or marianaia oy this sate or a local authority 
s autrhonzec 0y te laws of this stata. 

IC,EManUahng h4h occupancy vehcle lane for 
use dunng all or any part of a day and limiting the 
use of these anM to cerman U2ac. 

B. The operator shall: 
1. Pledge any renM net of orational expense

rai zed from tola charged for the ue of the roadway
in order to stcurt repayment of any obligations in-
currad for the conscrucon, enlargemant or operation 
of the roaaway. 

2. Limit the debts or oblipatons of the operator to 
an amount that does not eosed the cost of develop. 
ment and constuction plus a reasonable amount for 
financz g expenses and rerve fums. 

3. Construct and maintain the roadway for anna. 
pated use according to appropriate standars of the 
department for public highways operated and min-
runed by the department. 

4. Eniarge or expand the roadway when ursaus-
fied demand for use of the roadway makes it economi­
cally feasible. 

5. Contract with the deparnment for the inspecuon
of construction work oy the department at approon-
ate times autng any construction or enlargement 

ZOooerate 4 i ie 
.Ita.nn anV nLerconzemtoa -ILZ :.e rtacwa. 
ne aenarent -av =a.e. 

" onla1c. -Lo in=s state 'or eriorc=et: 
--affc ad Duoki saiecy aws 3v s~att au"zonj.es. 

aria simiisriv conm~c- wItil aooror.atie :OC9. au.-io­ues 	,or tose oortioas of"=e roaaway wILr... ne jca­
==on. 

Z. -he -kill] no eia of-_u 6rte a.e out r *et
piegeo for any "nncng of .ie Der tor aria as­
sumpion of .De overarjon of "ie pro.ect ay tai. state 
does not odugate tis Sate ;o ay any oougaiom o: 
toe operamr wnetier or not securec .'am souw-es 
otter r .noil revenue. :991 

28-3064. Board approvaL ipeccon agreement 
with department

A. The anpicant for aumonvy conscric: or en­
iarge &roaway pursuant :o =s a.'ce snaLL, nst 
oor.an the approvai of toe ooar for tae orojec., ---e 
projoct consucion costs. :he tocanon ana aesign o" 
the roadway and tat raaway s connection wi . anv 
road under the jurisdiction of the ooar at proper aria 
convenient placs in order to provde for tae couve­
nence of the public. The ooara may approve :ne 
projea and its interconnection& wir other roaas onv 
if its intsrwanecionh are compaubie with the exm­
tig road nework. If interconnections witti an inter. 
state ughway or other federal facAiiry are contem. 
plated. the board's approval is conditioned on ,lti­
mare approval of any interconnection . federal ap­
provals are required and have not oeen obrtned at 
the tam the board acts. Board approvai is condi. 
tioned on subsequent compliance ov zoe applicant
with an apeemant executed pursuant to suosecton 
B. 

B. If the board approves the project, project design 
and cotinaeons of the roadway, the department snail 
enter into an agreement with the applicant prov dng
that the department. on a reimbursaoie oasis, snail. 

1. Review plans and specificaons for the roaaway
and approve them if they conform to state practices. 

2. Ine and approve cons 'ucton of the roAaway 
it it conforms to the plans and specifications and state 
constmructon and enrgueenrg standards. 

3. Throughout the Life of the roadway project. =on­
itor the maintenance practces of the operator and 
take accon as approprat to easure the performance 
of maintenance obligations. 

4. PerCft other necessary smrvos that the an­
vat ent=ty is unable to prform, including project
developmnt and envrnmnctal impact sutaments. 

C. The agreemnt prescbed in subsection B snail 
mqwre the operator to establish and fund accounts to 
ensure that momes am available to meet the ool)iga. 
nons of the operator including reasonable reserves for 
con=gae and matintnance repiacement acvi­
uO. 

D. The approval of plansm ssfcations and con­
amcuwn may be undertaken in phses. but conar-uc­
uon shafl not begin untl the approval of plans in­
cluding that phase of concrucaon. 

E. Corn incurred by tha department before the 
writen apesmnt with the pnvaw entity is fnalued 
sall not be reimbursed. 

F. The board shall select not more than two pilot
projects under this article. 

2840M. Toil rata reftnds and creLits of high. 
way user fees 

A. The board shall not approve or .evise tne toll 
rate charged by the operator. The operator snaiu :ie 
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ag t a ii .uv aciC.iit:%e r iza I.,~: Z,Ii An t,:e 	 L C.s.-iceau.* )t aces .irqt :a e orUo ort'eIPflr moamnner 'tiny zor-ion it:.e roaaway and a iumti tnai;~ 	 -- )Ca:-.0 n .3. Any mr-sr~, ~sea­orc-on 
oerawr ia .aopiy nor.,.,, e ._ 	 , 

0 
o,l +uer eminen 40=anes..

4ritrun any reuooaoie ::assficacion' e er-atr Mfc:Oo * :eMovig, !t ocaat-ct 

ite=ar:0 znietienr- 'he oo.eracorinad -ioc aociy-iot :a -e -ossec 
 a-way :rl: cw.o­oi1ectles in auscn~.Tnjcorv :asnion. Teiesr ecng :v : .ei ..- D :o :,~ tzcco 
ioaa.;I-:em.ucelc.arsqe':O-y .e :OMSCzcoMo 74&Oaway Ciu'."- :or :*'-.. ~ds. zoa 'it emoorv :ac.!i-es :Or '2 zIUroe if3 A-iv ?rerson no avs ai :0oil oerate i motor zq servicUse -. :nooif .0 au.IcMOlE: :LLM::q =0"cjre in aeasooorcauo aciuit7 :o.cr...icraec, zunuaric 	 3r )o. C. YthLeaocuicncir )oeuitorinz. e ?uoiLco0:nis arnc:e may IaOav 'Or I rWL'Jfl cy wrioe :ac:ut1e~n oar:_-43Wae ir retocateo i.irf" ii. i J.resc.3e ;ov Me ir: or. :or mowrveni. :0 1M : a ziaa :or u )r a ,eci 	.tossi ISCA.-7-, eoLicense :iaes. -. us.ei =es r mo.r Warrer Mioc i+.. -mer 2 may riquest=0,.axes poic wrmi* ooera0lg me motor vetiaj UCn lme -ie 	

• z- ;a:-3-	 on O"I: . t :or 0z# -ri".ng ir r o' -- :73M~portaciori -acdaty. 

28-3W8. Enuranct WmmunIty rng
k. Axi )perator wao onS=Mca ooierates or en. 

ar peroadway :o :hi.chapCr shall oa pursuant 
cure and intain a policy if puolic ioi 'lity iaur-
ince or 3eif-uisuranCe in the "Orli ana amount sacts 
racory o he ward and 3uxczent:o insure Coverage
if :ort Iabiliqy :athe pucilc andemployees and :0
enantole 'he continued operation if the roadway. The*oator snail -il* proois of coverage .n4 copies of
poicies ith :be woard 

S. 7his armcle sna~il no: be consried as or deemed 
a waiver if me aoaolute 3r quanifled tmmimay or
arrrmalcive defense of this =tte, ny public enity or 
any pualc empioyee as provided by law concernig
pamcipation or approval if all or any pant of the
roadway ippldcatioa. :onscrucmon. maintenance or 
operation. including tntorcornecuon of the roadway
with orther .zgnways in this state. 1301 

28-3M6. Local approval
A. Before the boad pants authority and when the 

appLication ocaterials are dled with the bord the 
applicant shall provide the local govering body of 

oeach jurmdicon thr ugh which any par of the rosid-
way p&. With the applicsio informaiona and ma-
canals required by section 2&.3062 and an overall
dewipuon of inhe project and its benedtu. The local
governig body may paicipate in procedures con-
ducted oy the board concearing the applicaton.

3.- If the operator wiskiee to, occupy lands owmed by 
any county, caty or twn. including the roe of a 

county, cy 0r ti, it &Wll ir-obtain the meoemo 
propet6n-"ruts by Van= or other lawful cvey.
ance co Use op".ator. 

C. If the appcaLLnt wise to interconect with the 
scmt ofau nty, city or town and the jun i-cuton
L3 willng to awthe interconnection, it shall. submit 
appropriate piano for the connecton to the local Vvn 
erni g body. The local iovermig body shall approve
:he connection Only I it determines the Connoctionm 
meets all appropriate enneernmg requiera and 
the connecon is in the public interwm ,

D. The operator and the county, city or twnr may
apse on supplemental or related macion in addion 
coathe matters speculod u2 this'article amcrding to 
terms and Conditions that ane reasonable, appropriate
and in the public lflterver 1I0 

28-30fl0. UtLty crossings; defiaoms 
A. The applicant shall include Li the appication a

list of puolbic utility facalities and rights-of-way to be
or otherwise ,oad affected a the consucon of 

theoroadway an a pilan and schedule for the cross-
Bfpotn the operator and eacn oubiic uclity wros 

jrorxs are wo be cirssd or adk~od thall, cooperate 

:a1decide woether .at ---owing )r ?,iocazon icou.: :
 
:ompeo ed. and '1 Ao.me manner , ....
tOn 

or retocaconm s.o: Accompiinea. !a .y.sii.=!­:ion che oard. may imploy ispartmen; eneeri
 
ezamine the d er .
ocaUoa and :ia withe :n" 
r liocaino .tger any o*i=oeoLs msicumer moci f1a rzions and maze 1rcommnnacion to the DOU!L~ 

For, puroe if this secion. r 
I.Publc Lua. uMuroas.Iwt7uolcy .­

. Rairoad" zciumds every -Rilway -3oor&W

the public 7wisportation if persons or propery ix.
 
cept a sme:o railroad. ""eI
 

26.3071. Deault 
A. Lf there is'a matrni and Mannuing lefault .M 

the perormance of the operators -oncuon or 10­
oamon duties or if :he operator -'&Is to comply gritil

the terms of its agqroment with the departmen.:n

boartL after ahearing in "bach the appican: t p'ir.

ator ha" notice and an opportcunty to participawe
 
may cake he folowing a=ons that :he aepartea:•
 
may participate in or initiate: 

1. Fevoke the authority 'or the roadway.
j2. a default in the constucuon ir 3pera.Decare 


Cion a the roadway.
 
3. X(ake or cause wo be made the ipprooreac

clmsl_ deany compioa or erforma.ncam on.. 
4. Take other acion determined appropriae Oy me 

board 	 wladr the cuamstancee.
 
8.t4uhrt 5rv usatt subsecton
 

A. the applicant or operator dose wt: have iutanrcy

to conmcrct or operate the roadway, and:
 

1. 	 The depar:ment may constuct ac iperace --,-e 

roadway.
2. The deparcment may take steps that Ar n mhe

Public unterest including. completion of Masmiccon 
of or addinons to the roadway, cl.ng tat roadway it 
an ormalatce st. 

3. The operator shal pan: to the doonar cnail if 
it rights. uot and interest in the amu of the corpo.
rado 

C. This section Shall not beconmesd :a Limit the 
depaini' ezermse of the, power of eminent io­
mn- The operator may obtain iompeasamon from 
the department for asew obtained p~uruant to sun­
section B3or the ezercms of the poMw of eminent ,a­
ma. axe" that the department shall deduct from 
the value of the gume all of its costs incurred in con­
decuon with the completion or fulfillment of the un­
performed obligations of the operator and other =M'~associated writh the 	 U2spovddithis SeCT.. 
T 
dromn the proceeds of any paymnt or eampienon zoe!in calcuating e amoCuduethe Operaor. 

283072 Police POWeSM Vlolamons of ,a=
A The roadways and highways consu~cte4 'r 
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eawac er nua naotar may ni Doucec In vO@ 0" 
in art~y oftn.d~artmant of Duatuc SWety~~r 

Portion Of :he proaec. ,5,oev tnou4z aJ or some 
catd witln thi Urorat4 Lmlts of a Munia iloa]y or
otther Po1t2eW udJlvmLon. The oprator ano tae ae-
Par'ent of uic d"aaet W Wel on reasoatione 
terms and conditions 'oullUantto Val= =e A~ll!
rovd :n tbs secton Mn tacut Diace .Ze offcers 

are 'unaer "Meexciuhive conc-oi jla oirecon of tne 
di," r of the aepar~nt of pu lic sa'er A.l otner 
Police ofcers of .thi state &noof y Cary,
:own 
or otner Doutcai suodIviaion of t±s guta 

truawaljcn &nY vaaCwav dxnd hav -b &%MPowers An; Junamcon wiM the Limit&of"te -ol. 
wayspowrS Ana aurIwas;iognwaya as he Suth ?nad iant~a thy Leiaisoas they oave Oeyona s~acc u m 
aim e accfr to the a g warmvnd roadway at any
t..me for te purpoee of u g rne Powers Lad ju-
•"ItsctIon. Their aurtionry doe not extnd to the pri. 
vate ofces. buildznp, Prge and other Lmprove. 
Ments of the operator to any greater degree than thePolice Dower extends to any other private ouldinp

and .mprovemients. 


B. The traffic and motor vehkcle laws of this title
appiy to Persons and motor veaiciw on the roadway 

or mrilway conscucted or operated under thi chap-

tar. and the Police oficer 
 have the sLMe powes of 

ar"t As those applying to conduct on the state h*. 

way S5t5M. Puzanment for offensm 
 commited on
the roadway or nagnway it" be as preSabed by law 
for conauct occurrng on the state oighway 
Eyltein LU' 
28-073. Termination of ca-lficat: dedication 

of asuta 
Within n=sty days of the completion and doing of 

e~iniOse .~~cnteOt-i ?.L 
providete- -". Ietaus of tn.ze c~4 nc.of ad d . toe o anO La . UC --."-te
 
Uat on wnaco a dO WLI he .-O7Id.."he ooaro a
"GQur te OofM-r to Provide coniw of any .eieva .­
(ocumentand Sula review tat aancl.g ='nc :eter. 
Z=1 e G " oonao otOer aeo t =a-,0WOn wOJCn 

-u "Meor-0a.j p imanant 5 nman q wri,j; e
 
Ureo After estnaniag s aae. "ae 3oa=F SOL. 
enter an order tzrm=nunWg :he ommrwor s aumor.-
On •I CAW ore bG In :&oe vten agreetoent ,=

0 Pnvafe entity At the rque o"toe ooeraOr )r 
eU0 eDAIMent or on -,t&own =miauve. :Ze Doz-May "vee 1ts order :o tat. *ogxfv.aeor ter . 

OIOf Zbe crtifcate of auttoryt LOaxount nvordsncmg of :be onginal ocr.anent ncng e" 

..etnancng or mohihcanon is i te puouc ntr. r any refiallanoa for the pu.I'sef erpaer.on r 
reZ.e" of e doo. When e aunorxcv er -r.. 
MACAe. th aurthorsty and dune of the operatar Lacer
 
this CnZAPWe CeSas. and the &gnway assets anc -..m
 pnvemnzu of the oP-acor snail be aeocate to =e 
deparcment for highway pu'pose. iN 

28304. Disposion of exCee toll revenues 
On at Il=a an annual ham the director &aal credit 

all toil remnu" autorid by camon 28-3066 In ex.
000 of a resonabie rae of retwur on investment u 
prtnwrlbed In the written agreement pursuant to r 8

arucie to the hihway user revenue fund e ot ianed

by &*=on28-1598 of this tile. 
 Lis 
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:n accordance with Title 29, Chapter 26, AIRS 23-2c: - ­
2074 the Arizona Department of Transportat::n (-C. -as
 
initia:ed a highway privatizaticn program. Respcrses tc a
 
Request for Qualifications/Proposals (RFQ/P) were received :n
 
May 15, 1992. Those proposals were evaluated and ranked by a
 
technical advisory committee according to the cri:eria
 
contained in the proposal format section of the RFQ/P.

Following a decision by the Director of ADOT, up to fcur (4)

of the proposers are invited to submit detailed peoject

proposals for the designated projects for further
 
consideration.
 

The purpose of this proposal is to provide detailed
 
information concerning the project in sufficient detail to
 
evaluate and to make recommendations regarding implementation
 
to the Transportation Board, MAG Council (if involving the MAG
 
System), other elected or appointed officials, and the public.

Proposers are encouraged to work with the Department in
 
promoting their proposal in order to build public support for
 
their privatization project.
 

Proposals are to be prepared in accordance with the Proposal

Guidelines contained in this document. 
The State reserves the
 
right to terminate evaluation of one or more of the project

proposals if it is determined to be in the best interest of
 
the State to do so. The State reserves the right, at its sole
 
discretion, to either proceed no further with the project, to
 
request the next ranked proposer or proposers submit an in­
depth project proposal for further consideration, or to
 
readvertise in another public solicitation.
 

Following evaluation of the project proposals and approval by

the Transportation Board, negotiations will be conducted with
 
the successful proposers. Negotiations are to be
 
satisfactorily completed within sixty (60) days with the
 
successful proposers. The State may grant extensions to the
 
sixty (60) day period if it is deemed to be in the best
 
interest of the State to do so. Should satisfactory

negotiation not be possible with one or more of the successful 
proposers the State reserves the right, at its sole 
discretion, to either proceed no further with the project and 
terminate the negotiation, to request the next ranked proposer 
or proposers submit an in-depth project proposal for further
 
consideration, or to readvertise in another public
 
solicitation.
 

BEST AVAILABLE DOCPOjMENT 



Ju4ne 17, 1:z­

pr-ocsers submitting pro~ects under Article 2 of Title 
Chapter 26, ARS 28-3051 - 28-3074 must have applied for cr 
shcw proof cf incorporation in the State of Arizona --,-rtz 
the d'ue date :f the in-depth project proposal. 

All project activities shall conform to the iizensin=
 

requirements of the State of Arizona.
 

REQUIRED DELIVERABLES
 

Project proposals must include the following items:
 

A. 	 Executive Summary.
 

a. 	 Description of Proposer.
 

C. 	 Concept Report.
 

D. 	 Preliminary Environmental Evaluation.
 

E. 	 Preliminary Economic Evaluation.
 

F. 	 Preliminary Financial Plan.
 

G. 	 Preliminary Legal Issues Plan.
 

H. 	 Preliminary Schedule of Development.
 

I. 	 State Services Required.
 

J. 	 Support for Disadvantaged Business Enterprise and
 
Affirmative Action Objectives.
 

K. 	 Comments to Sample Agreement.
 

The following descriptions cover details of each item
 
required. Note that these requirements are the minimum
 
necessary; additional information may be submitted with your
 
proposal if you believe it will be useful in ADOT's proposal
 
evaluation.
 

A. 	 Executive Summary.
 

A summary providing an introduction and a brief overview
 
of the information contained in Section II, Required
 
Deliverables, of the proposal is to be provided. The
 
intent of the summary is to provide highlights of the
 
detailed information contained in the proposal.
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•. Description of Prc-cser.
 

Response to cr::eria regarding team ccopcsiticn­
qualifications to perform project priposed, was a Por:cn
 
of ycur successful response to t.e RFQ/P subm::zed t: 
ADOT 	on May 15, 1992. These guidelines will update and
 
expand on the information previously provded. You .aav
 
nor change the principal or lead organization identified 
in your response to the RFQ/P. Your proposal is one of
 
a limited number invited to submit an in-depth project
 
proposal.
 

1. 	 Identification of the Company or Consortium.
 

a. 	 Provide the name, address, and telephone

number of the individual company, or of all
 
companies if the submission is being made by a
 
consortium.
 

(1) 	Identify any team members or companies

which have been eliminated or added from
 
those included in your RFQ/P response of
 
May 15, 1992 and provide a brief
 
explanation for deletion.
 

b. 	 Identify the principal or lead organization.
 

C. 	 Provide the name, address, telephone number,
 
and 	organization of the principal contact
 
person. This person must be a member of the
 
principal or lead organization.
 

d. 	 Identify the form and ownership of the
 
organizational structure expected to be used
 
throughout the proposed project's life cycle

(e.g. corporation, partnership, joint venture,
 
etc.).
 

e. 	 If a consortium, identify and provide evidence
 
of the relationship between the companies
 
(e.g. partners, consultants, subsidiaries,
 
etc.), and indicate if this consortium has
 
previously worked together.
 

f. 	 Name any proposed general, limited, or joint
 
venture partners, and provide a brief business
 
history for each company.
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g. 	 Identify which, if any, companies are ex-ecte_ 
to have an equity interest in any pr::csed 
project, and the expected level and percenzace 
of that interest during the life c4 51.= 
project. 

h. 	 Provide an organizational chart cr charts 
depicting roles, responsibilities, and
 
authority of consortium companies and key
 
individuals. Current resumes 'y indivIduals
 
must be included in the responsd.
 

i. 	 Identify the role, experience and time
 
commitment of key individuals in the company
 
or consortium, including environmental, right­
of-way, design engineering, construction
 
contractors, financing, toll operations,
 
economic advisors, and other key consultants.
 

2. 	 Financial Capacity.
 

a. 	 Provide copies of financial statements of 
companies or !onsortium members generally 
available to the public sufficient to 
demonstrate financial strength. Financial 
statements should be dated and be the latest 
available. Included in the response must be a 
statement giving permission to the State to 
review the credit rating of individual 
companies or consortium members. 

b. 	 Specify the largest single loan ever secured
 
by the principal company and each consortium
 
member, and the source or sources of the
 
loan(s).
 

c. 	 Provide letters from past and/or present
 
financial partners or lenders evidencing a
 
willingness to work with the company or
 
consortium on a privatization project as
 
authorized by Title 28, Chapter 26, Arizona
 
Revised Statutes 28-3051 - 28-3074.
 

d. 	 Provide a list of names, addresses, and
 
telephone numbers of current or former lenders 
as references.
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3. 	 Developer Ex-nerience.
 

a. 	 Provide a statement addressing the develccer's
 
ability to manage a pro-ec: team .ncl.
 
environmental, engineering design, r-ght-cf­
way, financing, ccnstruction, t-ll operations,
 
and maintenance for projects similar in size
 
and type to the one being proposed.
 

b. 	 Provide a description of relevant pro-ect
 
experience in major transportation facilities
 
of the size and type being proposed (bo-h

domestic and international), company or
 
consortium roles and responsibilities in the
 
projects, and references including contact
 
persons and telephone numbers.
 

c. 	 Provide a destaiprion of the ownership status
 
of each projec, listed above.
 

d. 	 Provide a description of current projects and
 
those undertaken in the last five years, and
 
include a description of the ownership status
 
of each project listed.
 

e. 	 Describe the company's and consortium's
 
experience in long term management and
 
operation of toll revenue transportation

facilities for projects similar in size and 
type 	to the one being proposed.
 

f. 	 Describe relevant experience in the design and
 
installation of modern automated traffic
 
operations and Automatic Vehicle
 
Identification (AVI)/Electronic Toll
 
Collection (ETC) systems or any other relevant
 
technical innovations which you plan to
 
utilize in your proposal.
 

C. 	 Concept Report.
 

The Concept Report must provide sufficient detail to
 
clearly describe your proposal and to allow its further
 
evaluation. As a minimum, the report should contain the
 
following information:
 

1. 	 Briefly describe the proposed project (location and
 
limits) and its purpose; include suitable mapping.
 

J: 
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2. Provide a clear statement cf the tr3n.socr:ai:7 
services that are being propcsed; :-c!ude a 
description 
transportation 

of the 
facility 

existing 
which 

Sta:e-cvned 
would te 

supplemented.
 

3. 	 Discuss engineering concepts.
 

a. 	 Geometric cross-section.
 

b. 	 Design designation.
 

ADT (19xx): Estimated average daily traffic
 
for first year of operation.
 

ADT (19xx+20): Average daily traffic for
 
future year (20 years hence) * used as target
 
in design.
 

*NOTE: It is expected that additional future traffic projects
 
will be required to satisfy financial plan requirements.
 

DHV: Two-way design hourly volume.
 

D: 	 Percent of DHV in direction of heavier
 
flow.
 

T: 	 Truck increment as a percentage of the
 
DHV.
 

V: Design speed in MPH.
 

C. 	 Interchange locations and type.
 

d. 	 Toll collection concept. The concept should
 
include a means for standardization for
 
compatibility with other automated toll
 
collection systems in Arizona.
 

4. 	 Identify and describe the alternatives (include
 

mapping or illustrations), including:
 

a. 	 No-build alternative.
 

b. 	 Design alternatives.
 

c. 	 Alignment alternatives.
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Briefly describe right of way requirements.
 

a. 	 Needs (acres, width of corridor, -ocatin,
 
etc.).
 

b. 	 Major utility relocations or problems.
 

C. 	 Railroad involvement, and/or relocations.
 

d. 	 Relocation assistance requirements Iresz­
dential, commercial).
 

e. 	 Air space usage (reserved utility corridor,
 
transit, roadside rests, commercial develop­
ment, other).
 

f. 	 Hazardous waste potential. Complete a Pre-

Phase I or Preliminary Initial Site Assessment
 
composed of:
 

1. 	 Field inspections (non-intrusive, no
 
sampling).
 

2. 	 Review of regulatory records.
 

3. 	 Review past and present aerial photos for
 
land uses.
 

4. 	 Provide report documenting findings and
 
recommendations for further site
 
assessment, as required.
 

6. 	 Discuss compliance with ADOT's design standards as
 
contained in appropriate manuals. Include
 
appropriate statements or materials to show the
 
intent to comply with standards such as:
 

a. 	 Geometrics, horizontal and vertical.
 

b. 	 Structural section.
 

c. 	 Drainage.
 

d. 	 Structures.
 

7. 	 Agency permits or approvals.
 

Identify agency permits or approvals that will be
 
required if proposal is to be implemented.
 

P1
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Following is a list of pe.-m=:s cr aocr=vals
 
comonly required for ty pical :ranscoraa::n
 
projects.
 

a. 	 Local/regional.
 

1. 	 City, county or regional planning agency.
 

2. 	 Permit to enter on private lands.
 

3. 	 Freeway agreement.
 

4. 	 Native American coordination.
 

b. 	 State
 

1. 	 State Historic Preservation Office.
 

2. 	 Arizona Game and Fish Department
 
(resource protection, state endangered
 
species, etc.).
 

3. 	 Department of Environmental Quality
 
(hazardous waste, air quality, water
 
quality, stormwater management).
 

4. 	 Department of Transportation
 
(encroachment permit, freeway agreement).
 

5. 	 Department of Water Resources (well and
 

water use permits).
 

c. 	 Federal
 

1. 	 Corps of Engineers (Clean Water Act,
 
Section 404 Permit, includes wetlands).
 

2. 	 U.S. Fish & Wildlife Services (endangered
 
species).
 

3. 	 Environmental Protection Agency
 
(wetlands, NPDES, hazardous waste).
 

4. 	 Federal Highway Administration (FHWA).
 

5. 	 U.S. Coast Guard (bridges over navigable
 
waters).
 

BEST AVAIL ABLE DOC I ENT
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8. Provide capita! cost estimates, identified 1; =a~-r
 
components, for your propcsal.
 

a. 	 Basis of estimate and how derived.
 

b. 	 Engineering costs.
 

C. 	 Right of way costs.
 

d. 	 Construction costs identified by majcr
 
components; e.g., grading, drainage,
 
structures, structural section, electrical,
 
environmental mitigation, etc.
 

9. 	 Discuss proposed connections or any other
 
involvement with Federal Highway Administration and
 
whether National Environmental Policy Act (NEPA)
 
documents or FHWA design approvals are required.

Discuss proposed actions necessary to comply with
 
any FHWA requirements.
 

D. 	 Preliminary Environmental Evaluation.
 

The purpose of the preliminary environmental evaluation
 
is to 1) describe how the proposed project wculd impact
 
Arizona's Environmental conditions; 2) identify

environmental resources and issues which may affect
 
development of the proposal into a project; 3) identify,
 
for all proposed alternatives, mitigation measures needed
 
to avoid or reduce adverse environmental impacts. The
 
level of detail provided is expected to be consistent
 
with the proposal description provided in the concept 
report. 

Identify the type of environmental documents required for
 
the project including modifications of existing documents
 
and public involvement requirements.
 

If ISTEA funds are requested or the proposal includes a
 
federal facility, NEPA and FHWA requirements will have to
 
be satisfied. A brief description of the required 
process, additional work environmental requirements and
 
their impact on project feasibility and schedule should
 
be included, if applicable to the proposal.
 

1. 	 Potential Environmental Resources and Issues.
 

Provide a brief paragraph for each affected
 
environmental resource or issue expected to be
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significant. The followi..:"s: contains ­

resources that ma !e affected by :ra.sccr:a: 
projects. 

a. 	 Physical.
 

1. 	 Topography change, seismic expcsure,
 
erodibility.
 

2. 	 Air, noise, energy, solid waste, use cf
 
natural resources.
 

3. 	 wetlands, riparian areas, water,
 
groundwater, and floodplains.
 

b. 	 Biological.
 

1. 	 Fish and wildlife; species and habitat.
 

2. 	 Vegetation.
 

3. 	 Threatened, endangered or special
 
category species of fish, wildlife or
 
vegetation.
 

4. 	 Agriculture and timber.
 

c. 	 Socioeconomic.
 

1. 	 Land use and growth.
 

2. 	 Business, industry, economy, employment.
 

3. 	 Population characteristics, housing,
 
neighborhoods, minorities.
 

4. 	 Schools, public facilities.
 

5. 	 Cultural resources.
 

6. 	 Recreation, park land, open space.
 

7. 	 Aesthetics, visual, scenic resources.
 

S. 	 secondary and cumulative socioeconomic 
impacts. 

d. 	 Political. Describe status of obtaining
 
consensus, identify who consensus is required
 
from, and state how it will be obtained.
 

~~7 j~~i L r:~f~i ~1 
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2. 	 Potential Mi:igaticn Measures.
 

Briefly describe potential mitigation measures tz
 
be incorporated in the proposed pro:ect :o avold,
 
reduce, or mitigate adverse enviror.ental iaczs.
 

-. Preliminary Economic Evaluation. 

The purpose of the Economic Evaluation is to provide ADCT
 
with preliminary information regarding the expected
 
economic impact of the project on the State of Arizona.
 
The proposer must be careful to avoid double counting the
 
economic impacts.
 

1. 	 Impacts '"omConstruction.
 

a. at.e. 

* Identify the income generated through jobs
 
created directly from the proposed project.
 

* Estimate how much of the income effect will
 
be generated in the State of Arizona.
 

b. 	 Employment.
 

* Identify the number of jobs created directly
 
from the proposed project.
 

* Estimate how many of the jobs will be
 
generated in the State of Arizona.
 

c. 	 Taxes.
 

* Estimate the taxes to be paid at the local,
 
state, and Federal levels if the proposed
 
project were built.
 

d. 	 Supplier Purchase.
 

s 	 Identify the amount of money appropriated 
for supplier industries, and estimate the 
percentage of the money which will be 
allocated to Arizona-based suppliers. 

2. 	 Impacts from Operation.
 

a. 	 Identify and quantify the direct impacts on
 
employment and income which will occur during
 
the operating phase of the project. In
 

'<9 ~ ~ , 4 
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addition, i en:ify and tan:i?
the taxes =a:: 
by the private company to each !eve:. 
government. 

b. Identify benefits to toil payers.
 

3. Other Impacts.
 

a. Identify other quantitative or qualitative
 
impacts that will be produced by the project.
 
Possibilities include:
 

0 Reduced congestion/improved air quality.
 

@ Cost savings for the state.
 

e Time savings for commuters/commercial
 
carriers.
 

F. Preliminary Financial Plan.
 

The purpose of the Financial Plan is to provide ADOT with
 
a means of evaluating the level and degree of the
 
financial commitments to the project and the feasibility
 
of the project. In this section, the proposer must
 
demonstrate a reasonable basis for funding the proposed
 
project. The level of detail should be consistent with
 
the level of development of the conceptual proposal.
 

The Financial Plan should consist of, but is not limited
 
to, the following items:
 

1. Financing Structure.
 

a. Equity Financing.
 

* Identify the proposed sources, amount and
 
nature (i.e. cash, in-kind services, real
 
estate, etc.) of the project equity during
 
each of the following three phases of the
 
project: planning, construction, and opera­
tions.
 

* Identify the degree of commitment by the
 
equity contributors to provide a contri­
bution.
 

I~'
 



b. lebt Fnancing.
 

e 	 rdentifv the total debt financing re-z"ed 
to complete the project. 

@ 	Identify the type, mix, and 
terms cf :he
 
debt financing to 
be used in the pro-ect.
 

e 	Identify the terms of 
any proposed debz
 
structure including the maturity sc-edl:e,
 
expected interest 
 rates, refunding

opportunity, redemption 
 provisions,

defeasance procedures, default opticns,
 
coverage ratios, 
and debt service reserve
 
requirements.
 

* 	Identify credit support/enhancement for the
 
debt financing.
 

C. Bank Lending.
 

" 	Identify 
all secured and unsecured loans

which are 
or will be part of the Financial
 
Plan.
 

" List the collateral pledged to support the
 
bank loans.
 

* Identify all loan guarantees which are part

of the proposed Financial Plan.
 

d. Lines of Credit.
 

o 	Provide all letters of credit or line of 
credit agreements. 

@ Identify the requirements concerning assign­
ment of revenues to the credit support
 
provider.
 

e. Real Estate Financing.
 

* Explain the role of any real estate revenues
 
that are part of the Financing Plan.
 

* 	Identify the planned loan to value ratio of

all real estate financing required as part

of the Financial Plan.
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OL .TMENT OF TRANSPORTATION 
OFFiCE OF NlE OIRECTOR 
* 20 1 STIET 
20 SOX 942873
 

SACRAMEAENC C.LiFCINLA ;4273.0001 

(916) 445-5269 
-CD: (916) 454-5945 

November 15, 1989
 

Dear Interested Party:
 

Caltrans is issuing its Request for Qualifications (RFQ) for
 
privatization demonstration projects to those individuals and
 
companies who have expressed interest. Your name appears on our
 
interested parties list and your copy of the RFQ is enclosed.
 
Responses to the RFQ must be received in our Sacramento,
 
California office no later than 5:00 p.m. Pacific Standard Time
 
on January 16, 1990.
 

We encourage your participation in this new and exciting private
 
investment opportunity in California's transportation infra­
structure. We are convinced that this program can result in
 
profitable business ventures for the private sector and four
 
high-quality transportation facilities for the citizens of
 
California.
 

We look forward to your response to our RFQ. If you have any
 
questions, please contact Phil Warriner or Roy Nagy at the Office
 
of Privatization, (916) 445-5269 or FAX 916-324-9673.
 

Sincerely,
 

CARL B. WILLIAMS
 
Assistant Director
 
Federal Fiscal Planning
 

Enclosure
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=-"RODUCT[ON
 

The purpose of this Request for Qualifications (RFQ) Ls to seiec: 
qualified and experienced companies or con.sortia who can design. (b:r2 
environmental approva4 provide right of way., finance, construc, aria 
operate toll revenue traruporrationprojects (highway, bridge. runneL 
monorail light rad, etc) in the State of California without the use Of 
state or federal funds. 

Assembly Bill No. 680 (Attachment 1), which was effective July 10. Z 59. 
aahorzes the California Deparmen: of Transportation to enter into 
agreements with the private sector to grant exclusive development rights :i 
construct four (4) transportationprojects and receive toll and related 
value-added revenues for a maximum of 35 years. This legislation 
authorizes Caltrans to use its power of condemnation on behalf of these 
projects. However, condemnation will be used only as a last resort. 

Transportationprivarizationprojects have been defined by AB 2483 
(Attachment 2) as public works, thus requiringpayment of prevailing 
wages. 

The State is seeking companies who have the proven experience, 
financial resources, and professional expertise to deliver the highest 
quality transportationfacility economically feasible. 

The State will conduct a two-stage screening and selection process 
(Attachment 3). The RFQ First Stage will alklo the State to get to 
hmow you, your organization,your previous experience in constructing 
transportationfacilities; and operatingtoll revenue projects, and your 
financial resources and capabilitiesto fund such projects. 

A qualifications review committee will review your qualifications 
submittaL Those determined to be qualified will be invited to participate 
in the second stage which will involve the submittal of your conceptual 
plans for building and operating one or more projects. Guidelines for 
the second stage submittal will be issued to all qualified companies and 
consortia. 

Developers are encouraged to avoid actiitiesor actions to promote or 
advertise their qualificationsexcept in their submittal to Caltrans. 

THE PROJET 

No specific priects have been Wvwffed by the State. Itis the 
responsibility of the companies and consortiaparticipatingin the second 
stage of this process to propose one or more projects that are believed to 
provide a reasonable rate of return in relation to the associated risk and 
investment, and provide improved transportationservices within the State. 

3 I L.~&~~L' 



AB 680, the enabling legislation. specifies that at least one of :he ":, 
projects selected shall be in northern California and one in Soutreri 
California. There Ls no limitation on the size of the projects. Pco:ec:; 
may be parr of a iarger development project or a separate projec:. 

The project(s) prop fed in the second stage must be "s'pplemental":o 
existing transporat, i facilities and must be in accordance with state ana 
local laws includin8 211 environmental and land use regulations. 
"Supplemental"as used here means that a proposed project 'dl not e 
selected unless a free public transportationfacility &ezstsas an option :0 
be used by those who choose to avoid the toll facility. 

All project activities shall conform to the licensing requirements 
(engineering contracting, etc..) of the State of California. 

I. SUBMISSION REIL&EMELT 

7he submission requirementsfor the RFQ are detailed on the Developer 
Questionnaire (Attachment 4). Ten (10) complete copies of the signed 
submission are required. Responses to the RFQ must include the 
information requested on the Developer Questionnaire. 

Caltrans reserves the right to modify specified deadlines and to reject any 
or all submissions for any reason without incurring any cost or liability 
thereto. 

Caltrans intends to ask all companies and consortiafound to be 
qualified through the Stage I RFQ process to respond in Stage 2. Stage 
2 will request proposals which will describe, at a conceptual level, 
projects to be offered for consideration. 

IVH. SELEC770NV C&IL 

Companies and consorria responding to this RFQ will be evaluated 
against the following specific weighted criteria: 

A qeience of principalorganization and consortium members. 
(30%) 

B. 	 Record of financial strength to commit to a major transportation 
facility 	project.
 
(30%)
 

C Ability to work cooperatively with a broad range of governmental
 
agencies and the public.
 
(20%)
 

D. 	 Individual qualifications of key project team personnel 
(10%) 



V 

E. 	 Organizationaland management approach of project compar. ;r 
consortiumL 

(5%) 

F. 	 Familiarityand experience with automated traffic operations. 
Automatic Vehicle Identification (AV7), and Electronic Toil 
Collection (ETC) systems. 
(5%) 

NOM." Percemages listed after specific criteria are weighing factors, e.g.
criteria A & B will be three times as important in overall evauanon s 
criterion D. 

PROPOSAL SUBMISSION 

COMPANIES AND CONSORTA PARTICIPATING IN THE RFQ 
PROCESS MUST DELIVER THE REQUIRED TEN (10) COPIES OF 
THEIR SIGNED SUBMISSION ON OR BEFORE JANUARY 16. 1990 
AT 5:00 P.M. PACIFIC STANDARD TIME TO: 

STATE OF CALIFORNIA 
DEPARTMENT OF TRANSPORTATION 
OFFICE OF PRIVA TIZA TION 
1120 N STREET, ROOM 1100 
SACRAMENTO, CALIFORNIA 95814 
U.SA. 

ATTENTION: CARL WILLIAMS 

ALL SUBMITTALS MUST BE PREPARED ENTIRELY IN ENGLISH AND BE 
SIGNED BY A REPRESENTATIVE OF ALL COMPANIES IDENTIFIEDAS 
MEMBERS OF A CONSORTIUM. 

CAL TRANS ILL NOTIFY ALL RESPONDENTS WHICH COMPANIES OR
 
CONSORTIA ARE CONSIDERED TO BE QUALIFIED TO PREPARE
 

CONCEPTUAL PROJECTPROPOSALS (STAGE 2).
 

UNDER NO CIRCUMSTANCE WILL RESPONSES RECEIVED AFTER
 
THE SPECIFIED DAY AND TrME BE ACCEPTED.
 

,B,.ST' E.rA-r VA:,!LAL3L-
2, .Y¢ I,:,.'
 



Assembly Bill No. 680 

CHAPTER 107 

An act to add Secton 143 to the Streets and Highways Code,
relating to transportation facilities, and declaring the urgency
thereof, to take effect immediately. 

(Approved by Governor July 10, 1999. Filed with 
Secretary of State Juiy i0, i9.] 

LEGISLATIVE COUNSEL'S DIGEST 
AB 680, Baker. State transportation facilities: private 

construction: leases. 
Under exsting law, the Department of Transportation is generallyresponsible for the design, construction, and operation of 

state-owned transportation facilities. 
This bill would authorize the department to enter into agreements

with private entities for the construction by, and lease to, private
entities of 4 transportation demonstration projects, including at least one in northern California and one in southern California. The billwould authorize the department to lease rights-of-way in, and
airspace over or under, state highways, to grant necessary easements,
and to issue permits or other authorizations to enable private entitiesto construct transportation facilities supplemental to existing
state-owned transportation facilities, and to lease those facilities to
the private entities for up to 35 years. The privately constructed
facilities would at all times be state owned. The bill would authorize
those agreements to contain provisions authorizing the private
entity to charge tolls for the use of the privately constructed facilities,
and would require the agreements to provide for reversion of the 
facilities to the state at the expiration of the lease.

The bill would authorize the departmen to exercise any powerposessed by it with respect to the development and construction of 
state transportation projects to facilitate the development andconstruction of the privately constructed projects, and would require
the agreements to provide for reimbursement for maintenance and 
police services. 

The bill would require the plans and specifications for a project tocomply with the department's standards for state projects, and would
deem a facility constructed by and leased to a private entity to be a
part of the state highway system during the term of the lease.

The bill would declare that it is to take effect immediately as an 
urgency statute. 

The people of the State of Cadbrniado enact as follows: 

SECTION 1. The Legislature hereby finds and declares all the 
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following:
(a) It is essential for the economic wel.-being of the state and the 

maintenance of a high quality of life that the people of the State of 
California have an efficient transportation system.

(b) Public sources of revenues to provide an efficient 
transportation system have not kept pace with California's growing
transportation needs, and alternative funding sources should be 
developed to augment or supplement available public sources of 
revenue. 

(c) One important alternative is privately funded 
Build-Operate-Transfer (BOT) projects whereby private entities
obtain exclusive development agreements to build, with private
funds, all or a portion of public transportation projects for the citizens 
of California. 

(d) During the term of the development agreement the private
entity will have the right to lease the facility from the state and
charge tolls sufficient to retire the private investment in the project
(including a reasonable profit), operate and police the facility,
maintain the facility, retire any outstanding bonds issued in support
of the facility, and to make lease payments to the state.

(e) Privately financed projects allow for joint ventures of private
and public entities that do all of the following:

(1) Take advantage of private sector efficiencies in designing and 
building transportation projects.

(2) Allow for the rapid formation of capital necessary for funding
transportation projects.

(3) More quickly bring reductions in congestion in existing
transportation corridors. 

(4) Require continued compliance with environmental 
requirements and applicable state and federal laws that all publicly
financed projects must address.

(5) Offer the traveling public alternate route selections in project 
areas. 

(f) The Department of Transportation should be permitted andencouraged to test the feasibility of building privately funded
transportation facilities by developing four demonstration projects.

SEC. 2. Section 143 is added to the Streets and Highways Code, 
to read 

143. (a) The department may solicit proposals and enter into 
agreements with private entities, or consortia thereof, for the
construction by, and lease to, private entities of four public
transportation demonstration projects, at least one of which shall be 
in northern California and one in southern CaliforniaL 

(b) For the purpose of facilitating those projects, the agreements 
may include provisions for the lease of rights-of-way in, and airspace
over or under, state highways, for the granting of necessary
easements, and for the iuance of permits or other authorizations to
enable the private entity to construct transportation facilities 

kl JI 95 90 



supplemental to existing state-owned transportation faci2ines 
Facilities constructed by a private entity pursuant to this sectaor 
shall, at all times, be owned by the state. The agreement shall provide
for the lease of those facilities to the private entity for up to 33 years
In consideration therefor, the agreement shall provide for cornpiere 
reversion of the privately constructed facility to the state at the 
expiration of the lease at no charge to the state. 

(c) The department may exercise any power possessed by it %,Ith 
respect to the development and construction of state transportation
projects to facilitate the development and construction of 
transportation projects pursuant to this section. Agreements for 
maintenance and police services entered into pursuant to this section 
shall provide for full reimbursement for services rendered by the 
department or other state agencies. The department may provide
services for which they are reimbursed with respect to preliminary
planning, environmental certification, and preliminary design of the 
demonstration projects.

(d) Agreements entered into pursuant to this section shall 
authorize the private entity to impose tolls for use of a facility
constructed by it, and shall require that over the term of the lease 
the toll revenues be applied to payment of the private entity's capital
outlay costs for tne project, the costs associated with operations, toil 
collection, and administration of the facility, reimbursement to the 
state for the costs of maintenance and police services, and a 
reasonable return on investment to the private entity. The 
agreement shall require that any excess toll revenue be applied to 
any indebtedness incurred by the private entity with respect to the 
project or be paid into the State Highway Account. Subsequent to 
expiration of the lease of a facility to a private entity, the department 
may continue to charge tolls for use of the facility.

(e) The plans and specifications for each project constructed 
pursuant to this section shall comply with the department's standards 
for state projects. A facility constructed by and leased to a private
entity shall during the term of the lease, be deemed to be a part of 
the state highway system for purposes of identification, maintenance,
enforcement of traffic laws, and for the purposes of Division 3.6 
(commencing with Section 810) of Title I of the Government Code. 

SEC. 3. This act is an urgency statute necessary for the 
immediate preservation of the public peace, health, or safety within 
the meaning of Article IV of the Constitution and shall go into 
immediate effect The facts constituting the necessity are: 

in order for the benefits, which will result from the 
implementation of this act, to accrue to the state's transportation 
program as quickly as possible, it is necessary that this act take effect 
immediately. 

0 
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Assembly Bill No. 2483 

CLPTER 278 

An act to amend Section 1720 of the Labor Code, relating to public 
works. 

(Became law without Governor's zinature. FHed with 
Secretary of State August 7, 19M.] 

LEGISLATIVE COUNSEL'S DIGEST 
AB 2483, Epple. Public works. 
Existing law defines "public works" for purposes of requirements

regarding the payment of prevailing wages, the regulation of 
working hours, and the securing of workers' compensation for public 
works projects. 

Existing law further requires that, except as specified. not less than 
the general prevaling rate of per diem wages be paid to workers
employed on public works. It imposes misdemeanor penalties for a 
violation of this requirement.

This bill would add specified public transportation demonstration 
projects to the definition of "public works" for purposes of these 
provisions. The violation of prevailing wage requirements by local 
public entities when engaged in these specified projects would result 
in the imposition of misdemeanor penalties thereby creating a 
state-mandated local program.

The California Constitution requires the state to reimburse local
agencies and school districts for certain costs mandated by the state. 
Statutory provisions establish procedures for making that 
reimbursement. 

This bill would provide that no reimbursement is required by this 
act for a specified reason. 

The people of the State of California do enact as follows: 

SECTION I. Section 1720 of the Labor Code is amended to read: 
1720. As used in this chapter, "public works" means: 
(a) Constructia,, ateration, demolition, or repair work done 

under contract and paid for in whole or in part out of public funds,
except work done directly by any public utility company pursuant to 
order of the Public Utilitiei Commission or other public authority.

(b) Work done for irrigation, utility, reclamation, and 
improvement districts, and othcr disicts of this type. "Public work" 
shall not include the operat-tv, of the irrigation or drainage system
of any irrigation or reclamation district, except as used in Section 
1778 relatng to retaining wages.

(c) Street, sewer, or other improvement work done under the 
direction and supervision or by the authority of any officer or public 
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body of the state, or of any political subdivision or dLstnct therecf. 
whether the political subdivision or district operates under a 
freeholder's charter or not. 

(d) The laying of carpet done under a building lease-maintenance 
contract and paid for out of public funds. 

(e) The laying of carpet in a public building done under contract 
and paid for in whole or part out of public funds. 

(f) Public transportation demonstration projects authorized 
pursuant to Section 143 of the Streets and Highways Code. 

SEC. 2. This act shall become operative only if Assembly Bill 680 
is enacted in the 1989-90 Regular Session of the Legislature and adds 
Section 143 to the Streets and Highways Code authorizing the 
Department of Transportation to enter into agreements with private
entities for the construction by, and lease to, private entities of public
transportation demonstration projects. In that case, this act shall 
become operative on the operative date of Assembly Bill 680, or as 
soon as possible thereafter. 

SEC. 3. No reimbursement is required by this act pursuant to 
Section 6 of Article XIII B of the California Constitution because the 
only costs which may be incurred by a local agency or school district 
will be incurred because this act creates a new crime or infraction,
changes the definition of a crime or infraction, changes the penalty 
for a crime or infraction, or eliminates a crime or infraction. 
Notwithstanding Section 17580 of the Government Code, unless 
otherwise specified in this act, the provisions of this act shall become 
operative on the same date that the act takes effect pursuant to the 
California Constitution. 

0
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DEVELOPER QUESTfON IR 

The following information is to be included in developer responses to the Request €or 
Qualifications. Following the format outlined below will help us evaiuate :he responses 
in a umform and timely manner. 

A. 	 IDEANTIF!CAT!ON OF THE COMPANY OR CONSORTIU' 

1. 	 Provide the name, address, and telephone number of the indivzduai 
company or of all companies if the submission is being made by .2 
consortiw. (It is understood that additions or deletions of 
consortium members may occur when the conceptual project is 
proposed. Any changes in consortium membership will be addressea 
in Stage 2). 

2. 	 If a consortium, identi5y the principal or lead organization. 

3. 	 Provide the name, address, telephone number, and organization of 
the principal contact person. This person must be a member of the 
principal or lead organization. 

4. 	 Identify the form of the business structure expected to be used 
throughout any proposed project's life cycle (e.g. corporation, 
partnership,joint venture etc.). 

5. 	 If a consortium, identify and provide evidence of the relationship 
between the companies (e.g. partners, ,onsultants, subsidiaries etc.) 
and indicate if this consortium has previously worked together. 

6. 	 Name any proposed general, limited, or joint venture partners and 
provide a brief business history for each company. 

7 	 Ident which, if any, companies are expected to have an equity 
interst in any proposed project and the expected level or percentage 
of that interest during the life of such project. 

& 	 Idnif the role and experience of key individuals in the company or 
consortirn,including environmental, right of way, design engineering 
construction contractors financing, toll operations, economic advisors, 
and other key consultants. 

9. 	 Provide an organization chart or charts depicting roles, 
resmnibiliies,and authority of consortium companies and key 
individuals identified in 8 above. Current resumes by individuals 
must be included in the response. 

: (!;, ! i, , ,.=1-L,	 i 



B. 	 FINANCIAL CAP,4CITY 

I. Provide copies of financial statements of companies or consortium 
members generaly available to the public suffcenr to demonstrate 
financial strength. Financialstatements should be dated ana be :ne 
latest available Included in the response must be a statement girng 
permission to the State to review the credit ranng of ndiwdual 
companies or consortium members. 

2. 	 Specify the largest single loan ever secured by the principal compan. 
and each consortium member and the source or sources of :he 
loan(s). 

3. 	 Provide letters from past and/orpresent financial partners or lenders 
evidencing a willingness to work with the company or consortium on 
an AB 680 project proposaL 

4. 	 Provide information indicatinghow, in general terms the company or 
consortium, if selected, proposes to finance the development and 
operation of theirproject, inchuding debt and equiry financing. 
Specific dollar amounts should be avoided until Stage 2. 

5. 	 Provide a list of names, addresses, and telephone numbers of current 

or former lenders as references. 

C. 	 DEVELOPER J C 

1. 	 Provide a statement addresing the developer's ability to manage a 
project team including environmenta, engineeringdesign, right of 
way, fmancin& construction, toil operaons, and maintenance. 

2. 	 Provide a description of relevant project ciperience in major 
transportationfacilities (both domestic and international),company 
or consortium roles and responsibilitiesin the projects, and references 
including contact persons and telephone numbers. 

3. 	 Provide a description of cuTent projocts and those undertaken in the 
lasr five years and include a descrip,ion of the ownership status of 
each project listed. 

4. 	 Describe the company's or consortiums experience in long term 
management and operation of toll revenue transportationfacilities. 

5. 	 Describe relevant e'perience in the desig and installation of modem 
automated traffic operations and Automatic Vehicle Identification 
(AVI)/Flectronic Toll Collection (ETC) systems. 
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Documentos para la Licitaci6nde Algunos Programas Seleccionados 

de Explotaci6n de Carreteras de Peaje 

(Ejemplos) 



PR.'VATE cNCESS:.N PROPOSAL ­

'RAFT BIDDING DOCUMENTS 

PU3L:^: ANNOUNCENT 	 "
 

.he 	Secretariat :f Zo'u'.:a'.:?.s and arinsport :a.*s :or 

?tRpOSE: The administ:ative ,oncessLn to bu ,peateant 
:-e. n -se eanad. .... a. :es-.i 


..de: a to . ceg;.me.
 

Z. 	5U3H:SS:.N AND CPEN:.. :F 3:S: 3.ds sha. be submitted at :es;e:.-':e 
agency and address), n . On such date, at 
the* opening of 'bids wiLi. take place ,n a public act led by .:as 
particularly appointed by the Secretariat of Comuunicat.:rns ant 
Transport. 

' 3. 	 :OCJMENTS TO BE PRESENTED BY BIDDERS: Those mentioned in the sene-a 
Conditions for Bidding. Bids lacking any requisite set forth -n the :a-. 

for "ds will, be rejected. 

BEST AVAILABLEDOCUMENT
 



3 AS S 

:he -- :;cse of :he ;:esent ca.. is to :;e.. : e . ::zes; : 
e s:es:n .	 a ­a-war.'-- -he .. to bui.d, aa ea e -e. .. 

"
regime the _ _ roadd. 

km to k- _-he.-.
The 	road's Layout :omfises'Erom _ a '.awl__ 

:NFCL'..AT:CN THE SECPETARAT CF C'MKUNC.CAT::NS A- D ". zP'- '­
POV:DE TO ?PCENT:AL BIZDERS: 

Starting the working day following publication of the -resent Bases 
(in the Official Gazette of the Federation. the Cf.fi:ia. azet.es 

the States of and_...._, and in the :z:e. 
.argest-selling dai.ly newspapers edited in Mexico Ct," and the ,:ates 
traversed by the road), copy of the fol owing documents wL" te a -.
 

disposa, o: potential bid-ers:
 

a) 	The road's basic design project.
 

b) 	The technical specifications the concessionaire must comply w4i:h
 
to build,, operate And maintain the road, including average max-7.= 
toll rate to be applied initially and preserved at constant "ia. .... 
throughout the concession term, independently of the toll a .s­

ment fomula set forth in the Concession Title draft. 

c) 	 The preliminary researches and reports relating to the ccad -=­

pared by the Secretariat of Comnunications and Transport. wi:h --: e 
understanding that such materials will be handed out as refecen:e 
and might be perfected or modified by bidders. 

d) 	The General Conditions for Biddin.
 

e) 	Draft of the Concession Title and its annexes.
 

This information can be obtained during working days and hours a:
 

(agency name and address) upon payment of S_ _ _ _ 

cover the cost of delivered materials.
 

::. REQUISITES BIDDERS MUST MEET:
 

Bids may be submitted by individual or juridical persons comprised
 

Article 12 of the Law of General Means of Communication.
 

Bids submitted by all bidders must comprise all elements set forth L" 
the General Conditions for Bidding referred to hereabove in :tem 
clause d): 

BEST AVAILABLE DOCUMENT 
 I 
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Be s ads ta enCoehem e:fona douens n e
i 3ea 71 tlvn,,.sn:an:e tznd o.4elosi:oaeset .de"era n

* for 3 in~ 

V. AANNER CF ST3:: 3:S
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All bids must be submL::ed in closed and sealed envelopes at aepn:
and address).
 

All bids and enclosed documents will. bear the following '*Send:
 

'Proposal 
 for the Call for Bids by the Secretariat of ' Communii .ns 
and T eanspor: d the:oawa adminis:ar.ave concession 
o ue.s oF 
and maintain the toel road'.
 

:.AWAR.DING OF THE CONCESSION
 

The Secretariat of Communications and Transport will examine accepted

bids and shall award the concession to the bidder offering the shortest 
term to operate the concession, term for which the concession will be

awarded. In the absence of such bidder, the bidding might be declared
 
void.
 

Should tnere be a tie, the Secretariat will aidthe concession to
the bidder offering to finish the related works by the earliest date.

If the tie should persist, the Secretariat will award the concession

to the bidder whose bid shows greater consistency, congruence and
solidity in the execution of works and financial 
programs referred to
 
in the General Conditions for Bidding.
 

VII. GENER.AL DETERMINATIONS:
 

Provisions unforeseen herein will be judged and settled by. tne 
Secretariat of Comm~unications and Transport. 

BEST AVAILABLE DOCUMENT
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:ocsineCorn an q.ya w h he unde rst ....d r :< 
..o c c...stances m:.hn the share of..oreign
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)ementaiThe CoMeansionarshpreviouslanc LRegle roece
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t o 	 jurisdiction ot Xex-*:a­-.	 beeCourts.subject Mexican Law andorein;to the iciduar.l or.­Consrequtentlye-al-
a) 	The Concessi.on'aire shall be legall.y estabishled asi a s-::a. 

comriany. 

theredprml w oicesioedebteiec apo 
wihe.teshae in avor othe Meican Naton. 

e) The Concessionaioe ibj exs fora per o atleast equal to he .
 
agre to earoda inereationtionsthipuae byem napltive 

thoe inw te Comantan Irrevocaby-tw.v eguthe
,Mexica 	 re.gn~ 
C nationnothes company s consttution.
cIng upnthergvrmns'o.rtetter.net~s
 

f) 	 Stock eoprient in the compiany' niequlity nll nor natbe rve-

Compane ith a foregn shae i,nither equiu o7 incude an 
explanation of theprovisteCnstaken.pshould t hhe.concessionbe 

d)~ CocesOiirBS AVILBLil elglydmcle i eia 

bAddiachns of thifictiaon t lt bm phe b idderpoiLt-oss 

fao o 	 ion.
thibshr n d eca bat 
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• 	 ;4a: a- -aks- -s; ' 'iN- *. wcrc or e . ,----	 ­

:he or:gramswj:ainclude ?,the o2ow.ng asec:s 
 .;'Oaabng ea:7. 
. ...e sections :a be bui.t in orer to 	.:mFete
tne 	'r:a­

a) 3ui.ding proiec:s.
 

b) Term for beginn .ng of the works.
 

c ) :e rn for opening ;the road to traiffic. 

U>nder no circumstances will the building of.th road begi-n :r
thansix
onts afer he aardof thie concession.
 

5. 	Total investment estimated for completion o the road....ze.: 
sha'. be cons dered in :-s broadest sense and *i: "e :-:..:.:- ­
a4ding u p the fol-owing items; management and a -n.s -:at-:n .
 
of the works: financial :osts throughout thers::::,.. -e. :..
 
and, in general, cost of acquisition and/or const:'uc-,n o' a:".
 
assets directly related to the building and operation of the road.
 

6. 	 Projected equity of the future company, setting forth total amourt.
 
and percentage of the estimated total road investment :osts na:
.
 
it represents. Such percentage may in
no case be lower tan : 
In the event part of the ,mquity is subscribed by foreign i-"v" 
duals or juridical ersons or by Mexicans residing or dom " r 
outside Mexico, such part will also be explicitly set forth. 

7. Amount of external resources, domestic and foreign. to complete t.-e
fundingof the road investment, omitting the ratio between :them 
which,rin all cases. shall'adjust to the limitsstipulated in the 
projected Concession Title. 

8. Procedures and guarantees considered for obtaining the f..nding

specified 'hereaibove. in accordance with the conditions 
projected Concession Title.	 

in .n 

9. 	Investment redemption program, divided by, roadsec:ions Le -iab 

be self-operative. ....
 

The 	 program will outlinethe differences the regime proposed by the bidder to coverbetween total expenses incurred, including
 

financial expenditures, and total operation revenues, during each
 
fiscal year of the operation term.
 

!0.. Planned toll-system, indicating, all possible origin-destinaticns 
.and distances traveled by users of the facility and locat :'.... 

toll boocas. 
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i sin I-- Vel : er 

a, h 2e syi.- as we-- i ex: e s se:-~~tne s: 	 as 

e s cs 	:: each~ *ase. 

D-oposed concessi.on term, expressed r. :'ea s an ncnt 
will- begin when th.e concession is awarted ant ~ n- ­
stances exceed twenty years. 

3. ?:oposed location and operati.on of :he road's e- areas
 
ca~gservices to be rendered by the -ac,'~ sesa e 

each area. Location and number of mainenance areas ~ a!&~ 
be 	 indicated. 

comipany, ia-L 
be divided in two parts for exhibition purposes: 

.4 	 conomic and financial program of the future w 3:­

a) 	Anti:ipated economc: results, together wi: ;r': ,e ­d:"th 

:ect. s economic feas ibility:; an estinati.cn:i :-e -v-,estmenI.' 
yield, and basis !or the toll. level es -ated :o~an . ­

bal.ance during the concession term. 

This program should also specify financial and onerating
 
expenses and receipts, as well as redempti.ons.
 

b) 	Financial provisions. whose object should be to --z .ifv -na 
coherence and compatibility between the -amour.:t :e 
available and its application. 

1.5. Legal accreditation of the bidder's legal status and :apac.y.
 
In -the case of juridical persons. such accreditation shall. be lone 
with notarial testimony of its constituent Title deed. 7he -nt.­
vidual person si.gning. the bid on behalf of the perraini.ng et: 
shall accredit his capacity to do so through a- power or attorney 
on 	his behalf or. if'such individual pertains to an organism wit:h
 

an 	 upon wich .--- a w4,5-.,4 his-'conom "b .-- :the authority"-'' E:..-anc'to obligeKa p4~ a him, a ~certificationi'-.,.,.. of 
appointment being in force issued by the Secretary of the Boa:d cf 
Directors or the management organism of the company ;'.acing.:e­-'-	 ''>- - - - - - pa - e - - m4: - - st.- s, t ----e -cn .T: e 4f:~ '4~h . 
bid.'
 

16. 	 Proof of execution of a bid bond for S_______ a::: 
mately, 21 of total investment), which will1 be refunded to- ~ 
interested-parties after assessment of the bids. 

The guarantee of the Avardee of the Concession. shall be w:.e­
until legalization of the concesion, at which time it w. be 
replaced with a bond guaranteeing, the fulfilment of a!: obl.a­
tions 'related to the concession at- the time and in: e .3' 

established by the Secretariat of Communications and rans;c:. 
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de r...rs 
se t i 
3e e 

W-:_ asv 
yt ngforth av a-

nS .:d se a e -
en 
.e 

e ....a'av-.g's.. n 
er.: f' vne aswe-

e as 'e s 

,- -n e 
ass 

l 

at 
r :"_~___ _~st theS peni- g cf. Bid s s :..e e.: 

',agency and address). under the :0nduct_;.on -f 'as-n_ 
.i:asby t tl1, who shall, exam-.-e .he tocuments. and. w-_ 

oedately- reject .Lms :ackig any feat,ure or not':se -=-, 
the provisions se rth herein and in the' Bases for ::z....J ' 

The Act's respective certificate shall. be drawn up.' Re-ected _: 
will be at the disposal of the submitters. 

:8. The Secretariat of 
accepted bids and 

Communications and 7ransport wi. exan_.e
will identify the most favorable w-:1-'n t wc 

months. The acknowledgement will' be based on standards, set f-ortn 
in the Bases for Bidding. 

The Secretariat of 1Comunicat ions and Transport may request'Z.e­
to clarify, explain or provide additional data rela:ed to t.e z 
bids when deemed necessary. 

19. The Secretariat of Communications and Transport shall award the 
concession to the bidder vhose bid is considered the best in 
accordance witn the Bases for Bidding. 

The written coauunication of the adjudication will be published -: 
the Official Gazette of the Federation within five working days 
after 'the date of adjudication. 

20. The Awardee shall proceed to establish the stock corporation whose 
projected By-laws were an integral part of:the bid documents; such 
establishment will strictly adhere to the text of thee projected 
By-lav s , exclusive of unsubstantial changes previously .authoriz'ed 
by the Secretariat of Comnications and Transport. 

The Corporation must be established within two months after 
publication of the written comunication of adjudication. 

21. In a term not exceeding one month after publication of 'the. written 
communication of 
bond or deposit 

adjudication, the Awardee must fix, and'keep, a 
to guarantee the performance of 'the future 

obligations stipulated in the Concession; such bond or deposit 
will amount to ________(approximately 101 of the expected
investment). 

Z2. In a term not exceeding after publication of the 
written communication of adjudication the Awardee will be obliged 
to pay' to the Secretariat of Communications and Transport an amount 
of corresponding to the, cost or the 
final project design serving as basis to build the concession roa. 

5",.: a+ '' 
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the n.essi-n 7;:'e wit- t-e Awartee.
 

BE-TAVLA LE D(C UflENT
 



::NcTSS::N4 1RANTED BY TH 77:TL ::EMj.2 ~ 
57A7 S 7HOG MHINISTRY ..F... . 

:A.Lc7 .THE M:N:sTRY'), RZP SENTZ3 BY :7S 4:N:SrR 
:N 	 FAVCR OF
 

___________________ cERZ:N :4 .L: *TH 
3Y___3U__3, OPERA:V- x;: -.,-.A . 
THE 	 RCAD, BASED ON kRTr:3LS 36 :7 7'-'7­
:AW 	OF 7HE FEDERAL PUBLIC AZHINISTRAT:CN; 4 AND 5 OF THE :Nx7AL By. 
ZAWS OF THE MINISTRY OF C^.M4UNICATICNS AND TRANSPCRT &NO ". 3 :7 
.HE LAW OF GENERAL WAYS OF =eMMUNICAT:ON, AND CCNSIrER:NG THE 

ANTECEDENTS
 

I. 	Complying with the National Communications and Transport 
Program, THE MINISTRY has carried out the buidng of =oads 
to satisfy the demand for land transportazin: e:netne-ess 
there is a pressing need for increase :te r:a4 netWorK's 
capacity at an accelerating rate Ln orzer : provide 
greater and bet:er means of communication.
 

11. 	 The Federal Government has :repared the Toll Works Program.
 
which assigns priorities to the execution of works
 
considered essential for the nation's development: the
 
Program also considers advantageous the participation of
 
private capitals in financing, building, operating and
 
maintaining high-standards roads, in order to enlighten the
 
burden that such works Lay on the federal budget.
 

I'Z. 	 The road is comprised in the
 
program mentioned hereabove and its bui.dng shal. induce
 
the following benefits for the country's economy.
 

a) 

b) 

C) 

d) 

IV. 	In order to grant the concession to build, operate and
 
maintain the road, the Federal
 
Government has called, through THE MINISTRY, for Lts public
 
Licitation, as a result of which THE CONCESSIONAIRE placed
 
the best bid according to the expected procedure.
 

V. 	 THE CONCESSIONAIRE has fixed a guarantee that will be in 
force 	during the entire term of the granted concession and
 
it has met all requisi:es established in tne res;ec:ve 
procedure.
 

I '( ,,: J. 



-ase. :n the Antecedents hereabove, .hE .:..-,
 

t..e concession to build, operate and ma:tain -e 
- road, which will be a~cated adm st Km­

and :in the States of nd_ • _af 

7E.4-:N:SRY shall provide whatever is necessary in r:er :athE.
 

::NCZSS'.-0NAIU. obtains the right of way free of :ost and fo_.wn; a 
scnedu'e suitable for the rythm and measure of advancement o: te "o'*ks 
?!an referred to in Annex Z hereunder, to the effect that exec-t:on 
works wilA not be delayed. 

7HE CONCESSIONAIRE can and must build, operate and maintain the ad
 
subject to this concession, as well as all related services or
 
activ4'tes (the services or activities, like crane service, restaurants.
 
gas s a.-cns, hostels, maintenance areas, workshops, hotels. etc., must
 
be speci.ied). which.he.-.ay operate by himself cr author-:e by one.ous
 
or gratuitous Title a third party to operate them. provided that he
 
.... s. or the third party if obliged to .hethi..fo..owing.
 

CONDITIONS
 

FIRST: Throughout the entire Concession term., THE CONCESSIONAIRE shall
 
keep its legal personality as a Stock Corporation and will thus be
 
subject to the Law of Mercantile Corporations and to the rest of. :.e
 

legal regulations corresponding to its nature and social purpose. :t
 

shall abstain from modifying the By-laws established when constit: ted
 

without THE MINISTRY'S previous authorization. A certified copy of such
 

By-Laws has been appended hereinafter in Annex No. I.
 

SECOND: THE CONCESSIONAIRE shall perform all works corresponding to the
 

building of the concessioned road obser-ving the maximum periods of time
 
set forth in the Building Program, appended hereinafter in Annex No. Z,
 
and will maintain and rebuild the road complying with such Program.
 

THE MINISTRY will certify the company's strict compliance with the
 

plans, programs and building reports, as well as the unrestricted
 
fulfillment of the term for beginning of the works, for opening the road
 

to traffic and for' carrying on the maintenance and rebuilding works
 

specified in Annex No. Z hereunder.
 

THE MINISTRY will not be held responsible for defects or flaws resulting
 
from the execution of the corresponding works.
 

THE CONCESSIONAIRE will be at freedom to hire a third party for
 
execution of the works, but will be the sole responsible before XHE
 

41I'IST." with regard to te fulfillment of the obligations stipulate.
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'!H!RD: THE CONCESS:OA:.Z wx:: ;artia::y or f.::V oeae :~ 
Wnessioned road conformi.ng to the ter"'1s an4 orter esta'.s~e4 in A.nex 
No. 3. hereunder.
 

'ikevise. THE CONCESSIONAIRE is obliged to partial:y or fI, ;ezte
 
the road in strict compliance with provisions establisned in tne
 
Regulations appended hereinafter in Annex No. 4.
 

FOURTH: 	 If for any reason imputable to THE MINISTRY, or to the Fee:a.
 
Government in general, THE CONCESSIONAIRE was prevented from pe:f-'.C.-ig
 
on time the Building Prcqram appended hereinunder in Annex No. Z. -7 
MINISTRY 	shall compensate THE CONCESSIONAIRE for the lost tz..me by ways
 
of extending the initial, term of concession. Such compensation VL:' te 
determined after examination and clearly reasoned determination of :he
 
damage inflicted upon THE CONCESSIONAIRE by THE MINISTRY or Federa.
 
Government.
 

A likevise procedure shall ensue in the event of THE CONCESSICNA:RE not
 
being able to partially or fully operate the road for any reascn
 
imputable to THE MINISTRY or Federal Government in general.
 

FIFTH: THE CONCESSIONAIRE will additionally:
 

a) 	 Pay from its subscribed amount of
 
which represents 15? of the estimated total road construction
 
costs. This obligation must be fulfilled before beginning the
 
respective vorks and such percentage must be kept throughout
 
the entire concession term.
 

b) 	 Observe the use of resources set forth in the Financial Program
 
detailed in Annex No. 5 hereinunder.
 

c) 	 Adjust itself to the procedures and guarantees anticipated fro
 
obtaining the credits indicated in the Financial Program
 
referred to hereabove.
 

d) 	 Adjust itself to the investment redemption plan forming part of
 
the Financial Program referred to hereabove.
 

Any modification made to the Financial Program must be previous:y
 
authorized by THE MINISTRY, who will see to its strict performance:
 
nevertheless, under no circumstances will the external resources
 
percentage be greater than 85 of the total estimated investment for
 
building the road.
 

SIXTH: THE CONCESSIONAIRE vill. by no means, be able to declare
 
dividends before fully or partially operating the road.
 

SLFENTH: After repayment of operation, administration and maintenance
 
expenses, financial costs, fiscal liabilities and all amounts -ue
 
implying a decrease on gross profits. THE CONCESSIONAIRE will apply :e
 
remainder as follows:
 

http:conformi.ng


a) 7o set up and kee: :-e .ega. reser-ie.
 

b) :f profits are greater than_ _ of t*e ncminal :a:z:a., 
to set up a spec:al reserve corresponding to of : e 

excess over such percentage. 

E:GHT: In all partial sections of the road. THE CCNCESS::NA:aE sna."
 
apply the initial tolls set forth in Annex No. 6 herein under and *w'"*
 
only be able to modify them conforming to variations in the natina
 
Consumer Prices Index, according to the mechanism set ,or: .nAr.nex ",
 

6 hereto.
 

Should for any reason THE MINISTRY temporarily restrain ac'ustmen:
 
tolls as arranged in Annex No. 6 hereto, THE CONCESS::NAIRE wl.. te
 

entitled to compensation in cash for the damage being inflicted by 7'7
 
MINISTRY: such compensation shall at all time conform to the principles
 
and mechanism set forth in the second part of Annex No. 6 hereinunder.
 

NINTH: The present Title shall be in force for a termn of ',eas
 
and months as of the date of its issuing. At its concu.:sion. s"
 
assets attached to operation of the road shall revert in -avor of the
 
Federal Government. in good working condition, free and clear of any
 
lien and encumbrance whatsoever, under the terms of Article 89 of t-e
 
Law of General Means of Communication.
 

TENTH: THE CONCESSIONAIRE is constrained to submit quarterly financial
 
statements and the corresponding yearly audited statement to 7HE
 

MINISTRY, as well as to render each year to THE MINISTRY the reports
 
referred to in Article 120 of the Law of General Means of Communicat;.cn.
 

ELEVENTH: THE MINISTRY will be entitled to perform during any tizIe
 
inspections of the installations attached to the operation of the road
 
in order to verify its condition; therefore, THE CONCESSIONAIRE is
 
compelled to provide maximum facilities to inspecting officers appointed
 
by THE MINISTRY.
 

TWELFTH: THE CONCESSIONAIRE may not assign or encumber, partially or
 
fully, its rights under this concession or the assets attached to the
 
operation of the road without THE MINISTRY'S previous consent.
 

THIRTEENTH: The Federal Government reserves its rights under Article 26
 
of the General Law of National Property to release the concession,
 

according to proceeds set forth herein.
 

FOURTEENTH: As stipulated by prevailing laws, the present concession
 
will not grant THE CONCESSIONAIRE real rights or proprietor ship of the
 
road.
 

FIFTEENTH: The Federal Government will possess the preferential rights
 
set forth in Article 116 of the Law of General Means of Communication.
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*-4 '4a of' 3e e al X a.4-: 

• .'nist: 7 o f F. .,nanc e d u r-ng th e fi rst . th i rty ,da ys .of" -u ' a r -,, 

o!b ligai oLns "der:iving from ope-ration o th n ssion'ed ro:ad:. rC:.'"": ''1J": 

. ,: t ,4eok n 

}:"";":.r elated too:operation !of the elrvices furni shed in t"h'e .oad.as- we.: a
 
La M 


-R.: 4'hereto . ... . . .
 

XWthe-'of peerat "eoCommunicaton TH IITYmih e et
 

:..egulaions::set= forth in"Anne'x N:o. 


EIGHTEENTH:.,-n addition to-revoking :causes set, forth in Aril : of
 

a:.dministratively revoke th.e concession .if any; of-the: following events ..
 
au
b) isRepoeiae duringomat the i t mits esaise ri..
 

Z:, H'ZZNH:, n addition t reoig causes, set, fort.h ;.nArt'-:'e "..9 o 
adminisratively revoke the concession ife any of the '"" "/ " ­

eUnoulfilmen forh herein and
a) .. foftleiationsst 4- :he
 

the L olGecnea Meals o Cuthuiatdby THE MINISTRY;mgtdeiet
 

admiNisrtvl evokng the oInessod mifteancftheo;.wn eet
 
t-i- rhe nnnexis h g "
 

aoees e ou'
 

crepnigein hereto n reto" 


)" Seric n farelessly renderedo orcnc following h Operation
 

• R ons f i Ann No. o ereto;
egulatiset orth n ex 


proeedHa ncdditito revison set forth in Art 4ofte La of
ass 

:h fGeneral Co H ih
Means of unication IISR eiet
 

Admiteratelytavirevok the concessionfE anySTR
's ofythemopsevt
 

a)e conuionlpenatioe ogts forth o hereina.n h
seti~na
Sf) Repeated disobedience.of' regla1,tion's ..est.al-ished by 7HE .;..
 

': ' MINISTRY vithin..its leg'al functions, . -.... ':, -r . .. I
 

g)' Modification of-,THE CO¢NCESSIONAIRE'S By-laws without ...HE 4 r
 

r
;MINISTRY¥'S previousopoiionswvritten !constaent;':.No. "'''':
forth in hereto: "::':
• .".:i'.NINEEgul:Inadto set Anne ... of ' 

f)n ofepemnatioteincesos ruaion s establishedbyshouEd:
 

In e vn tonenun faorcng he concesson'syerevokeen. HEu MINISTRY wi-ll;. .: 

MINISTRES AVthiniLE ENleDfntOs. 
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b THE MINSTRY and THE :,NCS$.:NA?..R -a..v a d-

C) .The road be mostly destroyed;
 

d) THE CONCESS:3NAIRE abandon service 
 or stop pe.a:i :t.e 7:a::
 
mort than 48 hours without oc-" ;re. z ­
notification to THE M:NISTRY; 

0e) THE CONCESSIONAIRE waived to its rights tinder the concessL'-

In any of these events, THE 4INISTRY may take control .i'
c;:he 

operation, if proven advantageous and possibLe. and the bond prev-:;us:v
 
fixed by THE CONCESSIONAR. will be lost.
 

:'ENT:ETH:' :I case of unf -:If -;! ient of the fiscai. ob:;_a~n.e*.±:ei 
to operation of the concession, THE CONCESSIONA:REexpress~y agrees t:
 
submit to the administrative procedure of execution set 
.;rt .: Sac:i:.
 
V, Chapter III, of the Fiscal Code of the Federation.
 

7TENTY-FIRST: For all provisions 'related to buiLding, operation and
 
maintenance of the road unforeseen herein, the regulations set cr:.h 'i 
the Lay of General Means of Communication. as well as all regu'a i:s,.;. 
legal publications and notifications prescribed in the future by 

MINITRYor
orreponingauthriteswill apply.
 

TWENTY-SECOND: .Any dispute arising out of this Title, which the Fe'.era. 
Government is unable to resolve administratively, will be settled by the 
Federal Courts of Mexico City; therefore, THE CONCESSIONAIRE waives anv 
ilmunity it may claim for itself' or its assets in any jurisdiction by 
reason of its present of 'future domicile or by any other reason. To 
such effects, THE CONCESSIONAIRE is compelled to give written notice to, 
THE MINISTRY of any change of domicile throughout the entire concession 
term; in case of omission, all notifications will be given.' and 
considered received, when published only once, in the Official Gazete.n
off..
 
the Federation. 
 ' . .1, 

WENTY-THIRD: Employment in any form of the present document impLes

inconditional agreement of THE CONCESSIONAIRE with C. its provisions.
 

. Given i.Mexico City, Federal District, on 19
 

" ,'-2<. -. . 
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A NO. I
 

.Testimony or certified copy of THE Z.NCESS::NA: Z's :onst:uent
 
Deed).
 

ANNEX NO. 2
 

(Construction Program or Schedule)
 

ANNEX NO. 3
 

(Operation Program of Schedule)
 

ANNEX NO. 5
 

(Financial Programs)
 

AM NO. 6
 

(Projected initial tolls, Formula and Mechanism for toll variations.
 
Mechanisa to compensate untimely toll variations by act of authority)
 

ANNEX NO. 7
 

(Unfulfillment Penalties)
 



APENDICE D 

Proyecciones Financieras y Explicaci6n Detallada 
de los Supuestos Considerados 

1 '
 



En el ap~ndice D se presentan los supuestos con respecto al flujo de fondos y los resultados 
del anilisis preliminar de factibilidad de un proyecto hipotdtico de explotaci6n de carreteras 
de peaje en Guatemala. La informaci6n que se utiliza en este anlisis con respecto a los 
costos de inversi6n en mejoramiento, los costos de mantenimiento, los demds costos de 
operaci6n, las estimaciones de trdnsito y las tarifas de peaje fue suministrada por
funcionarios del Ministerio de Comunicaciones, Transporte y Obras Ptiblicas (MCTOP). 

Mediante este anglisis se evalia la factibilidad de obtener financiamiento para un proyecto
de prueba hipotdtico para la explotaci6n de carreteras de peaje. El andlisis no se basa en 
una ruta especffica de Guatemala sino en la informaci6n general sobre costos de inversi6n 
de capital, costos de operaci6n e ingresos suministrada por el MCTOP. Los costos e 
ingresos que se registren en la pr-Actica puede variar considerablemente entre uno y otro 
proyecto en funci6n del terreno, la ubicaci6n y el diseflo. Estas variaciones pueden afectar 
de manera importante a los resultados de los anAlisis. 

En el andlisis se parte del marco hipotdtico de un "caso bdsico" y se analizan otros ocho 
escenarios a fin de evaluar el efecto de las variaciones de los supuestos fundamentales 
sobre la factibilidad del proyecto. En consecuencia, en el andlisis se incluye un total de 36 
escenarios diferentes. 

Escenario basado en el caso bdsico 

A continuaci6n se describen los supuestos utilizados en el caso bdsico (escenario 1). Al
 
final de este ap~ndice, en los cuadros relativos a los supuestos sobre el flujo de fondos, se
 
presenta una lista de los supuestos utilizados en los nueve escenarios.
 

* Ruta y plazo de la concesi6n 

En el proyecto hipotdtico se supone que se otorga en concesi6n una ruta de 50 km de
 
longitud, de un carril en cada direcci6n, y que el plazo de la concesi6n es de 20 ahios.
 

* Costos de inversi6n de capital 

Toda la informacifn sobre costos de inversi6n fue suministrada por funcionarios del 
Ministerio de Comunicaciones, Transportes y Obras Piblicas (MCTOP) y se presenta mds 
adelante en quetzales de 1992. 

Se supone que los costos de mejoramiento de una carretera de dos carriles ascienden a 
800.000 quetzales per kil6metro, distribuido en forma uniforme durante el perfodo de dos 
anos que abarca la construcci6n. 

Se supone que la ruta de 50 km requiere tres garitas de peaje, que el costo de construcci6n 
de cada garita de peaje es de 135.000 quetzales y que el equipo automitico para las garitas
tiene un costo de 1.500.000 quetzales por garita. 

Se supone que el costo de los demis equipos requeridos para el mantenimiento de la 
carretera y otras tareas tiene un costo de 12.400.000 quetzales. 

Se supone que en el d~cimo afilo ser- necesario un gasto de 75.000 quetzales para mejorar
la sefializaci6n. 

Price Waterhouse 



* Costos de operaci6n 

Todos los datos sobre costos de operaci6n fueron suministrados por funcionarios del 
MCTOP y se presentan a continuaci6n en quetzales de 1992. 

Se prevd que el costo anual de mantenimiento de las carreteras serd de 12.000 quetzales 
por kil6metro. 

Se supone que el costo anual de mantenimiento de las garitas de peaje serd de 174.000 
quetzales por kil6metro. 

Se supone que los costos administrativos y demds costos de operaci6n ascienden a 333.330 
quetzales por garita. En estos costos se incluyen las remuneraciones del personal
encargado del cobro del peaje, los sueldos del personal administrativo, la custodia policial 
y la limpieza de las carreteras 

0 Ingresos 

Toda la informaci6n sobre ingresos fue suministrada por funcionarios del MCTOP. 

Trdnsito 

El trdnsito que circula por las carreteras se clasifica en tres categorfas: "vehfculos livianos" 
que comprenden los autom6viles, pick-ups y microbuses; "buses y camiones" que
comprenden los buses y los camiones de dos ejes y los "camiones tndem" que comprenden
los camiones de mds de dos ejes. En las estimaciones de tr~nsito se excluyeron otros 
vehfculos, como las motocicletas. 

Los datos sobre el trAnsito de cada una de estas categorfas de vehfculos en las seis 
principales rutas que parten de la ciudad de Guatemala fueron suministrados por el 
MCTOP. En nuestro andlisis hemos eliminado la ruta de mayor trAnsito y la de menor 
trdnsito. Se analizaron las cuatro rutas restantes para estimar el trnsito esperado en un 
proyecto de prueba hipot6tico para la explotaci6n de una carretera de peaje, segdin criterios 
moderados. 

El trdnsito de vehfculos tivianos en las cuatro rutas oscil6 entre 3.026 y 8.436 en 1991 y el 
promedio de la tasa de aumento, considerando un perfodo de tres ahios, fue entre 3,3% y
9,6%. En el andlisis se supone una estimaci6n de 3.000 vehfculos livianos por dfa y una 
tasa de crecimiento anual del 3%. Se supone que este crecimiento del 3% se inicia en 
1991, con lo cual para el primer afio de operaciones se habrA acumulado el crecimiento de 
cuatro afios. 

El trdnsito de buses y caniones en las cuatro rutas oscil6 entre 1.353 y 1.528 en 1991 y el 
promedio de la tasa de aumento, considerando un perfodo de tres afios, fue entre -2,8% y
2.3%. En el andlisis se supone una estimaci6n de 1.300 buses y camiones por dfa y un 
crecimiento anual de 0%.. 

El trdnsito de camiones tAndem en las cuatro rutas oscii6 ent,e 138 y 955 en 1991 y el 
promedio de la tasa de aumento, considerando un perfodo de tres aios, fue entre -3% y
9.6%. En el anglisis se estima que circulan 500 camiones tAndem por dfa y que la tasa de 
crecimiento anual es de 0%. 
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Las estimaciones de los niveles diarios de trnsito indicados precedentemente se basan en 
conteos de tr-nsito fealizados durante un perfodo de siete dfas. Los valores anualizados se 
obtienen multiplicando los niveles diarios por 365. 

Al estimar el trdnsito que se registrard en el futuro en una carretera de peaje mejorada
tomando como base los niveles hist6ricos de trAnsito se presenta la dificultad de estimar el
efecto del peaje y de las mejoras de la carretera sobre el volumen de trd.nsito. El cobro de
peaje suele dar lugar a una reducci6n del nivel de tr~nsito, pero, no obstante, una mejora
considerable del estado de la carretera inducird un aumento de su uso. Resulta diffcil

cuantificar estos efectos, y escapa al alcance de este informe realizar un examen de esa

naturaleza. Sin embargo, debido a estas incertidumbres se supone que los niveles de

trinsito se sit,!aran entre los valores mds bajos registrados en el pasado.
 

Las estimaciones de trdnsito utilizadas en este andlisis s6lo tienen car-cter ilustrativo y no
deben considerarse corno proyecciones fiables del volumen de trAnsito para un proyecto de
explotaci6n de carreteras de peaje de Guatemala. La utilizaci6n efectiva de una carretera 
puede variar considerablemente con respecto a las estimaciones utilizadas en este anlIisis, y 
esas variaciones pueden tener un importante efecto sobre los resultados del anmlisis. 

Tarifas de peaje 

Un objetivo importante que persigue el MCTOP es evitar que las tarifas de peaje excedan 
del ahorro de costo de operaci6n del vehfculo que se obtiene por circular en carreteras que 
se encuentran en mejor estado. Como se indic6 en la secci6n IV, el MCTOP ha estimado 
las siguientes tarifas mgximas de peaje (en valores de 1992): 

Vehfculos livianos: 0,1955 quetzales/km o US$0,063 1imilla 

Buses/camiones: 0,3880 quetzales/km o US$0,1252/milla 

Camiones tAndem: 1,2720 quetzales/km o US$0,4103/milla 

Estas tarifas se actualizan anualmente con respecto a los niveles de 1992 en funci6n de la 
tasa de inflaci6n. Se supone que para. el primer aflo de operaciones, en 1995, las tarifas de 
peaje habrdn acumulado los aumentos correspondientes a tres afios. 
En el anglisis se verifica la factibilidad del proyecto con tarifas de peaje equivalentes al 
40%, 60%, 80% y 100% de los niveles indicados. 

Recaudaci6n de peaies 

La recaudaci6n bruta de peajes es el resultado de la tarifa de peaje por kil6metro, el nivel
anual de tr~nsito y la longitud de la ruta, que es de 50 km. En este cAlculo se supone que
todos los vehfculos circulan a lo largo de la totalidad de los 50 km de la carretera. 

0 Amortizaci6n 

Conforme a la legislaci6n tributaria de Guatemala, los gastos de capital realizados para la
rehabilitaci6n, construcci6n, recapeo y sefializaci6n de una carretera de peaje se amortizan 
en 20 afios en forma uniforme. El equipo se amortiza a lo largo de un perfodo de cinco 
ahos. 
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* lnflaci6n 

Se supone que la tasa general de inflaci6n es del 10% anual. 

0 Irnpuestos 

Conforme a la legislaci6n tributaria de Guatemala, las empresas privadas de Guatemala 
deben pagar el impuesto al valor agregado sobre las ventas brutas, cuya tasa es del 7%, yel impuesto sobre la renta de las sociedades, que asciende al 25% de las utilidades. 

0 Supuestos utilizados para ia formulaci6n del modelo 

En las proyecciones financieras se utilizan valores en quetzales. Se supone que el perfod'
de construcci6n se extiende durante el perfodo de dos afios comprendido entre 1993 y 1i(94 
y que el primer afio de operaciones es 1995. Todos los costos de inversi6n de capital, lus 
costos de operaci6n y las tarifas de peaje se ajustan en funci6n de la tasa de inflaci6n
partiendo de los valores de 1992. Los niveles de tr~nsito se ajustan a partir de sus niveles
de 1991 tomando como base la tasa de crecimiento anual. 

* Financiamiento 

Se supone que el proyecto se financia con un prdstamo a dos aiios durante el perfodo que
abarca la construcci6n del proyecto. Al quedar concluida la construcci6n, se supone que seamortiza dicho prdstamo mediante la obtenci6n de financiamiento permanente. Se supone
 
que este financiamiento permanente estA constituido en un 50% por cr~ditos y el 50% por

capital (siendo cada componente de 39 millones de quetzales en el caso bisico).
 

Segtdn lo conversado con representantes de la comunidad financiera de Guatemala, se 
supone que la tasa de interds para el prdstamo a dos afios destinado a la construcci6n y del
financiamiento permanente a cinco afios es de 20% en valores nominales. Esta tasa es

ligeramente mds alta que el rendimiento normal de los certificados de dep6sito bancario a

cinco afios con tasa variable, que en el mes de julio de 1992 ascendfa a 17,50%. El

rendimiento nominal de los bonos a un afilo emitidob por el Gobierno de Guatemala era de
 
11,50% en julio de 1992.
 

Conforme a lo conversado con representantes de la comunidad financiera de Guatemala y
tomando como base la estimaci6n del rendimiento que se prev sobre las inversiones de 
capital en proyectos de carreteras de peaje de Estados Unidos, se supone que serfa
necesario ofrecer una tasa de rendimiento anual del 30% en valores nominales a fin de 
atraer inversionistas para un proyecto de esta fndole. 

El rendimiento que deberfan generar los cr~ditos y las inversiones de capital se estiman
tomando como base los riesgos que se prev6n con respecto a un proyecto de prueba
hipotdtico relativo a la explotaci6n de una carretera de peaje. El rendimiento anual que se
requerirfa para captar financiamiento para un proyecto de explotaci6n de una carretera de
peaje depende del proyecto especffico en cuesti6n, del nivel de respaldo financiero que el
Estado brinde al proyecto, de las tasas de interds vigentes en el mercado y de otros 
factores. 

Andlisis de sensibilidad 
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Se realiz6 un andlisis de sensibilidad a fin de evaluar el efecto de la variaci6n de supuestos
importantes sobe la factibilidad del proyecto. Adem;.s del caso bisico se analizaron otros 
ocho escenarios : 

" 	 Aumento del 20% en el costo de rehabilitaci6n 

" 	 Reducci6n del 20% en los niveles bisicos de tr'nsito 

* Tasa de interds nominal del 24% pare los pr~stamos destinados a la construcci6n y el 
financiamiento permanente, frente a 20% en el caso bdsico 

* 	 Combinaci6n del aumento de los costos en un 20%, reducci6n del nivel bdsico de 
trdnsito en un 20% y tasa de interns nominal del 24% sobre la deuda 

* 	 Aumento del 20% en los niveles bisicos de trdnsito 

* 	 Plazo de diez afios para la deuda permanente en lugar del plazo de cinco afios 
considerado en el caso b.sico 

* Tasa de interds nominal del 16% para los prdstamos destinados a la construcci6n y el 
financiamiento permanente, frente a una tasa del 20% en el caso bisico 

* 	 Combinaci6n del aumento del nivel b~sico de trdnsito en un 20%, plazo de diez ahios 
para la deuda permanente y tasa de interds nominal del 16% sobte la deuda 

Asimismo, todos estos escenarios se analizaron suponiendo tarifas de peaje equivalentes al 
40%, 60%, 80% y 100% de los niveles mdximos establecidos por el MCTOP. 
Los resultados del an~lisis se resumen en la p~gina siguiente. En este apdndice se incluye
tambidn el detalle de los resultados financieros correspondientes al caso bdsico y de los 
supuestos adoptados en los dem.s escenarios. 

Analisis de factibilidad financiea 

Se evalu6 la factibilidad financiera del proyecto utilizando dos mediciones de la capacidad
del proyecto para captar inversiones: 

1. 	 El coeficiente de cobertura del servicio de ]a deuda durante el primer anio de
operaciones. Se supone que quienes inviertan en pr~stamos para el proyecto exigirin
que el flujo de fondos derivado de la explotaci6n de la obra sea como minimo 1,5 
veces la suma de los pagos de capital e intereses durante el primer aflo de explotaci6n
del proyecto. Se conside.-a s6lo el primer afio porque, en general, en los afios
posteriores se registran coeficientes mAs altos de cobertura del servicio de la deuda. 

2. 	 El valor neto actual ("VNA") de la inversi6n de capital a una tasa de descuento del
30%. Se supone que, a fin de invertir en capital para el proyecto, los inversionistas
exigirn como 	minimo que dicho capital genere una tasa de rendimiento anual del30% en tdrminos nominales (es decir, incluyendo una tasa de inflaci6n estimada del
10%). Por lo tanto, si a la tasa del 30% el VNA es igual a cero o positivo el
rendimiento del capital serA suficiente como para atraer inversionistas que aporten
capital para el proyecto. 
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Se estima que un proyecto es factible desde el punto de vista f'manciero si retine los 
requisitos relativos a coeficiente de cobertura del servicio de la deuda y al rendimiento del 
capital. 

Los resultados indican que, conforme a los supuestos adoptados en el caso bdsico y
aplicdndose tarifas de peaje equivalentes como minimo al 60% del nivel miximo fijado por
el MCTOP, serfa posible captar financiamiento para un proyecto de prueba hipot6tico. Sin 
embargo, el an~lisis de sensibilidad indica que un aumento de los costos de construcci6n, 
una reducci6n del nivel bdsico de tr'fico y/o un incremento de los costos financieros harfan 
que el proyecto no resultara factible con tarifas de peaje equivalentes al 60% del mdximo. 
S61o cuando dichas tarifas se sittian en el 100% de su nivel mdximo el proyecto se estima 
factible en todos los escenarios de sensibilidad. 

En consecuencia, el andlisis preliminar indica que un proyecto hipotdtico darfa lugar a un 
coeficiente de cobertura de la deuda y un rendimiento del capital de niveles suficientes para 
atraer inversiones para el proyecto, incluso con la limitaci6n de que las tarifas de peaje no 
puedan exceder del ahorro de costo de operaci6n del vehfculo que obtengan los usuarios de 
las carreteras de peaje. Sin embargo, deben formularse las siguientes reservas con respecto 
a la factibilidad del proyecto: 

* 	 El anmlisis se realiz6 con respecto a un proyecto de prueba hipotdtico, no con 
respecto a una ruta concreta. Los costos e ingresos que se registren en una ruta 
concreta pueden variar considerableinente con respecto a los supuestos utilizados en 
este andlisis, y las variaciones pueden tener un efecto importante. 

El angisis de sensibilidad indica que si se registran variaciones en los supuestos
relevantes, como por ejemplo tarifas de peaje ms bajas, menor volumen de trdnsito, 
mayores costos de mejoramiento y/o de inversi6n de capital, podrfan hacer que el 
proyecto no resulte factible. 

Aunque el anAlisis indica que el flujo de fondos en quetzales puede ser suficiente 
como para brindar un rendimiento aceptable a los inversionistas, es posible que para 
atraer efectivamente el interns de los inversionistas en el proyecto deba encontrarse 
una soluci6n con respecto a otros aspectos que entrahian riesgo. Por ejemplo,
posiblemente los inversionistas no estn dispuestos a invertir en un proyecto debido a 
que consideran que el riesgo cambiario es excesivo. Por esta raz6n debe evaluarse 
todo proyecto en detalle. 
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SAncilisis dle Sensibilidlad (Valor Neto Actual (VNA) en Milliones dle Quetzales) 

TARIFAS DE PEAJE TARIFAS DE PEAJE 
40% DEL MAXIMO 60% DEL MAXIMO 

Cob. Senv. Cob. Serv. 
Dueda VNA Dueda VNA 
en el del CapitalEscenario en el del CapitalPrimer AMo A30% Primer Ao 130% 

1. Caso B~sico 1.03 (8) NF 1.65
2. Aumento del 20% en el Costo de Mejoramiento 0.90 (15) NF 1.45 

16 
9 NF3. Reducci6n del 20% en el Nivel B sico de Tr nsito 0.78 (18) NF 1.2B 2

4. Inter6s del 24% para Prst. Constr. y Permanentes 0.92 (11) NF 1.47 
NF 

13 NF
5. Combinacin de los Supuestos 2.3 y 4 0.61 (30) NF 1.00 (9) NF6. Aumento del 20% en el Nivel Bdsico de Trinsito 1.28 2 NF 312.02
7. Plazo de.10 aAos para Dueda Perm. (en lugar de 5) 1.44 (4) NF 2.31 20
8. Interns del 16% para Pr~st. Constr. y Permanentes 1.16 (5) NF 1.86 19
9. Combinaci6n de los Supuestos 6, 7 y 8 2.12 9 3.36 37 

TARIFAS DE PEAJE TARIFAS DE PEAJE
80% DEL MAXIMO 100% DEL MAXIMO 

Cob. Senv. Cob. Sev.
Dueda VNA Dueda VNA 
en el del CapitalEscenario en el del CapitalPrimer Aho c 30% Primer AMo A 30% 

1. Caso Btsico 2.27 40 2.89 64
2. Aumento del 20% en el Costo de Mejoramiento 1.99 33 2.54 57
3. Reducci6n del 20% en el Nivel Bsico de Trdnsito 1.77 21 2.27 40
4. Interds del 24% para Prdst. Constr. y Permanentes 2.03 37 2.58 61
5. Combinacin de los Supuestos 2,3 y 4 1.39 11 NF 1.78 30
6. Aumento del 20% en el Nivel Bsico de Trlnsito 2.77 59 3.51 88
7. Plazo de 10 afhos para Dueda Perm. (en lugar de 5) 3.18 44 4.06 68
8. Interns del 16% para Prdsl. Constr. y Permanentes 2.56 43 3.25 679. Combinaci6n de los Supuestos 6, 7 y 8 4.61 66 5.85 95 

NF = No Factible 



ProyectoHipot6ticode Explotaci6nde una Carreterade Peaje de Guatemala 
Supuestos con respecto al Flujo de Fondos (miles de Quetzales de 1992) 

LONGITUD DE LA RUTA (km.) 
PLAZO (afios) 

Escenario Escenario 
1 2 

50 50 

20 20 

Escenario Escenario 
3 4 

50 50 

20 20 

Escenario 
5 

50 

2o 

Escenario 
6 

50 

2o 

Escenario 
7 

50 

20 

Escenario Escenario, 
8 9 

50 50 

2o 2o 
COSTOS DE INVERSION DE CAPITAL 

COSTOS INClALES 
Meoramiento 

Mo - 1 20,000 
Mo 0 20,000 

Numero de Garitas de Peaje 3 

Constr. Garitas de Peaie (Por Garita)
AMo -1 0 
Ato 0 135 

Equipo de Cobro de Peaie (Por Garita)
AMo -1 0 
Afo 0 1,500 

Otros Equipos
Ano -1 0 
Ano 0 12,400 

24,000 
24,000 

3 

0 
135 

0 
1,500 

0 
12,400 

20.000 
20,000 

3 

0 
135 

0 
1,500 

0 
12,400 

20,000 
20,000 

3 

0 
135 

0 
1,500 

0 
12,400 

24,000 
24,000 

3 

0 
135 

0 
1,500 

0 
12,400 

20,000 
20,000 

3 

0 
135 

0 
1,500 

0 
12,400 

20.000 
20,000 

3 

0 
135 

0 
1,500 

0 
12,400 

20,000 
20,000 

3 

0 
135 

0 
1,500 

0 
12,400 

20,000 
20,000 

3 

0 
135 

0 
1,500 

0 
12,400 

COSTOS DE ANOS SIGUENTES 

Sehalizaci6n 
Costo 1 (PorKm.) 
Aho de Instalaci6n 
Costo 2 (PorKm.) 
Ao de Instalaci6n 

Recapeo
Costo (Por Km.) 
Ao de Realizaci6n 

75 
10 
0 
0 

0 
0 

75 
10 
0 
0 

0 
0 

75 
10 
0 
0 

0 
0 

75 
10 
0 
0 

0 
0 

75 
10 
0 
0 

0 
0 

75 
10 
0 
0 

0 
0 

75 
10 
0 
0 

0 
0 

75 
10 
0 
0 

0 
0 

75 
10 
0 
0 

0 
0 

COSTOS DE OPERACION 
Mant. Anual - Carretera (Por Km.) 

Mant. Anual de Garitas (PorGarta) 
Adm. y Otros Costos (Por Garta) 

12 

174 

333 

12 

174 

333 

12 

174 

333 

12 

174 

333 

12 

174 

333 

12 

174 

333 

12 

174 

333 

12 

174 

333 

12 

174 

333 



IProyectoHipot6ticode Explotaci6nde una Carreterade Peaje de GuatemalaSupuestos con respecto al Flujo de Fondos (miles de Quetzales de 1992) 
Escenario Escenario Escenario 

1 2 3 


RECAUDACION 
Primer AIho: Prom. Conteo Vehiculos (PorDia)

Vehiculos Livianos 3,000 3,000 2,400
Buses y Camiones (2 Ejes) 1,300 1,300 1,040
Camiones Tndem (>2 Ejes) 500 500 400 


Prom. Crecim. Anual Veh. -Km.
Vehiculos Livianos 3.0% 3.0% 3.0% 
Buses y Camiones (2 Ejes) 0.0% 0.0% 0.0% 
Camiones Thndem (>2 Ejes) 0.0% 0.0% 0.0% 

Tarifas de Peaie (Quetzales por Km.)
Vehiculos Livianos 0.11730 0.11730 0.11730 
Buses y Camiones (2 Ejes) 0.23280 0.23280 023280 
Camiones Thndem (> 2 Ejes) 0.76320 0.76320 0.76320 

AMORTIZACION 
Plazo Amortizacion Mejoramiento, Construcci6i,

Recapeo, Se(alizaci6n 20 20 20 

Plazo Amonizacidn Equipo 5 5 5 


INFLACION
 
Tasa Anual de Inflaci6n 10.0% 10.0% 10.0% 

Anos hasta Inic. Construccn 1 1 1 


IMPUESTOS 
Tasa del Imp. s/la Renta 25.0% 25.0% 25.0% 
Tasa del Imp. al Valor Agregado 7.0% 7.0% 7.0% 

FINANCIAMIENTO 
Prdst. para Construcci6n
 
Tasa Nominal de Interds 20.0% 20.0% 20.0% 

Financiamiento Pe:manente 

% Dueda (el Resto es Capital) 50.0% 50.0% 50.0% 
Tasa Nominal de Interbs 20.0% 20.0% 20.0% 
Plazo (ahos) 5 5 5 

Interds Solamente (ahos) 0 0 0 


Escenario Escenario Escenario Escenario 

4 5 6 
 7 


3,000 2,400 3,600 3,000 

1,300 1,040 1,560 1,300 


500 400 600 500 


3.0% 3.0% 3.0% 3.0% 
0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 
0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 

0.11730 0.11730 0.11730 0.11730 
0.23280 0.23280 0.23280 0.23280 
0.76320 0.76320 0.76320 0.76320 

20 20 20 20 

5 5 5 5 


10.0% 10.0% 10.0% 10.0% 
1 1 1 1 


25.0% 25.0% 25.0% 25.0% 
7.0% 7.0% 7.0% 7.0% 

24.0% 24.0% 20.0% 20.0% 

50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 
24.0% 24.0% 20.0% 20.0% 

5 5 5 10 

0 0 0 0 

Escenario Escenario 
8 9
 

3,000 3,600
 
1,300 1,560
 

500 600
 

3.0% 3.0% 
0.0% 0.0% 
0.0% 0.0% 

0.11730 0.11730 
0.23280 0.23280 
0.76320 0.76320 

20 20
 

5 5
 

10.0% 10.0% 
1 1
 

25.0% 25.0% 
7.0% 7.0% 

16.0% 16.0% 

50.0% 50.0% 
16.0% 16.0%
 

5 10
 
0 0
 



ProyectoHipot6tico de Explotaci6nde una Carreterade Peaje de Guatemala Escenari-
Financiamientodel Proyecto (Miles de Quetzales, en Valores Nominales) 

ORIGEN Y DESTINO DE LOS FONDOS DURANTE LA CONSTRUCCION 

Destino de los Fondos 
Mejoriamento de Carreteras 
Construcci5n de Garitas de Peaje 
Equipos de Cobro de Peaje 
Otros Equipos 
Costo Total de la Construcci6n 

Intereses durante la Construcci6n 
Total de Fondos Uilizados 

Oricen de los Fondos 
Prestamos para la Construcci6n 
Tasa de Interns 

000's Quetzales Nominales 
- 1 0 Total 

22,000 24200 46.200 
0 490 490 
0 5,445 5,445 
0 15,004 15,004 

22,000 45,139 67,139 

2,200 8,914 11,114 
24,200 54,053 78,253 

24,200 54,053 78.253 
20.0% 

000's de Quetzales Constantes de 1992 
- 1 0 Total 

20,000 20,000 40,000 
0 405 405 
0 4,500 4,500 
0 12,400 12,400 

20,000 37,305 57,305 

2,000 7,367 9,367 
22,000 44,672 66,672 

FINANCIAMIENTO PERMANENTE 

Origen do Financiamiento Permanente 
Cr6citos 

Capital 
Total 

50.0% 
50.0% 

100.0% 

39,126 
39,126 
78,253 

33,336 

66,672 

Condiciones de Rembolso de Crbditos Permanentes 
Tasa de Interns 20% 
Plazo (ahos) 5 
Interes Solarnente (ahos) 0 

Saldo Inicia 
Intereses 
Capital 
Saldo Final 

1 
39,126 

7,825 
5,258 

33,869 

2 
33,869 

6,774 
6,309 

27,559 

3 
27,559 

5,512 
7,571 

19,988 

4 
19,988 
3,998 
9,085 

10,903 

5 
10,903 
2,181 

10,903 
0 

6 
0 
0 
0 
0 

7 
0 
0 
0 
0 

8 
0 
0 
0 
0 

9 
0 
0 
0 
0 

10 
0 
0 
0 
0 

M~c 



Proyecto Hipot6tico de Explotaci6n de una Carretera de Peaje de Guatemala
Proyeccionesdel Flujo de Fondos (Miles de Quetzales. en Valores Nominales) 

EscenarioI 
1I 

Total de Vehiculos por Dia 
Promedio del PeaeNeh. (Qu. do 1992) 
Prom. Peaje/Veh.-km (Qu. de 1992) 
Prom. PeajeNeh.-milla (US$ do 1992) 

1 
5,177 

10.4 
0.21 
0.07 

2 

5,278 
10.3 
0.21 
0.07 

3 
5,382 

10.3 
0.21 
0.07 

4 

5,490 
102 
0.20 
0.07 

5 
5,600 

10.1 
0.20 
0.07 

6 
5,714 

10.0 
0.20 
0.06 

7 
5,832 

9.9 
0.2 
0.06 

8 
5,953 

9.8 
0.20 
0.06 

9 
6,077 

9.8 
0.20 
0.06 

10 
6,2D6 

9.7 
0.19 
0.06 

RECAUDACION DE PEAJES 
Recaudaci6n Bruta de Peajes 
Impuesto al Valor Agregado 
Recaudaci6n, Dedicido el IVA 

26,241 
1,837 

24,405 

29.183 
2,043 

27,140 

32,461 
2,272 

30,189 

36,115 
2,528 

33,587 

40,188 
2,813 

37.375 

44,730 
3,131 

41.599 

49.796 
3,486 

46,310 

55,447 
3,881 

51,566 

61,752 
4,323 

57.430 

68,790 
4,815 

63,975 

COSTOS DE OPERACION 
Mantenimiento de Carreteras 
Mantenimiento de Garitas 
Adm. y Otros Costos de Operaci6n 
Amortizaci6n 
Total Costos de Operaci6n 

799 
695 

1,331 
7,488 

10,312 

878 
764 

1,464 
7,488 

10,594 

966 
841 

1,610 
7,488 

10,905 

1,063 
925 

1,771 
7,488 

11,247 

1,169 
1,017 
1,949 
7,488 

11,623 

1,286 
1,119 
2.143 
2,721 
7,239 

1,415 
1,231 
2,358 
2,721 
7.724 

1,556 
1,354 
2,593 
2.721 
8,225 

1,712 
1,489 
2,853 
2,721 
8,775 

1,883 
1,638 
3,138 
2.721 
9,380 

MARGEN DE UTILIDAD 14,093 16,546 19,284 22,340 25.752 34,329 38,586 43,341 48,655 54,594 
GASTOS EN INTERESES 7,825 6.774 5,512 3,998 2,181 0 0 0 0 0 
UTIUDADES BRUTAS 6,257 9,772 13,772 18.342 23,572 34,329 38,586 43,341 48,655 54,594 
IMPUESTO SOBRE LA RENTA 1,567 2,443 3.443 4,586 5,893 8,582 9,646 10,835 12,164 13,649 
UTILIDADES NETAS 4,700 7,329 10,329 13,757 17,679 25,747 28,939 32,506 36.491 40,946 
AMORTIZACION (+) 7,488 7,488 7,488 7,488 7,488 2,721 2,721 2.721 2.721 2,721 
PAGOS DE CAPITAL (-) 5.258 6,309 7,571 9,085 10,903 0 0 0 0 0 
GASTOS DE CAPITAL(-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 214 
FONDOS DESTINADOS A CAPITAL 6,930 8,507 10,245 12,159 14,264 28,468 31,660 35,227 39,212 43,453 

Coeficiente de Cobertura de Intereses 2.76 3.55 4.86 7.46 1524 
Coeficiente de Cob. Serv. de la Dueda 1.65 1.84 2.05 2.28 2.54 
VNA de la Inversi6n de Capital A30% 16,225 

176 



Proyecto Hipot6tico de Explotaci6n de una Carretera de Peaje de Guatemala
Proyeccionesdel Flujode Fondos (Miles de Quetzales, en Valores Nominales) 

Escenario 
I 

Total de Vehiculos por Dia 
Promedio del PeajeiVeh. (Qu. do 1992) 
Prom. PeaeNeh.-km (Qu. de 1992) 
Prom. PeajeNeh.-milla (US$ do1992) 

11 
6,330 

9.6 
0.19 
0.06 

12 

6.474 
9.5 

0.19 
0.06 

13 

6,614 
9.4 

0.19 
0.06 

14 

6,759 
9.4 

0.19 
0.06 

15 

6,907 
9.3 

0.19 
0.06 

16 

7,061 
9.2 

0.18 
0.06 

17 

7,218 
9.1 

0.18 
0.06 

18 

7,381 
9.1 

0.18 
0.06 

19 

7,548 
9.0 

0.18 
0.06 

20 

7,721 
8.9 

0.18 
0.06 

RECAUDACION DE PEAJES 
Recaudaci6r Bruta de Peajes 
Impuesto al Valor Agregado 
Recaudaci6ri, Deducido el IVA 

76,646 
5,365 

71,280 

85.417 
5,979 

79,438 

95,212 
6,665 

88,548 

106,154 
7431 

98,723 

118.379 
8,2B7 

110,093 

132,041 
9243 

122,798 

147,311 
10,312 

136,999 

164,383 
11,507 

152,876 

183,474 
12,843 

170,631 

204,826 
14,338 

190,489 
COSTOS DE OPERACION 

Mantenimiento de Carreteras 
Mantenimiento de Garitas 
Adm. y Otros Costos de Operaci6n 
Amortizacin 
Total Costos de Operaci6n 

2,071 
1,802 
3,452 
2,732 

10,057 

2,278 
1,982 
3,797 
2.732 

10.790 

2,506 
2,181 
4,177 
2,732 

11,595 

2,757 
2,399 
4,595 
2,732 

12,482 

3,033 
2,638 
5,054 
2,732 

13,457 

3,336 
2,902 
5,559 
2,732 

14,529 

3,670 
3,193 
6,115 
2.732 

15,709 

4,036 
3,512 
6,727 
2,732 

17,007 

4,440 
3,863 
7,400 
2,732 

18.434 

4,884 
4,249 
8,139 
2.732 

20,004 
MARGEN DE UTIUDAD 

GASTOS EN INTERESES 

61,223 

0 

68,648 

0 

76,952 

0 

86,242 

0 

96,636 

0 

108,269 

0 

121,290 

0 

135,870 

0 

152.196 

0 

170,484 

0 
UTIUDADES BRUTAS 61,223 68,648 76,952 86,242 96,636 108,269 121,290 135,870 152,196 170,484 
IMPUESTO SOBRE LA RENTA 

UTIUDADES NETAS 

AMORTIZACION (+) 

15,306 

45,918 

2,732 

17,162 

51,486 

2,732 

19.238 

57,714 

2,732 

21,560 

64,681 

2,732 

24,159 

72,477 

2,732 

27,067 

81,202 

2,732 

30,323 

90,968 

2,732 

33,967 

101,902 

2,732 

38.049 

114,147 

2,732 

42,621 

127,863 

2,732 
PAGOS DE CAPITAL(-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
GASTOS DE CAPITAL (-) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
FONDOS DESTINADOS A CAPITAL 48,649 54,218 60,446 67,413 75,209 83,933 93,699 104,634 116.879 130,595 

Coeficiente de Coberiura de Intereses 

Coeficiente de Cob. Serv. de la Dueda 

"7'
 



Proyecto Hipot6tico de Explol 
EscenarloProyeccionesdel Flujo de Fon 

Total de Vehiculos por Dia 
Promedio del Peaje/Veh. (Qu. de 1992) 
Prom. Peaje/Veh.-km (Qu. de 1992) 
Prom. PeajeNeh.-milla (US$ de 1992) 

21 

0 
0.0 

0.00 
0.00 

22 

0 
0.0 

0.00 
0.00 

23 

0 
0.0 

0.00 
0.00 

24 

0 
0.0 

0.00 
0.00 

25 

0 
0.0 

0.00 
0.00 

26 

0 
0.0 

0.00 
0.00 

27 

0 
0.0 

0.00 
0.00 

28 

0 
0.0 

0.00 
0.00 

29 

0 
0.0 

0.00 
0.00 

30 

0 
0.0 

0.00 
0.00 

RECAUDACION DE PEAJES
Recaudaci6n Bruta de Peajes 
Impuesto al Valor Agregado 
Recaudaci6 , Deducido el IVA 

0 
0 
0 

0 
0 
0 

0 
0 
0 

0 
0 
0 

0 
0 
0 

0 
0 
0 

0 
0 
0 

0 
0 
0 

0 
0 
0 

0 
0 
0 

COSTOS DE OPERACION 
Mantenimiento de Carreteras 
Mantenimiento de Garitas 
Adm. y Otros Costos de Operacin 
Amortizackin 
Total Costos de Operaci6n 

MARGEN DE UTIUDAD 

GASTOS EN INTERESES 

UTIUDADES BRUTAS 

IMPUESTO SOBRE LA RENTA 

UTIUDADES NETAS 

AMORTIZACION (+) 

PAGOS DE CAPITAL(-) 

GASTOS DE CAPITAL(-) 

FONDOS DESTINADOS A CAPITAL 

0 
0 
0 
0 
0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

Coeficiente de Cobenura de Intereses 

Coeficiente de Cob. Serv. de la Dueda 



I 
IProyectoHipot6tico de Explotaci6nde una Carretrade Peaje de Guatemala EscenarioImpuesto sobre la Renta (Miles de Quetzales, en Valores Nominales) 

Tasa del Impuesto sobre la Renta 
de las Sociedades 

Utilidades Brutas 
Traslado e la Pdrdida Tdbutaria (4 a0 
Saldo Imponible 
Pagos del Impuesto sobre la Renta 

25% 

1 

6,267 

6,27 
1,567 

2 

9,772 

9,772 
2,443 

3 

13,772 
0 

13,772 
3,443 

4 

18,342 

0 
18,342 

4,586 

_ 

5 

23,572 
0 

23,572 
5,893 

6 

34,329 

0 
34,329 
8,582 

7 

38,586 
0 

38,586 
9,646 

8 

43,341 

0 
43,341 
10,835 

9 

48,655 
0 

48,655 
12,164 

10 

54,594 

0 
54,594 
13,649 

Utilidales Brutas 
Traslado de la PdrdidaTributaria (4 aos) 
Saldo Imponible 
Pagos del Impuesto sobre la Renta 

11 

61,223 

0 
61,223 
15,306 

12 

68,648 

0 
68,648 
17,162 

13 

76,952 

0 
76,952 
19.236 

14 

86,242 

0 
86,242 
21,560 

15 

96,636 

0 
96,636 
24,159 

16 

108,269 

0 
108,269 
27.067 

17 

121,290 

0 
121,290 
30,323 

18 

135.870 

0 
135,870 
33,967 

19 

152,196 

0 
152,196 
38,049 

20 

170,484 

0 
170,484 
42,621 
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