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Resumen ejecutivo

El objetivo general del trabajo es el andlisis critico de la concesion para la construccion,
conservacion y explotacion del tramo vial Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyotin, toda vez que el
disefio de dicha concesion pertenece al desactivado Programa Costa-Sierra que busca atender la
demanda de conectividad de pequerias ciudades de diez departamentos de la costa peruana. Este
analisis busca brindar recomendaciones para evaluar la pertinencia de iniciar o continuar con

programas similares.

En consecuencia, se analizan los principales problemas regulatorios identificados en la
concesién que comprenden el aumento del costo del proyecto en los estudios definitivos de
ingenieria respecto de la proyeccion referencial, la demora en la definicion y entrega del terreno

para construccion de la unidad de peaje y los vacios en las clausulas contractuales.

Partimos nuestro analisis con la delimitacion del marco teérico donde desarrollamos conceptos
de infraestructura; delimitacién, adquisicién y entrega de terrenos; expropiaciones y tarifa que
se combinan con las caracteristicas del departamento de Lambayeque (y del area de influencia
del proyecto), el Programa Costa-Sierra y las normas de concesiones de modo que se cuente con
un contexto integral de informacién que facilite el analisis de la problematica identificada.

Producto del desarrollo del trabajo, se establece que los factores determinantes que generaron el
incremento del costo de proyecto fueron principalmente el escaso rigor técnico en el estudio de
factibilidad, la demora en la delimitacién y entrega del terreno de la unidad de peaje y los vacios
en las clausulas contractuales. De ahi que se generaron ampliaciones de plazo que se traducen
en requerimientos de mas recursos del Tesoro Publico para cubrir mayores montos de inversion,
costos y gastos generales y, en caso de controversias, desembolsos de dinero por arbitrajes y

procesos judiciales.

Como resultado hemos disefiado propuestas y recomendaciones con un enfoque integral a fin de
realizar cambios en los términos del Contrato y en el marco normativo que reduzca la
ocurrencia de estos problemas. Dichos cambios comprenden topes de incrementos de las
inversiones presupuestadas versus las que deben ser ejecutadas, donde se involucre a la
Contraloria General de la Republica para que el Estado actie de manera preventiva y sanciones
a los consultores que elaboran los estudios; la creacion de entidades técnicas especializadas en

la atencion oportuna de la demanda de terrenos para los proyectos de infraestructura del pais,



donde se cuente con potestad de ejecucion coactiva y se regule un procedimiento de actuacion
mas &gil y mejorar la redaccion de las clausulas para evitar vacios que conlleven a
interpretaciones de acuerdo al interés del concesionario o a la inaccion de los funcionarios
publicos.

Finalmente, y como resultado del andlisis de la concesién Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyotun, se
establecen los factores internos y externos del entorno del Programa Costa-Sierra y se concluye
gue antes de la reactivacion es necesaria su evaluacién integral ante el tiempo transcurrido desde
su disefio.
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Introduccion

Uno de los aspectos mas importantes de las politicas de desarrollo es la prestacion eficiente de
los servicios de infraestructura, la cual condiciona de manera significativa la productividad y
competitividad de los agentes econdmicos, las industrias y economias, asi como la calidad de
vida de la personas (Rozas et al. 2012: 25). Por ello, para el desarrollo es necesario tener

infraestructuras eficientes y una de ellas es la infraestructura vial.

La brecha de inversion en infraestructura en el Perd al 2008 (afio en que se realizo la
convocatoria del concurso de proyectos integrales) fue de US$ 37.760 millones, que equivale
aproximadamente al 30% del PBI. De este gran total, el 37% corresponde a la infraestructura de
transportes, es decir, a un monto de US$ 13.961 millones. En forma especifica, en el campo de
la infraestructura vial en dicho periodo se estima una brecha de US$ 7.735 millones. A pesar de
los avances logrados en materia econémica, las inversiones en infraestructura y el acceso a los

servicios basicos son aln insuficientes (Instituto Peruano de Economia 2009: 15-16).

El transporte por carretera contribuye a generar condiciones que facilitan la conectividad entre
las ciudades del area de influencia de la infraestructura, la cual permite un ahorro en los costos
de los usuarios de la via, al reducir los tiempos para el traslado de bienes o personas entre
localidades en funcion a la calidad y estado de la red de infraestructura vial, entre otros factores.

Esto influye en la actividad econémica y la competitividad del pais.

Segun el World Economic Forum (WEF), la evolucién del indicador de calidad de las carreteras
del Pert del indice de Competitividad Global* (ICG) aumenté de 2,6 para el periodo 2008-2009
a 3 para el periodo 2015-2017, lo que indica que ain se encuentra en un nivel subdesarrollado.
Asimismo, el ranking del ICG para dicho indicador el Perl se encuentra préximo al tercio
inferior de los paises analizados entre el 2008 y el 2017 y ocupa el puesto 100 para el periodo
2016-2017.

L El Indice de Competitividad Global es elaborado por el Foro Econémico Mundial (World Economic Forum o WEF,
por sus siglas en inglés) y mide la competitividad de los paises a través de doce areas o pilares. El pilar 2 se denomina
«infraestructura» e incluye el indicador de «calidad de las carreteras» en el «subindice infraestructura de transporte».



Gréfico 1: Indice de Competitividad Global: Pilar 2: infraestructura y conectividad.
Infraestructura de transporte: indicador calidad de carreteras
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Nivel del indicador: 1 = extremadamente subdesarrollado (uno de los peores del mundo) y 7 = extenso y
eficiente (entre los mejores del mundo).

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del WEF, 2017.

La infraestructura de transportes permite el traslado del 90% de la carga y la movilizacion del
80% de los pasajeros, especialmente en los principales ejes longitudinales y transversales. El
sistema vial se encuentra concentrado en atender la demanda de servicios de transportes y
necesidades de interconexién de las grandes ciudades del pais; sin embargo, este no satisface los
requerimientos que garanticen Optimas condiciones de accesibilidad, transitabilidad,
confiabilidad y seguridad, y ademas limita la inclusién social, la sostenibilidad en el crecimiento
econémico y la integracion interna del pais (Ministerio de Transporte y Comunicaciones 2012a:
8).

En la region Lambayeque, eje de articulacién de la macroregion Nororiente, se encuentra la
carretera Nuevo Mocupe-Zafia-Cayalti-Oyotun, uno de los ejes de integracion con la region
Cajamarca para conformar un corredor econdémico basico para el desarrollo de ambas zonas
(Gobierno Regional de Lambayeque 2010: 18). Bajo este escenario, con fecha del 30 de abril
del 2009 se suscribi6 el Contrato de Concesion para la construccion, conservacion y explotacion
del tramo vial Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyotun por parte del Ministerio de Transporte y
Comunicaciones (MTC) en representacion del Estado y la concesionaria OBRAINSA

Concesion Valle del Zafa S. A. (en adelante la Concesionaria).

Dicho Contrato fue suscrito en el marco de los concursos de proyectos integrales del Programa

Costa-Sierra que tenia por objeto la seleccidén y entrega en concesion de tramos de vias de



penetracion que conectaban los centros de produccion con los de comercializacion de la region

Lambayeque.

Por ello, el trabajo de investigacion resulta de utilidad, toda vez que existe una demanda de
infraestructura vial de calidad, especialmente en las zonas que conectan la costa con la sierra. El
andlisis de este tipo de concesion concentra una alta probabilidad de réplica en los tres niveles
de gobierno (nacional, regional y local) para disminuir la brecha de infraestructura vial del Per0.

Considerando que existe una deficiente e inadecuada infraestructura vial nacional en el pais, del
analisis del Contrato se pueden extraer lecciones aprendidas y buenas practicas que sean
aplicables en la evaluacion ex ante de los veinticuatro proyectos pendientes de convocatoria del

Programa Costa-Sierra.



Capitulo I. El problema de investigacion

1. Antecedentes

A mediados de la década anterior, el sistema de transporte peruano registré un crecimiento
desigual de los distintos modos de transporte con infraestructura insuficiente, donde mas del
50% de las vias nacionales, departamentales y vecinales se encontraban en regular y mal estado;
no obstante, el transporte por carretera era el mas importante del pais al movilizar el 95% de la
carga y casi la totalidad de pasajeros del territorio nacional. Es asi que el MTC priorizd la
promocién de la participacion del sector privado en la provisién de servicios de infraestructura
de transporte (MTC 2007: 2-17).

«Las reformas para mejorar y extender los servicios de infraestructura también han sido
fomentadas por el hecho de que los paises en desarrollo se dieron cuenta de que los niveles y la
calidad de la infraestructura tienen un enorme efecto sobre el crecimiento econémico y la
disminucién de la pobreza, y que los niveles de calidad actuales son inadecuados. Los servicios
de infraestructura son fundamentales para la produccion y prestacion de bienes y servicios, e
inciden de manera significativa en la productividad, los costos y la competitividad de la
economia» (Guash 2005: 20).

Entre el 2002 y el 2009, antes del otorgamiento de la buena pro de la concesién materia de
analisis, el Estado peruano otorgd en concesion ocho proyectos de infraestructura vial por un
monto de US$ 1.721.183.762, donde en términos nominales destaca el proyecto del Corredor
Vial Interoceanico Sur: Tramos 2, 3 'y 4, con una inversion de US$ 680.733.613, y también se
inicio el plan piloto del Programa Costa-Sierra con la concesion de los tramos Empalme 1B-

Buenos Aires-Canchaque y Ovalo Chancay-Desvio Variante Pasamayo-Huaral-Acos.



Tabla 1. Proyectos en la modalidad de concesiones de infraestructura vial 2002-2009 (en
dolares americanos)

Fecha de -, Inversion
adjudicacion Concesion prgyectada

(sin IGV)

24/5/2002 Red vial N° 5: Tramo Ancon-Huacho-Pativilca 61.403.361
5/5/2005 Eje Multimodal del Amazonas Norte de IIRSA 183.890.756
23/6/2005 Corredor vial Interoceanico Sur: Tramo 2,3y 4 680.733.613
20/7/2005 Red vial N° 6: Tramo Puente Pucusana-Cerro Azul-Chinca-Pisco-Ica % 192.092.437
31/10/2006 Programa Costa-Sierra: Tramo Empalme 1B - Buenos Aires - Canchaque 26.161.204
29/8/2007 Corredor Vial Interoceanico Sur; Tramo 1y 5 237.197.575
7/11/2008 Programa Costa-Sierra: Ovalo Chancay-Desvio Variante Pasamayo-Huaral-Acos | 28.780.445
18/12/2008 Red Vial 4: Tramos Pativilca - Trujillo 310.924.370

Total 1.721.183.762

Nota: con intervencién de Prolnversion (antes Copri). al: El consorcio se adjudicé la Buena Pro al ofrecer una
retribucion de 5,50% de los ingresos por peajes. a2: El consorcio se adjudicé la Buena Pro al ofrecer una retribucién
de 18,61% de los ingresos por peajes.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Prolnversion, 2017.

El Programa Costa-Sierra fue desarrollado con el fin de mejorar la transitabilidad entre las
potenciales zonas de crecimiento econdmico en la zona rural de la costa peruana, de manera que
se integre a poblaciones tradicionalmente aisladas de la vida econémica y social del pais
(Prolnversion 2004: 4). Su principal objetivo era formar corredores econémicos y productivos

vinculados a mercados mas articulados en la costa y hacia los puertos del océano Pacifico.

Este plan involucraba la concesion de veintiocho vias de penetracion, aproximadamente 1.300
km, que conectarian los centros de produccién y los centros de comercializacion ubicados en los
diez departamentos de la costa peruana y que beneficiaria a mas de 2,3 millones de habitantes.
No obstante, de los veintisiete proyectos de infraestructura vial? que comprendid, solo han sido

implementados tres de ellos, incluido el proyecto materia de analisis:

e Proyecto Empalme 1B-Buenos Aires-Canchaque, tramo entregado en concesién el 7 de
febrero del 2007.

e Tramo Vial Ovalo Chancay/Desvio Variante Pasamayo-Huaral-Accos, entregado en
concesion el 20 de febrero del 2009.

¢ Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyotun, proyecto entregado en concesion el 30 de abril del 2009.

Segln el MTC (2004: 4-6), en relacion a la carretera Nuevo Mocupe-Zafia-Cayalti-Nueva

Arica-Oyotun, el problema existente era que el transito vehicular se realizaba en forma lenta,

2 Ver nota de la Tabla 3.



incdmoda e insegura debido a las condiciones de la superficie de la via, situacion que origind el
deterioro de las unidades vehiculares que circulaban por esta via; con ello, se generaba un
aumento en los precios del transporte publico, las mercancias y los productos del &rea de
influencia de la via y su zona periférica; asimismo, afectaba el desarrollo de las actividades
productivas y turisticas en esta zona del departamento de Lambayeque.

De otro lado, el Plan Vial Departamental Participativo de Lambayeque 2010-2020 sefialaba que
antes del otorgamiento de la concesién, la Carretera Longitudinal que atraviesa los distritos de
Nuevo Mocupe-Zafia-Cayalti-Oyotln-Las Delicias-Espinal-Niepos-San Miguel (Cajamarca) era
la via que abarcaba e integraban dichos distritos de las provincias de Chiclayo y Cajamarca.
Asimismo, se indicaba que el estado de transitabilidad de la via era en un 90% malo y 10% en
estado regular, donde el tramo Cruce Nuevo Mocupe a Zafia contaba con solo 7 km en estado
regular y de Zafia hasta Oyotin en mal estado debido principalmente a la falta de

mantenimiento oportuno.

El area de influencia del proyecto adolecia de vias de comunicacion adecuadas que facilitaran
el acceso rapido a los principales centros de consumo del pais, asi como la interconexion
eficiente con las capitales provinciales, razén por la cual dicha carretera fue incluida en el
proceso de promocion de la inversion privada a cargo de Prolnversion, se incorporo al Programa
Costa-Sierra y se inicié el proceso licitatorio de la concesion Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyotun

hasta en dos convocatorias:

Tabla 2. Concurso de proyectos integrales tramo vial Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyotun

Primera convocatoria y publicacion de las bases correspondientes al Proceso de Concurso de

30/12/2005 . . ,

Proyectos Integrales del tramo vial Cayalti-Oyotln
06/6/2006 Anuncia la incorporacién del tramo Nuevo Mocupe-Cayalti a la convocatoria
22/4/2008 El Consejo Directivo de Prolnversion aprobo las bases de la segunda convocatoria
30/4/2008 Publicacion del aviso de la Segunda convocatoria
26/1/2009 Otorgamiento de la buena pro de la Segunda convocatoria
30/4/2009 Suscripcion del Contrato de Concesion

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del Libro Blanco, 2017.




2. Planteamiento del problema

2.1 Delimitacion temporal, sustancial y territorial

La delimitacion temporal corresponde a partir del 2008 desde la Segunda Convocatoria hasta el
4 de diciembre del 2017, la delimitacion sustancial se centra en el Contrato de Concesion para la
construccion, conservacion y explotacion del tramo vial: Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyotin (en
adelante Contrato) y la delimitacidn territorial se centra en el area de influencia del tramo vial

de la concesion.

2.2 Preguntas de investigacion

e Cudles serian los factores determinantes que generaron el incremento del costo del
proyecto de los estudios definitivos de ingenieria aprobados respecto de la inversion
proyectada referencial?

e ;Cudles serian los efectos que genera el retraso en la definicion de la ubicacion y
consecuente entrega del terreno de la unidad de peaje?

e ;Cual es la consecuencia de los vacios en las clausulas contractuales?

3. Objetivos

3.1 Objetivo general

Brindar recomendaciones para evaluar la pertinencia de desarrollar el Programa Costa-Sierra de
manera que se activen los demas proyectos que este contempla y que no han podido ser

implementados aun.

3.2 Objetivos especificos

e Evaluar la implementacion de normas, procedimientos y/o mecanismos que permitan al
concedente disponer oportunamente de los terrenos afectados en el area de la concesion
dentro de los plazos establecidos en los respectivos contratos a fin de que las concesiones no
se vean afectadas por estas contingencias que generan un mayor e ineficiente uso de los
recursos del Estado, los cuales podrian ser destinados a la implementacion de otros

proyectos de inversion.



e Brindar recomendaciones y lineamientos que permitan el desarrollo del Programa Costa-
Sierra, de manera que se evalle la activacion de los veinticuatro proyectos de dicho

programa que estarian pendientes de implementacion.

4. Metodologia

El trabajo de investigacién esta desarrollado bajo el enfoque cualitativo. Segun Sampieri et al.
(2006), este enfoque utiliza la recoleccion de informacidn sin medicion numérica para descubrir

o afinar preguntas de investigacion.

Aplicamos la investigacién inductiva, toda vez que desde el inicio del proceso analizamos el
contexto en el cual se desenvolvié la concesion a nivel de encuestas y/o entrevistas individuales
con los actores involucrados y, producto de dicho analisis, planteamos una teoria que busca
responder de manera coherente a los hechos observados; es decir, partimos de lo particular hacia
lo general (Sampieri et al. 2006).

Durante el proceso de investigacion se aplico la observacion no estructurada, las entrevistas
abiertas a representantes de las entidades consideradas como actores involucrados, la revision de
documentos tales como las bases del proceso de licitacion, el Contrato de Concesion y su
respectiva adenda, las circulares, el Libro Blanco de la concesién, los documentos e informes

emitidos por el concedente, el concesionario y el organismo regulador.

Para preservar la perspectiva analitica del objeto de estudio se ha establecido que por cada
problema identificado se buscard obtener informacion como minimo del concedente, del

concesionario y del regulador para poder analizar todas las aristas del problema.

De otro lado, en esta investigacion se utilizan los siguientes métodos de investigacion:

o El estudio de caso, ya que la presente investigacion se basa en el andlisis del Contrato de
Concesion para la construccién, conservacion y operacion del tramo vial: Nuevo Mocupe-
Cayalti-Oyotun.

e Las encuestas y/o entrevistas para obtener informacion directa de los actores identificados
como claves para conocer el contexto en el cual se desarrolld la concesion, de manera que

tengamos una fuente complementaria que permita una mejor comprension del analisis de la



documentacion que existe en el marco de la citada concesion. Se ha considerado mantener la

confidencialidad de aquellos especialistas que lo han solicitado.

Como parte de los instrumentos que utilizaremos para el estudio del caso, elaboraremos una
matriz DAFO que nos facilitara la identificacion de aquellas recomendaciones que brindaremos
como aporte para la evaluacion de la pertinencia de reactivar el Programa Costa-Sierra.

Los actores involucrados a quienes se entrevistara para obtener informacion vinculada con el
Contrato materia de analisis (el Programa Costa-Sierra), asi como para validar nuestras
propuestas de solucidn, serdn expertos con experiencia en el sector publico (concedente,
regulador u otro sector que participe en las decisiones vinculadas con la concesion) y
profesionales del sector privado con amplio conocimiento en concesiones (provenientes de
estudios de abogados especializados, académicos y la concesionaria). Asimismo, se plantea que
por cada actor identificado se seleccionen a profesionales de distintas disciplinas (abogados,

ingenieros, economistas, entre otros).



Capitulo I1. Marco referencial

1. Marco geogréafico de Lambayeque

La region Lambayeque se ubica en la costa norte, a 775 km de Lima y tiene una superficie
aproximada de 14.231,30 km?. Es una region con amplias fronteras de desarrollo que limita al
norte con Piura, Sechura, Morropén y Huancabamba; por el sur con La Libertad y Chepén; por
el este con Cajamarca, Jaén, Cutervo, Chota, Santa Cruz y San Miguel y por el oeste con el
océano Pacifico. Esta region se divide en tres provincias: Chiclayo, Ferrefiafe y Lambayeque, y

cuenta con 38 distritos.

El tramo vial Nuevo Mocupe- Cayalti- Oyotln esta ubicado en la region Lambayeque, provincia
de Chiclayo, distritos de Lagunas (Mocupe), Zafia, Cayalti, Nueva Arica y Oyotln. En el Libro
Blanco® se indica que segln el Censo del INEI de 1993 la poblacion de dichos distritos estaba
concentrada mayoritariamente en el ambito urbano, a excepcién del distrito de Oyotin porque

su poblacion se concentraba mayoritariamente en el &mbito rural.

La poblacion econémicamente activa (PEA) de los distritos de la zona de influencia, con
excepcion de Zafa (donde predomina la agroindustria) se concentran en actividades
agropecuarias seguidas por actividades de servicios y comerciales. Por ello se concluye que la
poblacion beneficiada es eminentemente agricola y complementariamente se dedica a las

actividades agropecuarias.

En cuanto a los indicadores de pobreza, el departamento de Lambayeque tenia un indice de
pobreza de 32,4% y la desnutricion crénica en el departamento alcanzaba el 23,4% mientras que
la poblacion sin electricidad y agua del departamento se encontraba en 32,9% y 40,3%,

respectivamente, lo cual evidencia la carencia de una adecuada calidad de vida de los habitantes.

Para acceder al area de influencia del proyecto se ingresa por la Panamericana, que es una
carretera totalmente asfaltada (a la altura del centro poblado de Nuevo Mocupe), se continla por
los centros poblados de Zafia y Cayalti (que cuentan con vias asfaltadas) y se sigue por la via

afirmada y en mal estado que conecta con Nueva Arica y Oyotan.

3 Véase el Informe I. Recopilacion y analisis de informacion, elaborado por Integral Consultores (setiembre del
2005).
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Gréfico 2. Mapa de la carretera

MTCA. . MUEVO MOCUPE - CAALT! - OYOTUN
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LAMBAYEQUE

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2017.

2. Marco legal de las concesiones

La Constitucién Politica del Per( establece que la iniciativa privada es libre y se ejerce en una
economia social de mercado donde el Estado orienta el desarrollo del pais y actua
principalmente en las areas de promocién de empleo, salud, educacién, seguridad, servicios

publicos e infraestructura.

Esta concesion fue promovida durante la vigencia del Decreto Supremo N° 059-96-PCM, Texto
Unico Ordenado de las normas con rango de ley que regulan la entrega en concesion al sector
privado de las obras publicas de infraestructura y de servicios publicos y su reglamento,
aprobado mediante el Decreto Supremo N° 060-96-PCM. No obstante, a la fecha estos
dispositivos se encuentran derogados, excepto el primer y segundo parrafo de los articulos 19° y
22°, mediante los cuales se preserva la vigencia de los convenios de estabilidad juridica
regulada en los decretos legislativos N° 662 y N° 757 por todo el plazo de la concesion y el

Régimen de Recuperacién Anticipada del Impuesto General a las Ventas.

Asimismo, la Ley N° 28059 (Ley Marco de Promocion de la Inversion Descentralizada), a la
fecha derogada, estuvo vigente a la suscripcién del Contrato en el cual establecia que la
inversion del Estado estaba orientada a proveer de infraestructura basica social econémica para

el mejor desempefio de la inversidn privada en la actividad productiva y de servicios.
Cabe sefialar que el Decreto Legislativo N° 1012, que aprueba la Ley Marco de Asociaciones

Publico-Privadas para la generacion de empleo productivo y dicta normas para la agilizacion de

los procesos de promocion de la inversion privada, a la fecha se encuentra derogado.
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Actualmente, la norma vigente es el Texto Unico Ordenado del Decreto Legislativo N° 1224
(Ley Marco de Promocidn de la Inversion Privada mediante Asociaciones Publico Privadas y
Proyectos en Activos), aprobado por el Decreto Supremo 254-2017-EF, cuyo objeto es
establecer los procesos y modalidades de promocién de la inversion privada para el desarrollo
de infraestructura puablica, servicios publicos, servicios vinculados a estos, proyectos de
investigacion aplicada y/o innovacion tecnoldgica y la ejecucion de proyectos en activos.

3. Infraestructura

La Politica 21 del Acuerdo Nacional sefiala al desarrollo en infraestructura y vivienda como el
compromiso a desarrollar la infraestructura y la vivienda para eliminar su déficit, hacer al pais
mas competitivo al permitir su desarrollo sostenible y proporcionar a cada familia las
condiciones necesarias para un desarrollo saludable en un entorno adecuado, al ser el Estado (en
sus niveles nacional, regional y local) el facilitador y regulador de estas actividades, y fomentar
la transferencia de su disefio, construccién, promocion, mantenimiento u operacion, segun el

caso, al sector privado.

En términos generales toda infraestructura es un conjunto de estructuras de ingenieria, equipos e
instalaciones de larga vida Util sobre la cual se produce la prestacion de servicios necesarios y
actividades con fines productivos, politicos, sociales y personales. Tiene como caracteristicas
técnicas y econémicas el que tradicionalmente sea asimilada al stock de capital publico, se
encuentre esencialmente vinculada al servicio publico basico, tenga altos costos de inversion,

sea indivisible e inamovible y por naturaleza constituya un bien publico (BID 2000:13).

3.1 Infraestructura de transportes

La infraestructura de transportes comprende los activos fisicos de uso publico que permitan
proveer el transporte de bienes y personas. ElI Plan Estratégico Multianual del Sector
Transportes y Comunicaciones 2012-2016 entre sus lineamientos estratégicos establece ampliar,
conservar y modernizar la infraestructura de transportes de calidad y competitiva. Ademas, entre
sus objetivos estratégicos generales, establece contar con infraestructura de transporte que
contribuya al fortalecimiento de la integracion interna y externa, al desarrollo de corredores
logisticos, al proceso de ordenamiento territorial, a la proteccion del medio ambiente y a la

mejora del nivel de competitividad de la economia (MTC 2012a: 37-39).
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El Plan Nacional de Infraestructura 2012-2021 sefiala que «la integracion fisica es uno de los
elementos centrales mas importantes para promover el crecimiento econémico y sostenible del
pais; un pais mas fuerte y articulado econémico, social y fisicamente podra crecer de forma méas
eficiente» (AFIN 2012: 122). En ese sentido, la importancia del crecimiento de la
infraestructura de transporte permite un cambio econdémico a la poblacion para acceder a los

diferentes mercados y asi fomentar el intercambio comercial que beneficie a nuestra economia.

3.2 La infraestructura vial

La infraestructura vial es una forma de infraestructura de transporte que «estd compuesta por
una serie de instalaciones y de activos fisicos que sirven para la organizacion y para la oferta de
los servicios de transporte de carga y/o de pasajeros por via terrestre» (Vasquez et al. 2008: 25).
La infraestructura vial fomenta las actividades econdmicas y con ello eleva los estandares

econdémicos y de vida de las personas.

En el subsector de redes viales del Per( se registraba una brecha de inversién en infraestructura
en carreteras a largo plazo (del periodo 2015-2016) de US$ 31.850.000 del 2015, que representa
una participacion del 55% del total de la brecha de inversion en infraestructura del sector
transporte que también comprende los subsectores ferrocarriles, aeropuertos y puertos (Bonifaz
et al. 2015: 105); situacion que denota la importancia de las carreteras en el sector transporte.
Esto se evidencia en los indices de competitividad de la infraestructura, en los que el Perl esta
por debajo del promedio mundial y se encuentra en el tercio inferior del ranking del ICG del
WEF respecto a la calidad de la infraestructura en carreteras en el Peru, donde para el periodo
2016-2017 ocupa el puesto 110.

Al respecto, Sanchez (2005) destaca la existencia de una relacién positiva entre una mejor
infraestructura y el crecimiento econémico, el cual se basa en mejoras en la productividad de la
economia y su competitividad sistémica, a través de los que se vincula las mejoras de la

infraestructura vial con avances positivos en la economia, tanto a nivel interno como externo.
4. Delimitacion, adquisicion y entrega de terrenos para la concesion
En cuanto a la delimitacion y entrega del &rea que comprende la concesion es un aspecto vital

para el desarrollo de una Asociacion Publico Privada (APP), aspecto que se encuentra ligado al

MTC, entidad que debe llevar adelante el mecanismo de adquisicion de las areas de terreno a
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través de Provias Nacional para que la empresa concesionaria efectle las actividades y/o
prestaciones de servicios otorgadas por el Estado (Fierro 2011).

4.1 Normas respecto a la adquisicion de bienes, Ley N° 27628

La Ley N° 27628 que facilita la ejecucion de obras publicas viales vigente desde el 9 de enero
del 2002 al 23 de agosto del 2015, establecio que el procedimiento de adquisicion de inmuebles
afectados por trazos en vias publicas se realizaria por trato directo entre la entidad ejecutora y
los propietarios o conforme al procedimiento establecido en la Ley N° 27117 (Ley General de

Expropiaciones).

Adicionalmente a lo expuesto, en los casos de concesion de infraestructura vial, el
Concesionario podia efectuar el trato directo para la adquisicion de los inmuebles afectados por
el derecho de via. A partir del 23 de mayo del 2013 se facultd al concesionario a efectuar la
implementacion, gestion y culminacion del procedimiento de adquisicion por trato directo de los
bienes inmuebles afectados por el derecho de via. En dicho caso, el concesionario se obliga a
obtener la propiedad del inmueble, a favor del MTC, del gobierno regional o local, segin
corresponda, mediante adquisicion via trato directo. Siempre que el Contrato de Concesion no
establezca algo en contrario, la entidad correspondiente realiza el reembolso a favor del

concesionario.

El reembolso comprende Unicamente el valor de adquisicion del inmueble con el limite del
monto establecido en la Ley N° 27268 y los gastos incurridos (los cuales deberan estar
debidamente sustentados y no podran superar el limite establecido por la entidad en convenio

previo con el concesionario para cada caso).

Una vez que el concesionario informe el agotamiento de las gestiones para adquirir el inmueble
por trato directo, la entidad correspondiente inicia el proceso de expropiacién por via arbitral o
judicial. Para tales efectos, el concesionario presenta un informe sustentado a la entidad, que

incluye los documentos que acrediten el agotamiento del trato directo.
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5. Red vial peruana

Mediante el Reglamento de Jerarquizacion Vial, aprobado mediante Decreto Supremo N° 017-
2007-MTC, se dispone que el Sistema Nacional de Carreteras (SINAC) jerarquice las tres redes
viales: red primaria o nacional, red secundaria o departamental (regional) y red terciaria o de

caminos vecinales.

Segun el Plan Intermodal de Transportes 2004-2023, la longitud total de carreteras era 78.397
km de extension, de los cuales el 22% (16.857 km) eran carreteras nacionales bajo la
competencia del MTC, el 18% (14.251 km.) eran carreteras departamentales que estaban a cargo
de los gobiernos regionales y el 60% (47.289 km) correspondia a caminos vecinales bajo

responsabilidad de los gobiernos locales (MTC 2007: 2).

Asi también, en su calidad de 6rgano rector a nivel nacional en materia de transporte y transito
terrestre, el MTC disefié el Plan de Desarrollo Vial con el objetivo integrar los centros poblados
con las méas importantes zonas de produccidn y zonas turisticas del pais, de manera que permita
incorporar extensas regiones productoras con altos niveles de riqueza no aprovechadas a los
centros urbanos de intercambio (MTC 2004: 3).

6. Programa Costa-Sierra

El Programa Costa-Sierra buscaba concesionar veintisiete vias de penetracion (de las redes
nacional, departamental y vecinal) que conectaran los centros de produccién ubicados en los
valles con los centros de comercializacion de diez departamentos de la costa peruana, de manera
que esta nueva infraestructura forme corredores econémicos y productivos que beneficien a mas
de 2,3 millones de habitantes y faciliten que las pequefias ciudades donde se ubican estas vias

puedan aportar productos de calidad a las exportaciones.
Este programa fue incorporado al proceso de promocién de la inversion privada a cargo de

Prolnversién mediante Resolucién Suprema N° 087-2004-EF con fecha del 9 de setiembre del

2004. Dicho programa comprende los siguientes tramos viales:
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Tabla 3. Vias del Programa Costa-Sierra (km)*

N° Ruta Ubicacion Carretera Longitud
1 Nacional Piura Buenos Aires-Canchaque 56,07
2 Nacional Lambayeque Chongoyape-Puente Cumbil 18,37
3 Nacional Lima Huaral-Acos 52,02
4 Nacional Lima Sayan-Churin 61,38
5 Nacional Lima Lunahuana-Pacaran-Zufiiga 21,70
6 Departamental Ica Ica-Los Molinos-Tambillos 32

7 Departamental Tumbes Zarumilla-Papayal-Matapalo 28

8 Departamental Tumbes El Caucho-Pampas de Hospital 30

9 Departamental Lambayeque Cayalti-Oyotln 49
10 Departamental La Libertad Chocope-Ascope-Cascas 59
11 Departamental Ancash Chimbote-Lacramarca-Santa Ana 59,95
12 Departamental Lima Pativilca-Cajatambo-Cahua 36
13 Departamental Lima Rio Seco (EI Ahorcado)-Sayan 37
14 Departamental Lima Empalme R20 (Dv. Santa Eulalia-Huinco) 17
15 Departamental Ica Chincha-Huancho 67
16 Departamental Arequipa Atico-Caraveli 75
17 Departamental Moquegua Torata-Omate 112
18 Departamental Tacna Empalme R1s-Quebrada Seca- Ticrapampa 50
19 Vecinal Piura Chulucanas-Morropdn-Santo Domingo 75,98
20 Vecinal La Libertad Chao-Santiago de Chuco 141,20
21 Vecinal Ancash Empalme Ruta 1n (Culebras)-Huanchay 68
22 Vecinal Lima Empalme R1s (Asia)-Coayllo-Omas 52
23 Vecinal Lima Imperial-Cangallo 12
24 Vecinal Ica Empalme R1s (Santa Cruz)-Tibillos 61
25 Vecinal Arequipa Aplao-Machaguay 76
26 Vecinal Moquegua Empalme Ruta 34A (Chiligua)-Cuchumbaya 55
27 Vecinal Tacna Empalme R1s (Camiara)-Locumba-Ilabaya-Chululune 65

Total de kilémetros considerados del programa 1.467,67

Nota: inicialmente se consideraban veintiocho proyectos, pero la ruta nacional Casma-Yautan-Pariacoto del
departamento de Ancash (55,66 m) fue excluida del Programa Costa-Sierra e incluida en el proceso de promocion de
la inversion privada de la Red Vial 4 mediante Resolucion Ministerial N° 017-2006-MEF.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del Libro Blanco, 2017.

7. Expropiaciones

El Articulo 70° de la Constitucion Politica del Perd reconoce el derecho a la propiedad y la
protege estableciendo que a nadie pueda privarsele de su propiedad salvo exclusivamente por
causa de seguridad nacional o necesidad publica, declarada por ley y previo pago en efectivo de

la indemnizacidn justipreciada que incluya una compensacion por el eventual perjuicio.

La expropiacion, como procedimiento llevado a cabo por el Estado, permite de manera eficiente
conseguir el objetivo de tener la propiedad de los bienes y que esto se produzca con el bienestar

general de la sociedad siempre minimizando el costo de la medida, bajo el principio de que el

4 El listado de los proyectos no implica un orden de prelacién de las convocatorias. EI Comité de Prolnversion tiene
la potestad de licitar (individual o conjuntamente) las vias para lo cual priorizara las vias de mayor impacto
socioeconémico sobre la base de criterios de jerarquizacion vinculados con el impacto directo, la capacidad de
respuesta de la demanda, la infraestructura econdmica, la capacidad individual de respuesta a la demanda, las
potencialidades sectoriales, entre otros.
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bien comdn debe primar sobre el bien individual. ElI marco normativo en temas de
expropiaciones ha variado en los ultimos diez afios, todo ello con la finalidad que se puedan
conseguir los bienes para ser entregados para la ejecucion de las obras. Por ejemplo, mediante la
Ley N° 27117 (Ley General de Expropiaciones) se sefialaba a la expropiacion como la
transferencia forzosa del derecho de propiedad privada, autorizada Unicamente por ley expresa
del Congreso a favor del Estado, a iniciativa del Poder Ejecutivo, gobiernos regionales o
gobiernos locales y previo pago en efectivo de la indemnizacion justipreciada que incluye la
compensacion por el eventual perjuicio. El unico beneficiario de una expropiacion es el Estado

peruano.

Posteriormente, con la dacion de la Ley N° 30025, se buscaba agilizar la tramitacion de los
procesos de expropiacion de las principales obras de infraestructura, cuya ejecucién priorizada
se perseguia en beneficio del Estado y también se buscaba agilizar la expropiacion de los
inmuebles necesarios para la ejecucion de obras de infraestructura concesionadas o entregadas
al sector privado a través de cualquier otra modalidad de asociacién publico-privada para
asegurar el cumplimiento oportuno de las obligaciones del Estado, referidas a la entrega de los

bienes requeridos en cada Contrato.

El Decreto Legislativo N° 1192° define a la expropiacion como «la transferencia forzosa del
derecho de propiedad privada sustentada en causa de seguridad nacional o necesidad publica,
autorizada Unicamente por ley expresa del Congreso de la Republica a favor del Estado, a
iniciativa del Gobierno nacional, gobiernos regionales o gobiernos locales y previo pago en
efectivo de la indemnizacion justipreciada que incluya compensacion por el eventual perjuicio,

conforme al Articulo 70° de la Constitucion Politica del Peru».

8. Tarifa

De acuerdo con la normatividad vigente, la tarifa es la contraprestacion monetaria que se paga

por la prestacion de los servicios® derivados de la explotacion’ de la infraestructura de transporte

5 Decreto legislativo que aprueba la Ley Marco de Adquisicion y Expropiacion de Inmuebles, referida a la
transferencia de inmuebles de propiedad del Estado, la liberacion de interferencias y el dictado de otras medidas para
la ejecucion de obras de infraestructura.

6 Servicio: referido al servicio publico a ser brindado por la entidad prestadora de las ITUP, conforme al Contrato de
Concesion y a las normas aplicables. Fuente: Extraido de Resolucion del Consejo Directivo N° 043-2004-CD-
OSITRAN.

" Explotacion: comprende la operacion de la ITUP, la prestacion de los servicios y el cobro a los usuarios de la tarifa
por la utilizacion de la infraestructura e instalaciones, asi como la prestacion de dichos servicios en los términos
establecidos en el Contrato de Concesion. Fuente: Extraido de Resolucion del Consejo Directivo N° 043-2004-CD-
OSITRAN.
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de uso publico (ITUP)?. Mediante los contratos de concesion, el Estado permite al concesionario
construir, financiar, mantener y renovar la infraestructura durante un periodo determinado,
financiandose con los cobros solo de peajes para el caso de concesiones autosostenibles y con
los peajes mas un subsidio del Estado para el caso de concesiones cofinanciadas (Ositran 2017:
28 y 33). En este Ultimo caso, el Estado debe financiar el monto no cubierto por la recaudacién
del peaje (cofinanciamiento) para cumplir con el monto asegurado por concepto de construccion
(PPO o PAO), de mantenimiento y operacion (PAMO), mantenimiento periddico inicial
(PAMPI) y/o por la rehabilitacion y mejoramiento (PRM), segln corresponda a lo establecido

en el Contrato de Concesion®.

Las normas sobre materia tarifaria establecen que es obligacion de los usuarios!® de la
infraestructura vial realizar el pago de la tarifa por el uso de cada uno de los servicios que les
brindan las concesionarias y el percibir dicha tarifa es un derecho en calidad de contraprestacion
de los servicios derivados de la explotacion que brinda a los usuarios. El usuario de la
infraestructura vial esta obligado a pagar la tarifa cada vez que traspone una unidad de peaje
segun lo que establezca el Contrato de Concesion correspondiente o la normativa aplicable!.
Seran exceptuados del pago de peaje por el uso de los servicios derivados de la explotacion de
la ITUP vial solo los vehiculos que se encuentran taxativamente enumerados en el Contrato de

Concesion y la normatividad vigente®2,

8 Infraestructura de transporte de uso publico: es el sistema compuesto por las obras civiles e instalaciones mecanicas,
eléctricas, electrdnicas u otras, mediante las cuales se brinda un servicio de transporte o se permite el intercambio
modal, y por el cual se cobra una contraprestacion. La infraestructura puede ser aeroportuaria, portuaria, vial u otras
infraestructuras publicas de transporte. Fuente: Extraido de Resolucion del Consejo Directivo N° 043-2004-CD-
OSITRAN.

% Ver el Anexo 1.

10 Usuario: la persona natural o juridica que utiliza la infraestructura en calidad de: 1. Usuario intermedio: prestador
de servicios de transporte o vinculados a dicha actividad y, en general, cualquier empresa que utiliza la infraestructura
para brindar servicios a terceros. Se considera usuario intermedio, entre otros, a las lineas aéreas, los agentes
maritimos, los transportistas de carga o pasajeros por ferrocarril o carretera o utilizando puertos. 2. Usuario final:
utiliza de manera final los servicios prestados por una entidad prestadora o por los usuarios intermedios, segun sea el
caso. Se considera usuario final entre otros, al duefio de la carga y a los pasajeros de los distintos servicios de
transporte que utilicen la infraestructura de transporte de uso publico. Fuente: Resolucién del Consejo Directivo
N° 043-2004-CD-OSITRAN.

11 Véase el Articulo 35° de la Resolucion del Consejo Directivo N° 035-2017-CD-OSITRAN.

12 \/éase el Articulo 38° de la Resolucion del Consejo Directivo N° 035-2017-CD-OSITRAN.
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Capitulo I11. Caso de estudio: el Contrato de Concesion

Tabla 4. Condiciones y términos del Contrato de Concesién

Obijeto de Contrato

Rehabilitacion, mejoramiento, conservacion y operacion de los tramos del proyecto.

Tipo de concesién

Cofinanciada.

Plazo de la concesién

Desde la fecha de suscripcion del Contrato y culmina a los quince afios a partir de la fecha
de inicio de la explotacion, con opcion de ampliacion de plazo.

Régimen de bienes

Reversibles y no reversibles.

Tarifa Determinado por el regulador en la fecha de inicio de la explotacion.
Equilibrio econémico- Mecanismo de restablecimiento de dicho equilibrio por cambios en las leyes y
financiero disposiciones aplicables.

Condiciones para el
inicio de la
construccion

e Entrega de los terrenos comprendidos en el area de Concesion.
e Aprobacion del estudio definitivo de ingenieria (EDI).
e  Aprobacion del estudio de impacto ambiental (EIA).
e  Acreditacion por parte del concesionario para la ejecucion de los dos primeros hitos
constructivos.
e  Contar con las polizas de seguros.
e  Constitucion del fideicomiso de administracion.
e  Verificacion de la viabilidad del proyecto, si fuera el caso.
e  Aprobacién del Programa de Ejecucion de Obras (PEO).

Plazo para la
ejecucion de obras

No mayor a doce meses a partir de la fecha de inicio de la construccidn.

Pago por servicio
(PAS)

El PAS asciende a US$ 17.064.491 teniendo como fuente el peaje y el cofinanciamiento. El
PAS equivale a la suma del PPO y PAMO.

Pago por obras (PPO)

El monto del PPO es de US$ 15.621.462 (sin IGV) y ser4 cancelado por fideicomiso de
administracion mediante el reconocimiento de avance de obra a través de los CAO.
El PAO se podré ajustar por la variacion de metrados conforme a los numerales 1.2. y 1.4.
Apéndice Il del Anexo I1.1. La variacion de los precios de los insumos para la construccion
aplicara las formulas polinémicas establecida para cada tramo.

Pago por
mantenimiento y
operacion (PAMO)

El monto del PAMO es de US$ 1.443.029 (sin IGV) trimestral y sera reajustado anualmente
por la inflacion y el tipo de cambio. EI PAMO podra ser revisado al cuarto, octavo y
décimo segundo afio, contados a partir de la fecha de inicio de la explotacion. Ambas partes
podran solicitar la revision de la estructura de sus componentes. Su ajuste no podra
representar una variacion real mayor al 5% del PAMO del afio anterior.

Garantias

e  Garantia de fiel cumplimiento de construccion de obras para garantizar la correcta
ejecucion de las obras. EI monto de esta garantia seria del 10% del monto de la
inversién proyectada referencial (equivalente a US$ 1.738.554,14).
e  Garantia de fiel cumplimiento de Contrato de Concesion para garantizar el oportuno
cumplimiento de las obligaciones establecidas en el Contrato, ascendente a dos cuotas
trimestrales del PAMO mas IGV (equivalente a US$ 858.602,26).

Fideicomiso de
administracion

e  Cuentas recaudadoras: son cuatro cuentas donde se depositara la recaudacion: i) del
peaje, ii) del monto del PPO segln el avance de obra, iii) del PAMO y iv) de la
supervision.
e  Cuenta de conservacion vial periddica a fin de garantizar un fondo destinado para la
conservacion vial periddica por parte del concesionario.
e  Cuenta de emergencia vial extraordinaria, constituido con la finalidad de hacer frente a
eventos que produjeran dafio o destruccion parcial o total de la infraestructura,
mediante el depésito del 30% de los ingresos provenientes de la recaudacion de peaje.

Principales e  Entrega de las areas de terreno comprendidas en el area de la concesion.
obligaciones del e Imposicion de servidumbres.
concedente e Pago del cofinanciamiento.
e  Elaboracion de los estudios definitivos de ingenieria (EDI) y del estudio de impacto
ambiental (EIA).
- e  Ejecucion de obras en un plazo no mayor de doce meses.
Principales

obligaciones del
concesionario

e  Efectuar labores de conservacion de la via desde la toma de posesion.
e  Efectuar la conservacion vial de la infraestructura necesaria para alcanzar y mantener
los niveles de servicio establecidos en el Contrato. Comprende la conservacion vial
rutinaria y periddica.
e  Efectuar la operacion de la infraestructura a partir del inicio de explotacion.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del Libro Blanco del Programa Costa-Sierra: Tramo Nuevo Mocupe-
Cayalti-Oyotan (Ositran), 2017.
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1. Plan de promocion y bases del proceso

Mediante Acuerdo N° 179-01-2004 con fecha del 23 de agosto del 2004, el Comité de
Prolnversion aprob6 el Plan de Promocién del Programa Costa-Sierra, que fue ratificado con
Resolucién Suprema N° 106-2004-EF del 6 de octubre del 2004.

1.1 Obijetivo de la concesion®®

El objetivo de las concesiones que conforman el Programa Costa-Sierra fue la seleccion de
personas naturales o juridicas para la entrega en concesion, en forma individual, de las obras y

el mantenimiento de vias que conformaron el programa.

Tabla 5. Tramos de la carretera

Localidad Progresiva (km) Longitud
Tramo Ruta Desde Hasta Inicio Fin (km)
1 PE-1NJ (ramal) | Nuevo Mocupe Zafia 0+000 10+700 10,7
2 PE-1NJ (ramal) Zafia Cayalti 11+750 15+200 3,45
3 PE-1NJ (ramal) Cayalti Oyotun 15+200 47+847 32,647
Total 46,797

Fuente: Elaboracion propia sobre la base Contrato de Concesién, 2017.

1.2 Convocatorias

La primera convocatoria fue aprobada mediante sesion del Consejo Directivo de Prolnversion el
3 de marzo del 2005, la convocatoria fue publicada el 30 de abril de 2005 en el Diario Oficial El
Peruano y otros de mayor circulacién. Segin Lemor (2008), la primera convocatoria de la
concesién Nuevo Mocupe - Cayalti -Oyotlin fue declarada desierta porque los postores
interesados encontraron que necesitaban un mayor grado de confianza respecto de los montos de
la inversion'* del tramo inicialmente licitado en la concesién. En relacion con la segunda
convocatoria, dicho acuerdo fue adoptado en la sesion del Consejo Directivo de Prolnversién el
22 de abril del 2008. La convocatoria fue publicada el 30 de abril del 2008.

13 Seglin Acuerdo Comité de Infraestructura 341-02-2006-Costa-Sierra del 19 de junio del 2006, Acuerdo de Consejo
Directivo del 4 de julio del 2006 y ratificado por Resolucién Suprema N° 047-2006-EF del 22 de julio del 2008.

14 presentacion de David Lemor, director ejecutivo de Prolnversion, ante la Comision Transportes y Comunicaciones
del Congreso de la Republica en la Segunda Legislatura Ordinaria del 2007, realizada el 8 de abril del 2008, para
informar sobre el proceso de concesiones de los aeropuertos y puertos nacionales, asi como el estado de la concesion
de la Carretera Interoceénica en sus tramos 11, 111y V.
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1.3 Requisitos de precalificacion de postores en la segunda convocatoria

El postor (persona natural, juridica o consorcios) deberd cumplir en materia técnica, operativa,

legal y econdémico-financiera con lo siguiente para precalificar (y presentarlo en el Sobre N° 1):

Tabla 6. Requisitos de precalificacion de postores en la segunda convocatoria

e El concesionario estara encargado de la ejecucion de obras y de la operacién y
conservacion de la concesion, segun los términos de referencia y niveles de servicio
Requisitos definidos en el Contrato de Concesion.
técnico-operativos e Acreditar la experiencia en construccion, operacion y conservacion del postor, la
correspondiente a él mismo, sus empresas vinculadas o la de aquellas empresas respecto
de las cuales es una empresa subsidiaria y la de un tercero.

Para acreditar la capacidad técnico-operativa, el postor debera demostrar:
e  Experiencia en la administracion de inmuebles.
e  Experiencia en obras de mantenimiento o conservacion de carreteras (0 proyectos
similares).
e  Participacion en la administracion de concesiones de carreteras por longitudes de al menos
100 km de carretera por un periodo no menor de dos afios.

Experiencia en
operaciony
conservacion

Acreditar la siguiente experiencia técnica ejecutada en los ultimos diez afios contados hasta la
fecha de presentacion de los documentos de precalificacion:
e  Obras de ingenieria ejecutadas como contratista o subcontratista por un monto minimo
acumulado de US$ 15.000.000.
e  Experiencia en construccion de carreteras por un monto minimo acumulado equivalente a

Construccion

US$ 5.000.000.
Requisitos legales Acreditar requisitos de constitucion y poderes de representacion.
e  Capital minimo del concesionario igual al 2,5% de la inversion indicada en el estudio de
Requisitos factibilidad del tramo.
financieros e Tener un patrimonio neto minimo del 10% del monto la inversion proyectada referencial

comunicada mediante circular, que incluye impuestos del tramo objeto del concurso.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los lineamientos generales del Programa Costa-Sierra, 2017.

1.4 Factor de competencia

Menor cofinanciamiento por parte del Estado, o sea el menor pago por servicio (PAS) a la
concesion, el cual comprende la suma de los conceptos pago por obras (PPO) y el pago por
mantenimiento y operacion (PAMO).

2. Andlisis de riesgos

Se realiza un analisis de riesgos ex ante y ex post a la suscripcién del Contrato con los
lineamientos para la asignacion de riesgos en los contratos de APP aprobados con Resolucién

Ministerial N° 167-2016-EF/15 del Ministerio de Economia y Finanzas (MEF).

2.1 Riesgo del Contrato ex ante

Se detallan para la etapa de disefio y construccion, y en el periodo de operacion:

21




Tabla 7. Matriz de riesgos de la concesion ex ante

anticipada del Contrato

concedente

Se establecen clausulas de terminacion anticipada por diversas causales y sus
consecuencias para ambas partes.

N° | Riesgo identificado Agente a Mecanismo de mitigacion Comentarios (variacion respecto a los
cargo lineamientos)
Riesgos en la etapa de disefio y construccion
1 Disefio Concesionario | Elaboracidn del estudio definitivo de ingenieria (EDI) a cargo del concesionario, Mitigado segun lineamientos del MEF.
de acuerdo con el expediente técnico de su propuesta. La contratacion de seguro
(péliza CAR) que cubre el riesgo de disefio.
2 Construccion Concesionario | El concesionario podia suscribir contratos de construccion con terceros. Ademas | Suscripcion de un Contrato de construccion bajo la
debia contratar los siguientes seguros: seguro de responsabilidad civil, seguro modalidad back to back.
sobre bienes en construccion, asi como una péliza de riesgos laborales y otras
polizas que pudiera considerar el concesionario.
3 Expropiacion de Concedente | Cuenta conun Plan de Compensacion y Reasentamiento Involuntario (PACRI). | No evidenciamos la existencia de un cronograma
terrenos de expropiaciones debidamente sustentado.
4 | Geologico/geotécnico | Concedente/ | En la etapa de formulacion se realizé un estudio geoldgico complementado con el Los mecanismos de mitigacion no recogen el
concesionario EDI. alcance de los lineamientos.
5 | Interferencias/servicios | Concedente/ Identificacion parcial de las interferencias. No se cuenta con informacién de un anélisis
afectados concesionario detallado ni una estimacion de los costos de las
interferencias.
6 Ambiental Concesionario | La ejecucion de las obras de construccion se realizara de acuerdo con los EDI y Mitigado segun lineamientos del MEF.
EIA debidamente aprobados. Ademas el concesionario entregard mensualmente
un informe ambiental al regulador.
7 Arqueoldgico Concesionario La obligatoriedad de tramitar el Certificado de Inexistencia de Restos No se realizé un estudio de restos arqueoldgicos
Arqueoldgicos (CIRA). detallado en la fase de formulacion.
8 | Obtencion de permisos | Concesionario/ El concedente con respecto a la instalacion de ductos y camaras para No se solicito a los postores la presentacion de un
y licencias concedente | infraestructura de servicios de telecomunicaciones. El concesionario (constructor plan de trabajo que permita mapear el
del proyecto) debe obtener los permisos, autorizaciones y concesiones de tipo cumplimiento de las diligencias establecidas en
ambiental, asi como las servidumbres necesarias para la extraccion, uso y materia de gestion de permisos y licencias.
aprovechamiento de los recursos naturales requeridos por el proyecto.
9 Infraestructura Concesionario No se entreg6 infraestructura existente en el area de la concesion. No se regulé en el Contrato.
existente transferida al
concesionario
10 Inversiones Concedente/ El contrato establece un mecanismo y un limite para la aprobacion de las obras No se ha cumplido el mecanismo de mitigacién
adicionales concesionario adicionales solicitadas por ambas partes. porque se suscribi6 el Contrato con un estudio de
factibilidad y no con un EDI.
11 Terminacion Concesionario/

Mitigado segun lineamientos del MEF.
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N° Riesgo identificado Agente a Mecanismo de mitigacion Comentarios (variacion respecto a
cargo los lineamientos)
12 Financiamiento Concesionario | Se establece la suscripcion de contratos de financiamiento o acreditar capital propio. Los postores Mitigado segun lineamientos del
debian acreditar que contaban con un patrimonio neto minimo del 10% de la inversion proyectada MEF.
referencial.
13 | Inflacion/variacion de Concesionario | El monto del PPO podré ser reajustado por variacion de precios de insumos de la construccion a El Contrato de construccion se
precios de insumos solicitud del concesionario o del concedente. suscribid a precios unitarios.
14 Tasa de interés Concesionario/ | El financiamiento del concesionario se realiza con capital propio. EI Contrato regula la tasa de No se regulé en el Contrato.
concedente interés por el retraso del pago del PPO y PAMO.
15 Tipo de cambio Concesionario/ | Se fija un tipo de cambio en el Contrato y es eleccion del concesionario utilizar dicho valor o el No se evidencia el andlisis de la
concedente valor de mercado. viabilidad financiera segtn el MEF.
16 | Derivado de eventos de Concedente En caso de dafios por el fendmeno de El Nifio, el concedente dispone el uso de los recursos de la Mitigado segun lineamientos del
fuerza mayor (naturaleza) Cuenta de Emergencia Vial Extraordinaria. MEF.
17 Regulatorios o Concedente/ Se establece el mecanismo de restitucion del equilibrio econémico-financiero. Mitigado segun lineamientos del
normativos concesionario MEF.
18 Accidentes de Concesionario | El Contrato prevé la contratacion de pélizas de seguros de responsabilidad civil, riesgos laborales Mitigado segun lineamientos del
construccion y dafios a y otras pélizas. MEF.
terceros
Riesgos en el periodo de operacion
19 Ingresos Concedente | Cofinanciara el monto que no sea cubierto por la recaudacion del peaje para cumplir con el monto | Lineamientos del MEF no aplicables.
asegurado por concepto de pago por servicio (PAS).
20 Sobrecostos de Concesionario | Establece la férmula para la revision periddica del PAMO por incremento del trafico que afecte Mitigado segun lineamientos del
explotacién los niveles de servicios. Se aplica un tope de variacion real méxima. MEF.
21 Inflacién Concedente EI PAMO se reajusta anualmente de acuerdo a la inflacion. Mitigado seguin lineamientos del
El peaje sera reajustado cada doce meses con la variacion del IPC. MEF.
22 | Infraestimacion de costos | Concesionario No se reguld en el Contrato los costos de mantenimiento extraordinario o mayor. No se regul6 en el Contrato.
de mantenimiento
23 | Derivado de eventos de Concedente La posibilidad de que el concedente contrate un seguro para la cobertura de eventos de la Recoge parcialmente los lineamientos
fuerza mayor naturaleza. del MEF (sin obligatoriedad de
contratacion de seguros).
24 | Cambios regulatorios y Concedente/ Se establece el mecanismo de restitucion del equilibrio econémico-financiero. Mitigado seguin lineamientos del
normativos concesionario MEF.
25 Tipo de cambio Concesionario/ | Se fija un tipo de cambio en el Contrato y es eleccion del concesionario utilizar dicho valor o el No se evidencia el andlisis de la
concedente valor de mercado. viabilidad financiera segtn el MEF.
26 | Terminacion anticipada | Concesionario/ | Se establecen clausulas de terminacion anticipada por diversas causales y sus consecuencias para Mitigado seguin lineamientos del
concedente ambas partes. MEF.
27 Incumplimiento Concedente Establece las tasas de interés aplicable en caso de retraso de pago del PAMO. No se ha cumplido con el mecanismo
politico/riesgo de impago de mitigacion.

Fuente: Elaboracién propia, 2017.
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A continuacion se muestran los riesgos del Contrato ex ante ordenados segin la etapa del

proyecto y su prioridad:

Tabla 8. Riesgos del Contrato ex ante segln etapa del proyecto y prioridad®™

Disefio y construccion Operacion

8|1 Expropiacion de terrenos
<l 2 Disefio

3 Terminacion anticipada del Contrato 1 Derivado de eventos de fuerza mayor
© 4 Construccion 2 Sobrecostos de explotacion
S| 5 Geoldgico/geotécnico 3 Infraestimacion de costos de mantenimiento
S| 6 Inversiones adicionales extraordinario o mayor

7 Ambiental 4 Terminacion anticipada

8 Derivado de eventos de fuerza mayor 5 Ingresos

9 Regulatorios o normativos 6 Cambios regulatorios y normativos

10 Financiamiento 7 Inflacién

11 Inflacién/ variacion de precios de insumos 8 Tipo de cambio

12 Tasa de interés 9 Incumplimiento politico
<l 13 Tipo de cambio
§ 14 Arqueoldgico

15 Interferencias/servicios afectados

16 Obtencidn de permisos y licencias

17 Accidentes de construccion y dafios a terceros

18 Infraestructura exis_tente_ transferida al

concesionario

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

2.2 Riesgos detectados ex post

Se detallan para la etapa de disefio y construccion:

Tabla 9. Riesgos del Contrato ex post

Con la aprobacidn del EDI, el costo directo de la obra se elevd en 52% respecto de la inversion

Disefio proyectada referencial. Véase el punto 3.3.1.

Se generaron sobreplazos en la etapa de construccion debido interferencias, demora en la
Construccion entrega de terrenos, por la aprobacion del Programa de Ejecucion de Obras (PEO) y la
ampliacion de plazo para la construccion de la unidad de peaje.

Expropiacion de
terrenos
(adquisicién)

Por la no entrega oportuna del terreno de la unidad de peaje por parte del concedente en los
plazos establecidos.

Se encontraron interferencias por obras para la instalacion de tuberias de agua, desaglie y

Interferenci i
terferencias alcantarillado.

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

15 Para mayor detalle, véase el Anexo 2.
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3. Regulacién del Contrato

3.1 Problemas regulatorios

Problema 1: Diferencia entre el costo directo de obra y el monto de inversion proyectada
referencial (PR) y el estudio definitivo de ingenieria (EDI)

Los lineamientos generales del Programa Costa-Sierra® sefialan en su numeral 3.4 de las
limitaciones de responsabilidad que todos los postores deberian basar su decision de presentar o
no su propuesta técnica y econémica en sus propias investigaciones, examenes, inspecciones,
visitas, entrevistas, analisis y conclusiones sobre la informacién disponible y la que ellos de
manera particular hayan procurado a su propio y entero riesgo. Asimismo, los postores a través
de la presentacién del Sobre 1 en el concurso constituirdn, sin necesidad de acto posterior
alguno, la aceptacion de todo lo dispuesto en el citado numeral y la renuncia irrevocable e

incondicional a plantear cualquier accion contra el Estado u otros.

Ademas, indica que el Estado o cualquier dependencia se exime de responsabilidad y no
garantiza la totalidad, integridad, fiabilidad o veracidad de la informacion que se suministre en

el concurso.

Problema

El Contrato de Concesion en su Anexo VII establecid una inversion PR ascendente a
S/. 49.461.865 o US$ 17.385.541'" (incluido el IGV), y su costo directo de obra ascendia a
S/. 29.322.352 o US$ 10.306.626 (sin IGV). Segun la clausula 6.4 del Contrato, el
concesionario elabor6 el EDI y fue aprobado por el concedente mediante Resolucion Directoral
N° 819-2010-MTC/20 del 19 de agosto del 2010 a un costo directo de obra de S/. 44.556.582 0
US$ 15.633.888.

16 Documento que tiene por objetivo definir los términos bajo los cuales se desarrollarian los concursos de proyectos
integrales de los tramos que conforman el referido programa,
17 Se utiliza el tipo de cambio del Contrato de S/. 2,8450 = US$ 1.
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Tabla 10. Comparacion de la inversién del proyecto del Contrato (PR) y el EDI (S/. US$ y
%)

Concepto Contrato: PR EDI S/ leere\r;(;lraiacmn %

Obras preliminares 1.280.250 1.946.727 666.478 52%
Pavimento 5.532.167 10.261.465 4.729.298 85%
Obras de arte y drenaje 7.692.917 12.182.232 4.489.315 58%
Sefializacion 796.849 622.001 —-174.848 -22%

Proteccion ambiental 1.564.908 1.564.908 0 0%
Movimiento de tierras 6.678.946 7.433.434 754.488 11%
Transportes 5.776.317 10.545.816 4.769.499 83%
Costo directo 29.322.352 44.556.582 15.234.230 52%
Gastos generales 5.531.406 8.454.165 2.922.759 53%
Utilidad 2.932.235 4.455.658 1.523.423 52%

Sub total 37.785.993 57.466.405 19.680.412 52%

IGV 7.179.339 10.918.617 3.739.278 52%
Total de costo de obra 44.965.332 68.385.022 23.419.690 52%
Supervision de estudios y obras 2.248.267 3.419.251 1.170.985 52%
Estudios definitivos 1.348.960 2.051.551 702.591 52%
Gastos administrativos 899.307 1.367.700 468.394 52%
., S/. 49.461.865 75.223.525 25.761.659 52%

Inversidn total

us$ 17.385.541 26.440.606 9.055.065 52%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del Contrato de Concesion y la Resolucion N° 819-2010-MTC/20, 2017.

En tal sentido, se advierte un aumento del costo directo de obra de S/. 15.234.230 o
US$ 5.354.738, que representa un incremento del 52% respecto del monto inicialmente
proyectado y respecto de la inversion total se registra un aumento de S/. 25.761.659 o
US$ 9.055.065.

La clausula 6.6 del Contrato sefiala que si el concedente determina que los montos de inversion
0 parametros considerados en los EDI afectan la viabilidad del proyecto, este debera solicitar la
verificacion de viabilidad, de conformidad con la normatividad del Sistema Nacional de
Inversion Pablica (SNIP)?,

Ante la magnitud de dicha variacién, el concedente aprobé la continuacion del Proyecto de
Inversion Publica (PIP) Mejoramiento de la Carretera Zafia-Cayalti-Oyotin (codigo 4954) con
Resolucién Ministerial N° 319-2010-MTC/20 bajo los siguientes términos:

18 Cabe indicar que se registraron dos cddigos de PIP (4954 y 156163), de manera que el primero cubria el tramo
Zafia-Cayalti-Oyotun y el segundo adicionaba el tramo Nuevo Mocupe-Zafia a la carretera.
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e EIl concedente establece que el proyecto se modifica por las siguientes causas: cambio de
disefio de la superficie de rodadura, incremento del costo de transportes, obras de arte y
drenaje.

e Califica a dichas modificaciones como no sustanciales.

e Aplica el numeral 26.1 de la Directiva General del SNIP, aprobada con Resolucién
Directoral N° 002-2009-EF/68.01, por la que se concluye que no procede la verificacion de
la viabilidad del PIP porque el aumento de la inversion obedecié a causa de las

modificaciones no sustanciales.

A nivel de los tres tramos viales de la concesion se observan los siguientes aumentos de costo
directo: Mocupe-Zafia (S/. 2.277.939), Zafia-Cayalti (S/. 1.130.980) y Cayalti-Oyotin
(S/. 11.825.310). En relacion con las partidas del costo directo que sufrieron modificaciones
destacan: pavimento (S/. 4.729.298), obras de arte y drenaje (S/. 4.489.315) y transportes
(S/. 4.769.499). Los mayores aumentos se registraron en los tramos Mocupe-Zafa y Cayalti-

Oyotun (ver el Anexo 3).

De otro lado, existieron otras causas que aumentaron el costo directo del proyecto como la
variacién de metrados por S/. 5.433.049 y las seis modificaciones al EDI aprobadas por el
concedente en un costo directo de S/. 736.407,88. EI Anexo 4 detalla las resoluciones

directorales que aprobaron dichas modificaciones:

En tal sentido, se ha registrado un aumento total del costo directo del proyecto en
S/. 21.403.687, que representa el 73% del costo directo PR del Contrato que proviene de la
aprobacion del EDI (52%), variaciones de metrados (19%) y modificaciones al EDI (3%). A

continuacion se detallan las causas de dicho incremento.

Tabla 11. Resumen de causas del incremento del costo directo del Contrato-PR

Concepto s/ Aumento del costo directo
) S/. % del Contrato-PR
Contrato-PR 29.322.352 - -

Aumento total del costo directo 21.403.687 73%
EDI 44,556.582 15.234.230 52%
Variacion de metrados 5.433.049 19%
Modificaciones al EDI: 736.408 3%
Primera modificacion 0 0%
Segunda modificacion 19.886 0,1%
Tercera modificacion 245,555 1%
Cuarta modificacion 524.689 2%
Quinta modificacion 26.157 0,1%

Sexta modificacion —79.879 —-0,3%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del Ministerio de Transportes y Comunicaciones y Ositran, 2017.
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Finalmente, esta situacion genera problemas porque existen diversos montos en el Contrato
vinculados con el monto de la inversion proyectada referencial que generarian controversia

entre el concesionario y el concedente, tales como:

e Base de célculo para la cuantificacion de los gastos generales variables por las ampliaciones
de plazo que sean concedidas por causas no imputables al concesionario.

e Monto maximo de acumulacién de penalidades por demora en la ejecucién de las obras de
construccion por causas imputables al concesionario (referencia: clausula 6.13).

e Monto para la acreditacion de obtencion de recursos financieros por parte del concesionario
para la ejecucion de los dos primeros hitos constructivos (referencia: clausula 6.16 d).

e Tope de defectos de obras para establecer la posibilidad de subsanacién de las
observaciones (menos de 1%), aplicacion de penalidades (entre 1% y 20%) o resolver el
Contrato (mayores a 10%) (referencia: clausula 6.29).

e Monto méaximo de inversiones por las obras adicionales (referencia: clausula 6.39).

e Definicion del monto de la garantia de fiel cumplimiento de construccion de obras

(referencia: clausula 11.3).

Problema 2: Delimitacion y entrega de terrenos

Uno de los problemas que enfrentan las concesiones es la demora en la entrega de los terrenos
para la ejecucion de las obras de construccién. En el caso concreto de la concesion dividiremos
el problema en dos items'®: el primero correspondera a la entrega del terreno para la
construccion de la unidad de peaje y el segundo, a la entrega de los terrenos para el inicio de la

ejecucion de obras sin considerar a la unidad de peaje.
e Entrega del terreno para la construccion de la unidad de peaje®
La clausula 5.47 del Contrato sefiald que la entrega de terreno para la unidad de peaje seria a

mas tardar a los noventa dias calendario de la fecha de inicio de la construccién, adicionandose

un plazo maximo de treinta dias calendario. Teniendo en consideracién que el inicio de la

19 Los problemas se han priorizado segtin el perjuicio que generan al Estado.
20 Numeral 3.3.1 del 3.3 del Anexo 111 del Contrato de Concesion.
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construccion fue el 9 de enero del 2011%, el plazo maximo para dicha entrega tendria que
haberse realizado el 9 de mayo del 2011.

Cabe sefialar que el 9 de enero del 2012, un afio después del plazo maximo de entrega del
terreno, el concedente comunica a la concesionaria la ubicacion de la unidad de peaje en el km
7+400 de la Carretera Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyotin y adjunta el acta de compromiso de trato
directo suscrito con la Fiducia Cayalti-Fideicomiso de Gestion y Administracion de los Activos
y Pasivos de la Empresa Agroindustrial Cayalti S. A. A. (Fiducia), mediante el cual permitiria la

construccion de la unidad de peaje en el area determinada de su posesion??,

El 5 de noviembre del 2013 Provias Nacional comunico el valor de la tasacion del area afectada
de posesion de la fiducia por el importe de US$ 5.460,82 y efectu6 el pago de dicha
indemnizacion al posesionario (Fiducia). Dicha valoracion se realizé en funcién de la valuacién
comercial fijada por la Direccion Nacional de Construccion del Viceministerio de Construccion

y Saneamiento, cuyo monto asciende aproximadamente a S/. 15.219,31%,

El 14 de noviembre del 2013 se entreg6 en posesion el area de terreno para la construccion de la
unidad de peaje correspondiente al km 7+400. Dicha &rea era un terreno agricola sin cultivos y
libre de interferencias. Han transcurrido 920 dias calendario por la demora en su entrega.

Debemos precisar que con la ampliacién de Plazo 2 para la ejecucion de obras de construccion
otorgada el 6 de marzo del 2014 por Ositran®, se reconocio, entre otras, una ampliacién de
plazo por la demora en la entrega del terreno para ejecutar la construccion de la unidad de peaje
por 648 dias calendario, que comprenden del 5 de febrero del 2012 al 14 de noviembre del
2013.

Este plazo excesivo ha generado un perjuicio al Estado en S/. 10.213.098,49 (incluido el IGV),
cuando el Unico terreno pendiente de entrega para la construccién de la unidad de peaje estaba

valorizado en aproximadamente S/. 15.219,31.

2L A modo referencial, sefialaremos que la Ampliacion de Plazo 1 para la ejecucion de obras otorgada el 30 de enero
del 2012 por Ositran, desplazo la fecha de culminacion de las obras de construccion del 9 de enero del 2012 al 5 de
febrero del 2012.

22 Con fecha 23 de abril del 2012, la Municipalidad Distrital de Zafia otorga a la Fiducia, una constancia de posesion
del terreno ubicado al lado derecho de la carretera Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyotun en el distrito de Zafa, provincia de
Chiclayo, dentro de la cual se encuentra el area de terreno para la unidad de peaje. Hacemos esta distincién, ya que la
Fiducia no acreditd la propiedad del terreno, sino la posesion.

23 Tipo de cambio de acuerdo a la SBS del 15 de noviembre del 2013.

24 Informe N° 667-2014-GSF-OSITRAN con fecha del 28 de febrero del 2014 suscrito por el jefe de Carreteras
Centro Norte.
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e Entrega de los terrenos para el inicio de la ejecucién de obras sin considerar la unidad

de peaje

La clausula 5.44 del Contrato sefiala que el concedente tenia noventa dias calendario, luego de
la aprobacién de los EDI y del EIA, para la entrega de los terrenos comprendidos en el area de
concesién; dicha aprobacién se otorg6é con fecha 19 de agosto del 2010. El citado plazo de
noventa dias calendario vencia el 16 de noviembre del 2010, para tal efecto el concedente
solicitdé a Provias Nacional (unidad ejecutora del MTC) la entrega de los terrenos. De
conformidad con sus funciones (entre las cuales se encuentra entregar las areas de terreno
comprendidas en el area de concesién al concesionario), dicha entidad designé a una comision®

gue se encargaria de efectuar la entrega de la posesion de los terrenos al concesionario.

Respecto a la toma de posesion de las areas de terreno comprendidas en el area de la concesion,
la clausula 5.7 del Contrato sefialaba: «La Toma de Posesion de los Bienes Reversibles, asi
como de las areas de terreno comprendidas en el Area de la Concesion se efectuara en un solo
acto» (el énfasis es nuestro). La precitada comision realizé la entrega en posesion de terrenos en

tres diferentes fechas, tal como se sefiala la siguiente tabla.

Tabla 12. Numero de entregas y porcentaje entregado de las areas de terreno

Progresivas Tramo 1 Tramo 2 Tramo 3
efectivamente %
Acta e_ntregadas_(sin 23% 7% 70% Entrega
interferencias) del area
Inicio Fin  0+000 10+700 11+750 15+200 15+200 47+847 total
10,7 3,45 32,647
Fecha: 3/9/2010
Progresiva: 33+349 al
474515 35+698 47+515 36,20% 25,25%
Interferencias: 46+950 al
474515
Fecha: 4/10/2010 0+000 10+700 100%
Progresiva: 0+00 al 33+037 11+750 15+200 100% 0
Interferencias: 33+037 al 0 68,35%
35+698 15+200 33+037 54,64%
Fecha: 10/12/2010
Progresivas: 3310372l 334037 35+698 8,15% 5,69%
Interferencias: -
Entregado segun actas 100% 100% 98,98% 99,29%
Diferencia (falta acta) 1,02% 0,71%
Total 100% 100%

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

2 Mediante Resolucion Directoral N° 882-2010-MTC/20.
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Las entregas 1 y 2 identificadas en la Tabla 11 ocurrieron dentro del plazo de los noventa dias
calendario, es decir, el porcentaje de entrega fue de un 93,60% del total del terreno. Sin
embargo, la entrega 3 ocurrié fuera del plazo (correspondia al 5,69% del total del terreno®);
segun el acta el tramo de inicio, se encuentra localizado en el km 33+037 al km35+698 y de
acuerdo con el Plan de Compensacion y Reasentamiento Involuntario (Pacri), el propietario era
la Corporacion Financiera de Desarrollo S. A. (Cofide)-Agroindustria Cayalti, cuya &rea de
afectacion del terreno era de 41.269 mt? con un monto valorizado en aproximadamente en
US$ 40.529,50. Dicha area se entreg6 al concesionario producto de un trato directo a los 114

dias calendario con posterioridad a la aprobacién del EDI1 'y EIA.

Con la tercera entrega se concluyé el traslado total de las areas del terreno, con un atraso de
parte del concedente de veinticuatro dias calendario. Teniendo en cuenta que la Segunda
Convocatoria del Concurso de Proyectos Integrales para la concesion materia de analisis se
realizé en abril del 2008 y la suscripcidn del Contrato en abril del 2009, se concluye que el

Estado tuvo el tiempo suficiente para identificar los terrenos y adquirirlos.

En ese sentido, el MTC antes de la suscripcion del Contrato sefiala haber realizado estudios de
caracter técnico para los tramos objeto del concurso, dicha informacion permitia conocer la
existencia de los predios involucrados e inclusive en el perfil del Proyecto Mejoramiento de la
Carretera Zafia-Cayalti-Oyotun del 2004 se habia identificado el trazo considerado para la
carretera (del km 14+500 al km 48+420) como propiedad de la Corporacion Financiera de
Desarrollo S. A. Cofide-Agroindustrial Cayalti.

Finalmente, como se ha indicado en la clausula 5.7 se consideraba la toma de posesion como la
entrega total y no parcial del terreno. No se habia considerado la entrega parcial de terrenos por
tramos, lo que hubiera permitido el inicio de la ejecucidn de la obra con anticipacién. Es de
resaltar que la demora en el trato directo o la expropiacion de predios para la toma de posesién
es un problema teniendo en consideracién que los tramos y predios involucrados ya se conocian
desde el 2004.

% |_a diferencia del porcentaje se debe a una inconsistencia de las actas.
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Problema 3: Sobreplazos y sobrecostos en etapa de construccion y reconocimiento de
gastos generales

o Efectos de la demora en la entrega de terrenos

Las obras de construccion comprenden las primeras intervenciones y las obras complementarias,
entre ellas, la unidad de peaje. Estas debian ejecutarse como resultado de los EDI aprobados, en
el plazo no mayor de doce meses?, lo cual debe estar contemplado en el Programa de Ejecucion
de Obras (PEO) contado desde la fecha de inicio de la construccion®. EI PEO 1 fue presentado
por la concesionaria en el cuarto trimestre del 2010 (en adelante PEO 1). Posteriormente, se

aprobd el PEO 2 sin modificacién del plazo.

e Sobreplazos en la etapa de construccién

Durante la ejecucion de las obras de construccion este plazo fue ampliado por los siguientes

eventos:

o Por interferencia: ampliacion de plazo (AP 1)

En la via existieron interferencias por ejecucion de obras de saneamiento (instalacion de
tuberias de agua, desaglie y alcantarillado) y un campo deportivo. Por estas interferencias el
regulador le otorgd la AP 1 por veintisiete dias calendario no atribuibles al concesionario® y se
aprobd el PEO 3. Por ello, el plazo de culminacién se amplié hasta el 5 de febrero del 2012.
Asimismo, este plazo generd un sobrecosto de S/. 443.940,50% de gastos generales de obra

variables®!.

o Por demora en la entrega de terreno de la unidad de peaje (AP 2)
Las primeras intervenciones (la via)3? fueron concluidas el 4 de febrero del 2012 dentro del

plazo del PEO 3. No obstante, la obra complementaria de la unidad de peaje no pudo ser

27 Clausula 6.1 del Contrato.

28 |a fecha de inicio de la construccion debia realizarse a mas tardar a los treinta dias calendario de verificado la
entrega de terrenos del area de la concesion, la aprobacion del EDI y EIA, la acreditacion de la obtencion de los
recursos financieros para la ejecucion de los dos primeros hitos constructivos por parte del concesionario, entre otros
(cldusula 6.16). Asimismo, era requisito para el inicio de la construccion la aprobacion del Programa de Ejecucion de
Obras (PEO) por el concedente, documento con el que se verifica el hito constructivo, que es minimo el 5% del
avance de las obras de construccion (clausulas 1.11, 6.13 y 6.15 del Contrato).

29 Aprobada por el regulador mediante Oficio N° 459-2012 del 31 de enero del 2012.

30 Seguin Acta de Trato Directo del 17 de diciembre del 2012.

31 Clausula 6.21 literal a) del Contrato.

32 Contempladas en el EDI aprobado mediante la Resolucion Directoral N° 819- 2010-MTC/20 del 20 de agosto del
2010.
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ejecutada en dicho plazo debido a que la entrega del terreno, a cargo del concedente, se realizd
el 14 de noviembre del 2013*,

Para poder construir la unidad del peaje el concesionario solicit6 al regulador la ampliacion de
plazo al 3 de diciembre del 2013 con gastos generales de obra variables y la aprobacion del PEO
4. El 6 de marzo del 2014 el regulador®3® le otorgd 738 dias calendario que comprende 648 dias
calendario por demora en la entrega de terreno y 90 dias calendario para la construccion del
peaje, que comprendian del 6 de febrero del 2012 al 12 de febrero del 2014, aplicados de
manera continua, por causas no atribuibles al concesionario sin pronunciarse sobre los otros
puntos. Asimismo, este plazo generd un sobrecosto de S/. 11.631.584,40 de gastos generales de
obra variable.

o Por demora en la aprobacion del PEO (AP 3)

El concesionario solicité la ampliacion de plazo al regulador el 17 de marzo del 2014 por
demora en la aprobacion del PEO 4 por el periodo del 15 de febrero de 2013 al 6 de marzo del
2014.

El concesionario indicé que tenia un impedimento de caréacter legal, dado que el Contrato®
establecia que las obras de construccion se debian ejecutar estando aprobado y vigente un PEO
gue contenga el plazo y la programacién mensual valorizada de las obras. En este caso, el plazo
del PEO 3 habia culminado el 5 de febrero del 2012. Al respecto, existié una discrepancia entre

el concedente y el regulador sobre qué entidad debia aprobar las modificaciones del PEO®,

Posteriormente, Ositran otorgdé una ampliacion de plazo por 136 dias calendario por causas
imputables al concesionario, sin reconocimiento de gastos generales y con aplicacion de
penalidades® devengadas desde el 13 de febrero del 2014 hasta la fecha que concluyan las obras
de construccion, desplazando la fecha de culminacion de las obras al 28 de junio del 2014 sin
aprobar el PEO 4.

33 Debid ser definida a los noventa dias calendario de suscrito el Contrato, con vencimiento al 29 de julio del 2009
(clausula 9.1). No obstante, fue definida el 9 de enero del 2012 mediante el Oficio N° 43-2012-MTC/25 MTC, con un
atraso de 895 dias calendario.

34 Este debia ser entregado por el concedente en el plazo maximo de 120 dias calendario, 90 dias mas 30 dias de
iniciada la construccion, cuyo vencimiento con el plazo maximo era el 9 de mayo del 2011(clausula 5.47 del
Contrato). Este se entregd el 14 de noviembre del 2013, es decir, con 920 dias calendario de atraso.

35 Mediante el Oficio N° 123-2014-GG-OSITRAN.

3 Segun lo establecido en la clausula 4.4 del Contrato de Concesion, las solicitudes de ampliacion de plazo las
presenta el concesionario al regulador con copia la concedente, debiéndose se pronunciar en el término de treinta dias
habiles de llegada la solicitud.

37 Especificamente las clausulas 6.13, 6.15, 6.20 y 6.21 del Contrato.

38 De acuerdo con lo indicado en el laudo arbitral contenido en la Resolucion N° 27, emitida el 25 de abril del 2017.
39 En atencidn a la clausula 6.12 literal b) del Contrato.

33



o Ampliaciones de plazo pendientes

En el 2015 el concesionario acudi6 al arbitraje*® reclamando se deje sin efectos la AP 3 de 136
dias calendario, y por consiguiente la penalidad, a cambio de que se le reconozca un plazo de
137 dias calendario por demora en la aprobacion del PEO y por causa no imputable a este;
asimismo, reclam6 una ampliacion de plazo por sesenta dias calendario que habia pedido
inicialmente para construir la unidad de peaje. Ambas ampliaciones fueron reclamadas con

reconocimiento de gastos generales de obra variables.

Los plazos fueron otorgados mediante laudo arbitral; no obstante, el laudo se encuentra en

discusion ante el Poder Judicial.

Problema

Debido a que la regulacion del Contrato sobre los puntos antes tratados ha generado
controversia entre el concedente, concesionario y regulador, es necesaria la modificacién de

algunas clausulas del Contrato a fin de eliminar los vacios contractuales existentes, tales como:

e Laclausula 4.4 del Contrato requiere un plazo especifico para que el concesionario presente
la solicitud de ampliaciones de plazo.
e Especificar en la clausula 6.13 respecto de la aprobacién del PEO antes del inicio de la

construccion.

De lo expuesto anteriormente, se observa que el plazo establecido en el Contrato se ha
ampliado, lo que a su vez incrementa el monto de gastos generales de obra variables del
proyecto en S/. 12.075.524,90, suma efectivamente cancelada que podria incrementarse

finalmente si el laudo es declarado firme.
Problema 3.1: Reconocimiento de gastos generales
El Contrato establece que el concesionario tiene derecho al pago de gastos generales de obra

variables por ampliaciones de plazo por causas justificadas o no imputables a él. No obstante, en

dicha clausula no se ha establecido expresamente la forma de calcularlos.

40 Ante la Camara de Comercio de Lima.
41 En la clausula 6.21 literal a).
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En la clausula 1.11 se define que los gastos generales de obra «son los costos indirectos

relacionados con la ejecucion de la obra, generalmente se expresa en funcion a un porcentaje del

costo directo de obra, conformada por gastos generales fijos (depende Unicamente de la

ejecucion de la obra) y gastos generales variables (depende del periodo de ejecucion de la obra).

El detalle de la estructura de los gastos generales de obra, se encuentran detallados en los

informes de actualizacion de presupuesto de los proyectos «Mejoramiento de la Carretera Zafia-

Cayalti-Oyotin» y de la «Conservacion Vial Periddica del Tramo Nuevo Mocupe-Zafia»,
respectivamente» (el subrayado es nuestro). Bajo ese escenario, se han generado discrepancias
entre concedente y concesionario sobre el calculo de los gastos.

Segun el concesionario, el pago de los gastos generales de obra variables por las ampliaciones
de plazo se debian calcular sobre la base del costo directo del EDI aprobado y el gasto general
de obra variable es un porcentaje del costo directo de obra, determinados en los informes de
actualizacion del presupuesto de los proyectos, lo que resulta en un gasto general diario de
S/. 18.019,19 por dia calendario.

El concedente expuso finalmente*? que el Contrato no establece la metodologia de célculo de los
gastos generales en funcion del plazo ampliado, por lo que aplicé de forma supletoria el
Articulo 203° del Reglamento de la Ley de Contrataciones del Estado® y utiliz6 como base el
presupuesto referencial, obteniendo un gasto general diario de S/. 11.856,81.

Bajo este contexto seria necesario que:

e En el Contrato se defina cual debe ser la base del calculo para la cuantificacion de los gastos
generales variables por las ampliaciones de plazo que sean concedidas por causas no
imputables al concesionario, si el EDI o el proyecto referencial.

e También deberia establecer la formula que debe emplearse para su calculo en la clausula

6.21 literal a) y no en la parte de las definiciones del Contrato.

Problema 4: Aceptacion de obras

La unidad de peaje no pudo ser construida dentro del plazo establecido en el Contrato (al 5 de
febrero del 2012), motivo por el cual no pudieron aceptarse las obras y se impidio el inicio a la
etapa de explotacion. La construccion de la unidad peaje se realizé entre el 31 de marzo del
2014 y el 4 de setiembre del 2014.

42 Inicialmente, el concedente sefialé que los gastos generales por concepto de ampliacion de plazos corresponden a
los gastos realmente incurridos y que estaban relacionados con el tiempo transcurrido de ejecucion de las obras.
43 Aprobado por Decreto Supremo N° 184-2008-MEF.
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Asimismo, en el 2015 el regulador sefiald que para proceder con la aceptacién de las obras de
construccién se debe verificar que el concesionario ha alcanzado los niveles de servicio
correspondientes a la recepcion de las obras, establecidos en el Anexo Il del Contrato de
Concesidén. Segun el Contrato, después de terminar el Gltimo hito constructivo (incluyendo la
unidad de peaje) para la aceptacion de la obras se requiere que no existan observaciones del
regulador.

Ante esta situacion, el 27 de julio del 2016 se suscribié un Acta de Acuerdo y Fin de Trato
Directo sobre el reconocimiento de la conservacion vial permanente, entre concedente y el
concesionario que reconocié, entre otras, i) la conservacion vial rutinaria que ha ejecutado el
concesionario desde el 5 de febrero del 2012 hasta la fecha de suscripcion del acta; ii) la
metodologia utilizada para determinar el monto de dicha actividad; iii) que el concesionario
continle realizando la conservacion vial rutinaria hasta el inicio de la explotacion, debiendo el
concedente retribuirle por ello, previa validacién del regulador y iv) que los costos a pagarse por
concepto de conservacion vial desde el 5 de febrero del 2012 al 27 de julio del 2016 debian ser
verificados por un perito especializado en la materia. El perito lo determind en
US$ 3.506.412,73 (incluido IGV).

De otro lado, con fecha del 18 de abril del 2017 fue suscrita la Adenda 1, con el objeto de
viabilizar la aceptacion de las obras de construccién, dar inicio a la etapa de explotacion e
incorporar la «Conservacion Vial Inicial» con el fin de restituir los niveles de servicio
establecidos en el Contrato. Con esta adenda se modifican las clausulas 1.11, 8.9, la Tabla 4 del
Anexo X del Contrato de Concesién y se incorporan las clausulas 6.29 A, 6.29 B, 6.29 C y
clausula 9.12 A, clausulas con las cuales se regula un nuevo proceso de aceptacion de las obras
de construccion.

Por definicién del Contrato, la conservacion es el conjunto de actividades efectuadas a partir de
la toma de posesion* con el objeto de preservar, recuperar o alargar la vida de las condiciones
estructurales y funcionales originales de la infraestructura vial (aquellas con las que fue
disefiada o construida). Es decir, la que corresponde a la etapa de construccion y se retribuye
con el PPO.

4 Clausula 1.11 del Contrato de Concesion. Toma de Posesion: es el acto mediante el cual el CONCESIONARIO
toma posesion de los bienes reversibles entregados por el CONCEDENTE para ser destinados a la ejecucion del
Contrato, dejando constancia de ello en el Acta Integral de Entrega de Bienes. La Toma de Posesion se verificara de
acuerdo a lo establecido en las Clausulas 5.6 al 5.9 del presente Contrato.
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La conservacion vial es la que se realiza con el fin de preservar el capital ya invertido en la
construccion de la infraestructura vial. Esta Gltima comprende la conservacion vial periddica® y
la conservacion vial rutinaria®®. Se pagan con el PAMO, una vez que se inicia la etapa de
explotacién al haberse aceptado la totalidad de las obras de construccion por parte del
concedente, previa opinién del regulador.

Problema

Como ya se ha sefialado previamente, la clausula 6.28 del Contrato no permitia la aceptacion
parcial de la obras de construccién, y siendo que la entrega y construccion de la unidad de peaje
se realizo fuera de plazo establecido, ha generado lo siguiente:

e No pueda iniciar la etapa de explotacion de la concesion, por ende no puede recaudar el
peaje, lo que afecta directamente al concedente dado que la recaudacién es parte del
cofinanciamiento.

e Se incrementd el monto del proyecto por una conservacion vial permanente no prevista en
el Contrato con el fin de mantener las condiciones fisicas de la via y evitar su deterioro

fisico prematuro.

Por lo antes expuesto, se generd un perjuicio que pudo haberse evitado si se hubiera
considerado en el Contrato la aceptacién parcial de obras permitiendo el inicio de la

explotacion.

4 Clausula 1.11 del Contrato de Concesion. Conservacion vial periddica: es el conjunto de actividades que se
ejecutan en periodos, en general, de més de un afio y que tienen el propdsito de evitar la aparicion o el agravamiento
de defectos mayores, de preservar las caracteristicas superficiales, de conservar la integridad estructural de la via y de
corregir algunos defectos puntuales mayores. Ejemplos de esta conservacion son la colocacion de capas de refuerzo o
recapados en pavimentos asfalticos, la reposicion de afirmados y la reconformacion de la plataforma existente en vias
afirmadas, el recubrimiento de vias no pavimentadas con tratamiento bituminoso, y las reparaciones de los diferentes
elementos fisicos del camino. También se incluyen actividades socio-ambientales, de atencion de emergencia vial y
de cuidado y vigilancia de la via, de conformidad con lo dispuesto en las «Especificaciones Técnicas Generales para
la Conservacion de Carreteras».

46 Clausula 1.11 del Contrato de Concesion. Conservacion vial rutinaria: es el conjunto de actividades que se ejecutan
permanentemente a lo largo de la via y se constituyen en acciones que se realizan frecuentemente en los diferentes
tramos de la via. Tiene como finalidad principal la preservacion de todos los elementos viales con la minima cantidad
de alteraciones o de dafios y, en lo posible, conservando las condiciones que tenian después de la construccion o de la
rehabilitacion. Debe ser de caracter preventiva y se incluyen en esta conservacion, las actividades de limpieza de la
calzada, de la berma y de las obras de drenaje, el corte de la vegetacién de la zona del derecho de via, las
reparaciones de los defectos puntuales de la plataforma; la conservacion de la sefializacion horizontal, la sefializacion
vertical, los elementos de encarrilamiento y defensa; entre otras. También se incluyen actividades socioambientales,
de atencion de emergencias viales y de cuidado y vigilancia de la via, de conformidad con lo dispuesto en las
«Especificaciones Técnicas Generales para la Conservacion de Carreteras».
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Problema 5: Oportunidad del inicio de cobro de la tarifa social a los usuarios

El Contrato sefiala a la tarifa como el monto permitido, expresado en moneda nacional, que el
concesionario estd facultado a cobrar a los usuarios por concepto de peaje, mas el IGV y
cualquier otro tributo aplicable. También define al peaje como el cobro por el uso del tramo de
la concesion, correspondiente a cada vehiculo ligero o, en el caso de vehiculos pesados, por
cada eje cobrable que pase por la unidad de peaje.

Asimismo, se contempla una estructura tarifaria que comprende una tarifa basica para toda la
carretera y una tarifa diferenciada en funcion a la distancia recorrida, para lo cual el
concesionario debera cobrar la tarifa considerando que cada vehiculo ligero pagaria una tarifa
bésica y cada vehiculo pesado una tarifa diferenciada por eje. EI Contrato en sus clausulas 9.4 y
9.6 sefiala que la tarifa se cobrard en ambos sentidos de desplazamiento y que el peaje sera
reajustado en forma ordinaria por el concesionario a partir del afio calendario siguiente a la
fecha de inicio de la explotacion. Este reajuste se realizard cada doce meses de acuerdo con el

método de ajuste determinado en el Contrato.

De acuerdo con la clausula 9.2 del Contrato y el Reglamento General de Tarifas de Ositran, le
corresponde al Ositran determinar el peaje antes de la fecha de inicio de la explotacion y
determinar el peaje considerando los principios*’ de: i) sostenibilidad*®; ii) equidad*; iii)

eficiencia® y iv) consistencia®’.

La Resolucion de Consejo Directivo N° 036-2012-CD-OSITRAN®?, con fecha del 19 de octubre
del 2012, fija el peaje basico y del peaje diferenciado por el uso del tramo vial Nuevo Mocupe-

Cayalti-Oyotln de la siguiente manera:

47 Principios establecidos en el Articulo 18° del Reglamento General de Tarifas aprobado con Resolucién de Consejo
Directivo N° 043-2004-CD-OSITRAN.

48 Principio de sostenibilidad: la oferta esta garantizada por el monto de cofinanciamiento de la carretera que se
encuentra establecido en el Contrato. Los costos involucrados en la construccion, mantenimiento y operacion estan
cubiertos por el PAS, que se financia con el monto de los peajes y el aporte del Estado por el diferencial no cubierto.
Bajo este contexto, el concesionario tiene incentivos a cobrar una tarifa menor, o incluso no cobrarla, ya que sus
sostenibilidad no se ve afectada.

4 Principio de equidad: las tarifas deberan permitir que los servicios derivados de la explotacion de la infraestructura
de transporte de uso publico sean accesibles a la mayor cantidad posible de usuarios.

%0 Principio de eficiencia: la oferta de postores del proceso de licitacion genera incentivos para que la construccion y
mantenimiento de la obra se adjudiquen a menores costos. El factor de competencia es el menor monto del PAS, el
cual a su vez es garantizado por el Estado, por lo que el ingreso total del concesionario es independiente del nivel de
precios (tarifa) y del trafico existente.

51 Principio de consistencia: en la fijacion o revision tarifaria, Ositran debera asegurarse de que exista coherencia
entre las metodologias de aplicacion aplicadas a los diversos servicios que prestan las entidades prestadores, asi como
la determinacion de la estructura tarifaria.

52 publicada el 25 de octubre del 2012 en el diario oficial EI Peruano.
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e  Peaje (basico)® = S/. 2 /(1+IGV+otros tributos).
e  Peaje (diferenciado)>* = S/. 1 /(1+IGV+otros tributos aplicables).

El Informe N° 015-2012-GRE-GAL-OSITRAN que sustentd la Resolucion del Consejo
Directivo sefialaba que en caso de no existir un cofinancimiento, el valor del peaje sin subsidio
corresponderia a una tarifa tedrica que oscilaria® entre S/. 18,90 y S/. 27,34 (sin incluir IGV),
monto que representaria entre el 2,5% y 3,6% de la remuneracién minima® vigente en dicho
afio, respectivamente, y se encontraria por encima de lo que los usuarios de la via podrian pagar

debido a la situacién econdémica en la zona de influencia de la concesién.

La recaudacion por peaje serd depositada por el concesionario en la cuenta recaudadora del
fideicomiso de administracidn, a partir de la fecha de inicio de la explotacion de conformidad
con lo previsto en la clausula 8.9 del Contrato. Dichos recursos son utilizados junto con el
cofinanciamiento, a cargo del presupuesto del concedente, y seran retribuidos al concesionario
como PAMO.

Como se ha mencionado, la construccion de la carretera concluyé el 4 de febrero del 2012 y la
unidad de peaje, el 4 de setiembre del 2014; luego de ello, se ha suscrito el 18 de abril del 2017
la Adenda 1 al Contrato de Concesion con el fin de viabilizar la aceptacion de las obras de
construccidn, en el estado en que se encuentran, y dar inicio a la etapa de explotacion, en la cual
recién el concesionario podréa realizar las actividades propias de la operacién de la via, entre las

gue se encuentra el cobro del peaje.

Asimismo, en dicha adenda se ha contemplado una actividad de conservacion vial inicial que
permita restituir los niveles de servicio establecidos en el Contrato, que habrian superado los
limites admisibles por el uso de la via desde el 4 de febrero del 2012, aproximadamente méas de

cinco afios contados desde la fecha de culminacion de las primeras intervenciones a la fecha.

Actualmente, es de advertir que durante este periodo los usuarios de la via han usado una

infraestructura sin pagar el peaje, por lo que existe la posibilidad que al iniciarse la explotacién,

53 El monto obtenido por la disposicion a pagar es S/. 2. El IGV vy los otros tributos estan expresados como
porcentaje.

54 Donde: S/. 1 es la disposicion a pagar proporcional, en funcién a la distancia recorrida, para aquellos vehiculos de
transporte publico que operen en rutas de hasta 23,4 km dentro de la concesion y atraviesen por el punto de peaje. El
IGV y los otros tributos estan expresados como porcentaje.

55 Valores que provienen de escenarios optimistas y pesimistas considerados en la estimacion del peaje.

5 Mediante Decreto Supremo N° 007-2012-TR, publicado en el diario oficial EI Peruano el 17 de mayo del 2012, se
incremento la remuneraciéon minima de los trabajadores sujetos al régimen laboral de la actividad privada a partir del
1 de junio del 2012 a S/. 750.
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los usuarios se opongan a su pago, debido a que venian circulando por la carretera y ahora luego
de mas de cinco afios de uso recién se requeriria el cobro por su uso. De ahi que se encuentra
latente un posible conflicto social, que en similar situacion se present6 en el peaje en Puente
Piedra por el Proyecto Vias Nuevas de Lima en enero de este afio.

Para ello deberian preverse posibles soluciones y la forma en que estas se ejecutarian:

e Es posible exonerar al concesionario de la obligacion de recaudar con el fin de que los
usuarios continden transitando por la via en forma gratuita como lo viene haciendo desde
febrero del 2012, a pesar que esta opcion represente un mayor uso de recursos del Estado.

e Es posible que se aplique la tarifa social calculada por el regulador.

e Cobrar la tarifa real entre S/. 18,90y S/. 27,34.

Asimismo, se debe considerar la promocidn de espacios de coordinacion con las autoridades y
los pobladores con la finalidad de que conozcan la concesion, el inicio de la explotacién y el

cobro del peaje.

4. Desempefio de la concesion

4.1 Analisis del cumplimiento de los objetivos de la concesion

El mejoramiento de las vias de penetracion del Programa Costa-Sierra buscaba la integracion de
la poblacién beneficiada de los distritos de Lagunas, Zafia, Cayalti, Nueva Arica y Oyotun, por
lo que el MTC a través de su implementacién propuso los siguientes objetivos:

e Mejorar la posicion competitiva en los mercados del area de influencia y, por ende, del pais.
e Impulsar el crecimiento de la actividad comercial y econdmica.

e Brindar una mejor calidad de vida de la poblacion beneficiada.

En dicho contexto, el objeto de la concesion materia de andlisis era brindar una infraestructura
gue cumpla con adecuados niveles de servicio y en los términos econémicos que se establecen
en el Contrato de Concesidn para contribuir con el bienestar social de la poblacién.

En consecuencia, los objetivos de la concesion se pueden agrupar en dos blogues:

e Competitividad y crecimiento econémico en el area de influencia y el pais.

e Calidad de vida y bienestar social de la poblacion beneficiada
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Para analizar el cumplimiento de los objetivos de la concesidn se presenta una comparacion de
indicadores, del departamento de Lambayeque y de los distritos del area directa de influencia de
la carretera para observar su evolucion desde el 2008.

e Competitividad y crecimiento econémico en el area de influenciay el pais

En el periodo 2008-2016e se registraron tasas de crecimiento interanual del valor agregado
bruto® (VAB) total del departamento de Lambayeque que oscilaron entre 9,5% y 2,1%, donde
destacan los crecimientos del 2008 (antes de la firma del Contrato de Concesion) y del 2012
(cuando se concluyd con las obras de las primeras intervenciones, la via era utilizada pero no se
habian aceptado las obras). En el sector agricultura, ganaderia y otros®, las mayores tasas de
crecimiento del VAB se alcanzaron en los afios 2008 (15,8%), 2015e (8,9%) y 2012 (8,4%) y se
registraron decrementos en los afios 2013 (8,7%), 2011 (4,5%), 2016e (1,7%) y 2010 (1,5%).

Gréfico 3. Valor agregado bruto 2008-2016e (variacion porcentual del indice de volumen
fisico)
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Agricultura, ganaderia y otros = Valor Agregado Bruto Total 87

Nota: e: estimado, p: proyectado.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, 2017

Se puede concluir que el aumento del valor agregado bruto total de 9,2% a 9,5% en los afios
2008 y 2012, respectivamente, denota una mejora en la situacién econdmica del departamento

de Lambayeque que podria obedecer a la concesién materia de estudio, entre otros factores.

57 Es el valor que agrega cada sector en el proceso de produccion y es igual al valor de la produccion que genera
menos el valor de los bienes intermedios o insumos utilizados, segln la Guia metodolégica de la nota semanal del
Banco Central de Reserva del Pert (2008).

58 Sectores vinculados con las principales actividades de los distritos del area directa de influencia de la carretera.
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e Calidad de vida y bienestar social de la poblacion beneficiada®

Una aproximacion a la mejora de la calidad de vida de la poblacion es la pobreza monetaria®.
En los distritos de la zona de influencia de la carretera se registra una disminucion de la
cantidad de pobres en el 2013% respecto del 2009 en los distritos de Lagunas, Nueva Arica,
Safia y Cayali, mientras que en el distrito de Oyotln se registrd un aumento de la pobreza en

dicho periodo.

Tabla 13. Pobreza total en la zona de influencia directa de la concesion 2009 y 2013

Provincia/ 2009 2013 Variacion de la
Distrito Inferior Superior pobreza
Lagunas 37,9 21,9 30,8 -7,1

Nueva Arica 32,8 6,9 21,4 -11,4
Oyotln 28,9 18,8 32,4 35
Safia 44,1 20,9 32,7 -11,4
Cayalti 33,1 18,3 27,5 -5,6
Chiclayo 24,8 16,4 19,2 -5,6

Nota: la variacion de la pobreza registrada en el 2009 muestra el nivel de pobreza superior del 2013.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, 2017.

Es preciso sefialar que los distritos de la zona de influencia de la concesidn representan el 6% de
la poblacion de la provincia de Chiclayo y el distrito de Oyotln participa con el 1% de dicha
participacion. Por lo que, a nivel de toda la zona de influencia directa de la via, se considera
positiva la reduccién de la pobreza toda vez que en cuatro de los cinco distritos beneficiarios
directos de la infraestructura se registra una disminucién en la cantidad de pobres superior o

igual a la experimentada por la provincia de Chiclayo a la que pertenecen.

4.2 Reconocimiento de inversiones

La concesion registré el 99,93% de cumplimiento de su compromiso de inversion con
US$ 24.833 mil (incluido IGV) al 2016, monto reconocido por el regulador. Cabe precisar que
entre los afios 2011 y 2012 se realizaron los desembolsos de US$ 19.309 mil y US$ 5.524,

59 Cabe precisar que entre los criterios de jerarquizacion de los proyectos del Programa Costa-Sierra, se contaba con
el indicador global de nimero de personas no pobres (Prolnversion 2004: 11-12).

60 os pobres monetarios son aquellas personas que residen en hogares cuyo consumo se encuentra por debajo del
valor de la linea de pobreza, es decir, su gasto per capita es inferior a la linea de pobreza, es decir, es insuficiente para
adquirir una canasta basica de alimentos y no alimentos (vivienda, vestido, educacion, salud, transporte, etc.), segin
el INEI (2016).

61 Para esta comparacion se utiliza el limite superior del nivel de pobreza del 2013.
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respectivamente. Si bien se han ejecutado las obras de construccién, al 2016 estaba pendiente la
aprobacion del dltimo certificado de avance de obra (CAO) por la unidad de peaje.

Tabla 14. Inversion reconocida anual 2008-2016 (en miles de US$, incluido IGV)

AR Participacion % de Participacion % acumulada de
fio Monto - .

compromiso compromiso
2008 0 0% 0%
2009 0 0% 0%
2010 0 0% 0%
2011 19.309 77,70% 77,70%
2012 5.524 22,23% 99,93%
2013 0 0% 99,93%
2014 0 0% 99,93%
2015 0 0% 99,93%
2016 0 0% 99,93%
Total 24.833 99,93%

Nota: el compromiso de inversion de la concesion Mocupe-Cayalti era de US$ 24.851.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los informes de desempefio de Ositran (afios 2013, 2014, 2015 y 2016),
2017.

4.3 Resultados financieros

4.3.1 Estado de resultados®

La utilidad o pérdida bruta obtenida por la concesionaria por servicios de intermediacién
proviene de la diferencia de los ingresos provenientes de los trabajos de construccion y
mantenimiento de los tramos de la via menos los costos por la ejecucion de dichos trabajos. Al
respecto se puede observar que la concesionaria percibié ingresos de Provias Nacional en los
afios 2013 y 2014 por S/. 41 mil y S/. 9.857 mil, respectivamente. En el 2012 la concesionaria
solo report6 su utilidad bruta, pero no diferencid el ingreso y costo que gener6. De otro lado, la
concesionaria obtuvo pérdidas brutas de S/. 50 mil y S/. 256 mil en los afios 2013 y 2015,
respectivamente, mientras que en los afios 2012 y 2014 obtuvo por utilidad bruta S/. 1.812 mil y
S/. 2.155 mil, respectivamente.

En el 2015 la concesionaria no percibié ingresos por PAS debido a la culminacién de las obras
de construccidn y se encuentra en proceso de aceptacion del ultimo CAO para iniciar la etapa de
explotacion de la via, situacion que permite observar la reduccion de los costos de operacion en
dicho afio. Respecto de la utilidad neta, la concesionaria obtuvo utilidades en los afios 2012,
2014 y 2015 por S/. 445 mil, S/. 1.297 mil y S/. 51mil, respectivamente, superando las pérdidas

netas de S/. 25 mil que obtuvo en el 2013. Ademas, en el Anexo 6 se muestran los analisis o

62 \/éase el Anexo 5.
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composiciones horizontal y vertical de este estado financiero que, en el primer caso, relaciona
las partidas respecto de los ingresos percibidos por la empresa en cada afio y, en el segundo

caso, muestra la variacion de las partidas respecto del afio anterior.

4.3.2 Estado de situacién financiera

El activo de la concesionaria disminuye entre los afios 2012 y 2015 por la reduccién de las
cuentas por cobrar comerciales, que representan en promedio el 72% de sus activos corrientes
de dichos afios. Dichas acreencias provienen de las valorizaciones pendientes de cobro a Provias

Nacional, que para el 2015 corresponderia al ultimo CAO.

De otro lado, la reduccién del pasivo obedecié a la reduccion de las cuentas por pagar, las
cuales estan vinculadas con las valorizaciones y facturas pendientes de pago por los trabajos
encargados a la empresa constructora. Cabe indicar que la concesionaria no mantuvo pasivos de

largo plazo en el periodo 2012-2015.

Asimismo, la ralentizacion en el patrimonio neto provino del impacto de los resultados
acumulados de la empresa, que fueron afectados por las pérdidas netas que obtuvo la empresa
en los afios 2013 y 2015. En el Anexo X se muestran los analisis o composiciones horizontal y
vertical del estado de situacion financiera donde, en el primer caso, relaciona las partidas
respecto de los activos totales (o pasivos totales mas patrimonio) y, en el segundo caso, muestra

la variacién de cada partida respecto del afio anterior.

4.3.3 Ratios financieros

e Ratios de rentabilidad

El ROE o rendimiento del capital de los accionistas oscil6 entre —0,47% y 19,46% en el periodo
2012-2015, lo que representa el porcentaje de utilidad o pérdida obtenido por cada nuevo sol
que los duefios han invertido en la empresa. EI ROA se encuentra entre —0,22% y 7,76% en el
periodo de estudio y corresponde al porcentaje de utilidad o pérdida de la empresa obtenido por
cada nuevo sol invertido en activos. La pérdida neta registrada en el 2013 y la disminucion de la
utilidad neta del 2015 han afectado los resultados obtuvo la concesionaria. Finalmente, se

pueden observar para los ejercicios los margenes bruto, operativo y neto solo en aquellos casos
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que la concesionaria registro ingresos, razén por la cual solo se pudo calcular dichos indices
para los afios 2013 y 2014.

e Ratios de liquidez

La razon corriente oscila entre 1,30 y 2,05 entre los afios 2012 y 2015, por lo que se puede
concluir que la empresa tiene la capacidad para cumplir con sus obligaciones a corto plazo a
través de sus activos a corto plazo. La prueba &cida muestra resultados entre 1,30 y 2,03, lo que
indica que la concesionaria dispone de activos suficientes a corto plazo para cubrir sus pasivos
inmediatos. Mientras que el ratio de liquidez absoluta registra entre 0,22 y 0,30 en dicho
periodo, estos indices muestran la capacidad de la concesionaria de operar solo con sus activos
mas liquidos. Es necesario precisar que la disminucion de los pasivos del concesionario

favorecieron los niveles alcanzados en estos ratios.

¢ Ratios de endeudamiento

La relacion pasivo/patrimonio oscila entre 0,86 y 3,12, lo que denota establecer el grado de
compromiso del patrimonio con los acreedores de la concesionaria. El ratio de deuda permite
conocer el grado de la participacion de las fuentes de recursos de terceros respecto de la
inversion de la concesionara en activos. En relacidn con esta Gltima razén, se puede observar
gue en el periodo 2012-2014 el pasivo tenia la mayor participacién (donde destacan las
operaciones de endeudamiento corriente entre vinculadas) y en el 2015 el patrimonio obtuvo la

mayor participacién de los recursos que disponia la empresa.

Tabla 15. Indicadores financieros 2012-2015

Ratio 2012 2013 2014 2015
Ratios de rentabilidad
Margen operativo -12,31 0,16
Margen neto -0,61 0,13
ROE 8,29% -0,47% 19,46% 0,76%
ROA 2,01% -0,22% 7,76% 0,41%
Ratios de liquidez
Razén corriente 1,30 1,81 1,59 2,05
Prueba éacida 1,30 1,77 1,58 2,03
Liquidez absoluta 0,22 0,30 0,29 0,29
Ratios de endeudamiento
Pasivo/patrimonio 3,12 1,15 1,51 0,86
Ratio de deuda 0,76 0,53 0,60 0,46

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los informes de desempefio de Ositran (afios 2013, 2014, 2015 y 2016),
2017.
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4.4 Anélisis de la tasa de ganancia del concesionario

Segun la actualizacion del informe de determinacion del PPO y PAMO maximos®, la tasa de
descuento del proyecto se calcul6 en 7,54%. Para su determinacién se utilizé el modelo Capital
Asset Pricing Model (CAPM) para estimar el costo del patrimonio (ke) y el Weighted-Average
Cost of Capital (WACC) para calcular la tasa de rentabilidad esperada por el inversionista®.

Si bien se han solicitado por acceso a la informacién publica los estados financieros auditados al
regulador para realizar un nuevo célculo del WACC, estos fueron denegados para garantizar la
reserva tributaria. No obstante, los ratios de rentabilidad nos muestran que los margenes neto y
operativo estan por debajo del WACC calculado para este proyecto. Asimismo, el ROE y ROA
del 2015 se encuentran por debajo de dicho valor y solo en el 2014 (cuando el concesionario

percibid ingresos por operaciones) obtuvo rentabilidades superiores a 7,54%.

83 Elaborado por Miguel Angel Martin Mato en setiembre del 2008. EI documento esté disponible en el Libro Blanco.
64 Véase el Anexo 2.
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Capitulo IV. Analisis y propuestas

1. Problema 1: Diferencia entre el costo directo de obra y el monto de inversion
proyectada referencial (PR) y el estudio definitivo de ingenieria (EDI)

Una amplia diferencia de la inversién obtenida en los EDI aprobados respecto de aquella
estimada en el PR es consecuencia del escaso rigor técnico en la elaboracion de los estudios.
Dicha situacion facilita la «inconsistencia temporal®» en el sector para que los postores
presenten su oferta y, luego de suscrito el Contrato de Concesion, soliciten su renegociacion
para cubrir el monto real de la inversién involucrada con el EDI aprobado. En el caso de
estudio, dicha diferencia fue de 52% y alcanzo el 73% producto de las variaciones de metrados

y las modificaciones a los EDI.

De otro lado, en el marco del Programa Costa-Sierra el menor monto de la inversion PR puede
haber sido un criterio utilizado en el proceso de seleccion de la carretera en el marco de la etapa
piloto del citado programa®®, perjudicando a otros proyectos que pudieron haberse priorizado.
Asimismo, la aceptacion de dicho problema genera incentivos en el gobierno de turno para
iniciar la convocatoria de proyectos sin considerar el presupuesto vigente pero que a mediano
plazo generaran obligaciones a los gobiernos futuros, lo cual afecta el célculo de los pasivos
contingentes adquiridos por el proyecto.

Por lo antes expuesto, proponemos la implementacion a nivel regulatorio, contractual y

administrativo de lo siguiente:

1.1 Propuestas a nivel regulatorio y contractual

Se propone incorporar un articulo al Decreto Legislativo N° 1224, asi como incluir una clausula
en el Contrato de Concesion que establezca ex ante la actuacion del Estado en los casos de
sobrecostos y se pueda tener mayores elementos para aproximar el costo proyectado al
considerado en los EDI aprobados, para lo cual es necesaria la participacion de la Contraloria

General de la Republica.

85 Véase De la Torre y Rudolph (2015).
% Primera etapa del Programa Costa-Sierra donde se concursaron tres de veintisiete carreteras.
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Lo sefialado debera cumplir conjuntamente los siguientes supuestos: i) que el concedente
advierta la necesidad de realizar cambios al disefio del proyecto que ya cuenta con declaratoria
de viabilidad otorgada por el Sistema Nacional de Programacién Multianual y Gestién de
Inversiones y ii) que dichos cambios impliquen un incremento del costo en mas del 40% del
valor del proyecto.

Asimismo, se propone que para la continuidad del proyecto se cuente con la verificacion de
viabilidad, la opinion favorable del regulador, la opinién de la Contraloria General de la
Republica y un informe del concedente que sustente si los beneficios econdmicos del proyecto
se mantienen o se han incrementado. En caso que dicho incremento supere el 50%, este solo
podra continuar si cuenta con la aprobacién mediante una resolucién ministerial previo informe
favorable del MEF.

Por tanto, se propone incluir el siguiente articulo al Decreto Legislativo N° 1224 y una clausula

en los contratos de concesion de los nuevos proyectos a concursar del Programa Costa-Sierra:

Sobrecostos

En caso EL CONCEDENTE advierta la necesidad de realizar cambios al disefio del proyecto
que cuente con viabilidad en el marco del Sistema Nacional de Programacion Multianual y
Gestion de Inversiones, y que dichos cambios impliquen un incremento del costo en mas del
40%, estos deben contar para su continuidad, ademas de la verificacion de viabilidad, la
opinién favorable del REGULADOR, la opinién de la Contraloria General de la Republica, la
gue debe pronunciarse en un plazo no mayor de diez dias habiles. EI CONCEDENTE debe
adjuntar a la solicitud de opinion a la Contraloria General de la Republica, un informe en el que
se sustente que los beneficios econémicos del proyecto se mantienen o se han incrementado.
Asimismo, si el incremento del costo del proyecto supera el 50% de este, solo podra continuar
si es que existe una resolucion ministerial previo informe favorable del Ministerio de Economia

y Finanzas.

Los expertos consultados sefialan que ese tope debe ser un 25%. Sin embargo, consideramos
gue debe mantenerse un margen del 40% debido al lapso del tiempo que transcurre entre la
elaboracion de los estudios y la aprobacion del EDI. Ademas, se debe considerar que estan en
desacuerdo con requerir una resolucién ministerial del sector previo informe favorable del MEF

para continuar proyectos que tengan un incremento que supere el 50%. Atribuimos dicha
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posicidn a la discrecionalidad que los funcionarios del Gobierno de turno suponen puede existir
en el procedimiento de toma de decisiones para continuar o no con el proyecto.

1.2 Propuestas a nivel administrativo

Se propone prohibir el ingreso al Estado o la contratacion con este a aquellos consultores que
realizaron los estudios de preinversion y que, posteriormente, se detecte que dichos estudios
tuvieron deficiencias que implicaron sobrecostos por encima del 40% de las obras de
infraestructura. De esta manera, se busca generar mayor diligencia y rigurosidad en la

elaboracidn de los estudios.

Para ello, se requieren introducir modificaciones en la Ley de Contrataciones del Estado con

articulos que tengan las siguientes caracteristicas:

e Prohibir el ingreso al Estado bajo cualquier modalidad laboral a aquellas personas que han
actuado como consultores para la elaboracion de estudios de preinversion y estos generen o
hayan generado sobrecostos por encima del 40% del valor del proyecto.

e Incluir como impedimento en la Ley de Contrataciones del Estado el haber sido sancionado
con inhabilitacién por haber realizado un estudio de preinversion que genere o haya
generado sobrecostos por encima del 40% del valor del proyecto.

En cuanto a la medida de establecer prohibiciones de contratacion con el Estado de aquellos
consultores cuyos estudios de preinversion impliquen sobrecostos por encima del 40%,
consideramos que con la implementacion de las citadas normas y clausulas se reduciria los
casos en los que se eleve los recursos destinados a los proyectos por un escaso rigor técnico en

los estudios, a fin de que no generen sobrecostos a los proyectos.

Cabe sefialar que el 43% de los profesionales sefialaron que era una propuesta adecuada e
incluso proponen la creacién de un registro de dichos consultores que permita advertir al Estado
sus antecedentes de contrataciones previas e incentive a los especialistas a un mayor esfuerzo
para dotar de mayor rigurosidad sus estudios. EI 29% indicé que era una medida inadecuada por
la existencia de factores externos que no son responsabilidad del consultor y el 29% restante no

opind.
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2. Problema 2: Delimitacién y entrega de terrenos

El Estado ha sefialado plazos optimistas de entrega de terrenos que forman parte de los bienes
de la concesion, indispensables para la realizacién de inversiones; sin embargo, la realidad
muestra que dichos plazos contractuales son muy cortos. Alonso (2009) sefiala que «la
adquisicion de los derechos de via puede requerir negociaciones prolongadas e inclusive
procesos judiciales de expropiacion, dilatando el plazo y muy probablemente incrementando el
costo de la construccion. El tiempo es la causa intrinseca de este riesgo porque no es posible

anticipar con precisién las variaciones en los precios de los insumos de construccion».

De acuerdo con lo sefialado en la clausula 5.47 del Contrato de Concesion respecto a la entrega
del terreno para la implementacion de la Unidad de Peaje, esta se realiz6 el 14 de noviembre del
2013, generando no solo sobrecostos mediante las ampliaciones de plazo que incluyd el
reconocimiento de gastos generales, asi como impidié que el Estado pueda reducir el

cofinanciamiento.

El MTC cuenta con un PACRI que lo utiliza para obtener los terrenos para la ejecucién de
proyectos de infraestructura, la ventaja de este mecanismo es que se obtiene los terrenos sin
conflicto; sin embargo, lo perjudicial es el tiempo que se toma para la realizacion del trato
directo.

En tal sentido, consideramos que debe establecerse un mecanismo mas agil que el actual, que
permita obtener los terrenos en menor tiempo mediante el trato directo, caso contrario se
realizarian las expropiaciones cautelando el cumplimiento del Articulo 70° de la Constitucion

Politica del Pera.

En ese sentido, proponemos una medida legislativa que regule el procedimiento de

expropiaciones que considere lo siguiente:

e La creacion de la Unidad Especializada en Expropiaciones del Estado y el Juzgado
Especializado en Expropiaciones. La primera de ellas se encargaréa de ejecutar las acciones
necesarias para activar los mecanismos de expropiacion y estara conformada por abogados,
ingenieros, topografos y un ejecutor coactivo. El segundo se encargaria exclusivamente de

las autorizaciones de descerraje de competencia nacional.
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Una vez definido el terreno, se comunicaré al propietario (0 poseedor con mas de diez afios
de posesion) que dicho predio sera expropiado para destinarlo para la ejecucion de un
proyecto de infraestructura.

La reduccion del tiempo para la elaboracion de los expedientes de tasacion.

La entidad deberia tener un plazo de cinco a diez dias hébiles para emitir la resolucion
ministerial que identifica el bien, sefiala el monto de tasacion, la orden de pagar y el plazo
de veinte a treinta dias para que el propietario entregue el bien.

En caso de negativa de entrega, el ejecutor coactivo intervendra con apoyo de la fuerza
publica para el desalojo respectivo.

o  Se tipificaran sanciones para los funcionarios de las entidades respecto del incumplimiento

de los plazos.

Con este procedimiento se reduce el tiempo, de manera que en seis meses se puede tener el bien,
si el propietario lo entrega voluntariamente. Y si se negara, el plazo se extenderia Unicamente
dos meses, con lo cual en un plazo de menos de un afio, ya se podrian tener los terrenos. El
procedimiento cumpliria con lo establecido en el Articulo 70° de la Constitucion, con lo cual la
medida seria perfectamente constitucional, a la vez que permite la entrega oportuna de terrenos
a fin de evitar retrasos que conllevan a sobrecostos millonarios que el Estado tendré que asumir

posteriormente.

e Modificacién de clausulas contractuales

De acuerdo con el problema expuesto, antes del vencimiento del plazo se entregaron el 100% de
los terrenos de dos tramos de la carretera y el 90,84% de terrenos del tramos restante, por lo que
proponemos una modificacion contractual mediante la cual se permita la entrega parcial de

terrenos para el inicio de la ejecucion de la obra:

5.44 Las éreas de terreno comprendidas en el &rea de la concesion serdn entregadas al
concesionario de acuerdo con el cronograma de entrega de terrenos de la concesion,

segin Anexo 16, e incluyen entregas parciales y/o por tramos.

Asimismo, la cldusula 5.7 del Contrato sefiala que la toma de posesion de los bienes reversibles,
asi como de las &reas de terreno comprendidas en el area de la concesion se efectuara en un solo

acto. Sin embargo, el Estado va obteniendo la titularidad de los terrenos de manera progresiva
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(y no en un solo acto) y el Contrato de Concesion debe permitir entregas parciales, siempre que

en las areas que se entregarian parcialmente, el concesionario pueda ir realizando inversiones.

Se propone la siguiente modificacién de la clausula 5.7 de Contrato:

5.7 La toma de posesion de los bienes reversibles, asi como de las areas de terrenos
comprendidas en el area de concesion se efectuara en un solo acto y excepcionalmente

mediante entregas parciales y/o por tramos.

Se propone que en los proximos contratos de concesion gue Prolnversion convoque, considere
no solo las entregas parciales de terrenos, sino que estas sirvan al concesionario para la
gjecucién de proyectos (entregas por tramos, de ser el caso). Ello permitird agilizar el inicio de

las inversiones que deben realizarse en los terrenos.

Modificacion al Texto Unico Ordenado del Decreto Legislativo N° 1224:

Previamente a la convocatoria, se adjuntara un informe técnico de los estados de entrega de los
terrenos necesarios para la ejecucion que incluya la cantidad de bienes adquiridos y la
proyeccion o cronograma de los 6rganos encargados de tal mecanismo bajo responsabilidad.

Se priorizara la convocatoria a licitacion de aquellos proyectos que se cuenten con un 30% de

terrenos adquiridos que sean necesarios para iniciar el proyecto.

e Propuesta en catastro

Se propone crear un proyecto especial cuya finalidad principal sea lograr la priorizacién del
catastro en zonas donde se desarrollaran los proyectos, el cual estara integrado por el Ministerio
de Justicia y Derechos Humanos, el Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento, el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Prolnversion, la Superintendencia Nacional de los
Registros Publicos, la Superintendencia Nacional de Bienes Estatales y los gobiernos regionales
o0 locales de la circunscripcién; asimismo, estard conformado por otras entidades del Sistema
Nacional Integrado de Informacién Catastral Predial (SNCP) en caso corresponda. Sus
funciones principales seran la creacion del catastro actualizado y el saneamiento fisico-legal de
los terrenos que serian susceptibles de ser utilizados para la ejecucién de proyectos. Con esta
medida, se lograria identificar y sanear fisica y legalmente los terrenos con la finalidad de tener

mayor certeza al momento de licitar en los contratos de concesién respecto a los plazos de
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entrega de dichos terrenos que forman parte de los bienes de la concesion, necesarios para la
ejecucion de los proyectos.

La mayoria de los expertos consideran que la creacion de la Unidad Especializada en
Expropiaciones del Estado y del Juzgado Especializado en Expropiaciones es prioritaria,
seguido de que previamente a la convocatoria se remita a Prolnversion un informe técnico de
los estados de entrega de los terrenos necesarios para la ejecuciéon que incluya la cantidad de
bienes adquiridos y la proyeccion o cronograma de los érganos encargados del trato directo bajo
responsabilidad. Los expertos coinciden en priorizar las convocatorias de aquellos proyectos en
los que se cuenta con terrenos para su inicio. EI 54% de los encuestados considera que como
minimo deberia considerarse un 50% del total de terrenos adquiridos, mientras que el 38%

considera que el criterio de priorizacion debe ser del 30% del total de terrenos adquiridos.

3. Problema 3: Reconocimiento de los gastos generales

3.1 Ausencia de plazo para que el concesionario presente solicitudes de ampliacion de

plazo de ejecucion de obras

Tal como esta redactada la citada clausula clausula 4.4, al no establecer un plazo especifico para
que el concesionario presente su solicitud de ampliacion de plazo una vez que exista la causal,
se generan incentivos para que reduzca su esfuerzo en presentar en el menor tiempo posible su
solicitud cuando la causa no le es atribuible, de manera que pueda solicitar ampliaciones por
eventos producidos en distintas oportunidades durante la ejecucién de las obras, lo que
representaria que el concedente reconozca el pago de gastos generales variables por dicha

demora. En tal sentido, se propone la modificacion a la siguiente clausula:

4.4  Las solicitudes de ampliacion de plazo para la ejecucion de las obras de construccion
seran presentadas por el CONCESIONARIO al REGULADOR dentro de los diez dias
calendario siguientes a la existencia de la causal, con copia al CONCEDENTE, pudiendo
este ultimo formular objecion en un plazo maximo de veinte dias a partir de su
notificacién, debiendo comunicar dicha decision al REGULADOR con copia al
CONCESIONARIO. En caso el CONCESIONARIO presente la solicitud de ampliacion
de plazo de manera extemporanea, automaticamente se denegara el pedido de ampliacion

de plazo por dicha causal (...).
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En su mayoria, los expertos plantean que el plazo méaximo de presentacion de la solicitud de
ampliacion de plazo de ejecucion de obras cuando la causa no le es atribuible de diez dias
calendario siguientes a la existencia de la causal, asi como que se aplique su denegacion

automatica si esta solicitud es presentada de manera extemporanea.

3.2 Ausencia de claridad sobre el 6rgano competente (concedente o regulador) en aprobar
el PEO

Respecto de la aprobacion y modificacion del PEO, al no existir suficiente claridad en las
clausulas sobre el alcance de las responsabilidades y obligaciones del concedente o regulador, se
han dilatado los tramites, situacién que generé un aumento de los gastos generales en la
concesién. A continuacion se recomienda la siguiente modificacién de la clausula 6.15 y
precisar la aprobacion del PEO en las clausulas 6.19, 6.20 y 6.21, siendo la 6.15 en el siguiente

sentido:

6.15 EIl Programa de Ejecucion de Obras indicado en la clausula 6.13 del Contrato debera ser

presentado para el periodo correspondiente a la etapa de ejecucion de las obras de
construccion, tomando como base referencial los estudios definitivos de ingenieria
(EDI).
El Programa de Ejecucion de Obras debera contemplar todas las partidas y cantidades
necesarias para la ejecucion de las obras de construccion contenidas en los estudios
definitivos de ingenieria aprobados. Previa autorizacion del REGULADOR, el
CONCESIONARIO podra realizar modificaciones al Programa de Ejecucion de Obras
sin alterar la etapa o ampliar el plazo total de ejecucion de obras. EI REGULADOR debe
poner en conocimiento del CONCEDENTE esta modificacién, no requiriéndose una
nueva aprobacién de este. Para el caso de las clausulas 6.19, 6.20 y 6.21, el PEO sera
aprobado por el REGULADOR con opinion favorable del CONCEDENTE.

La mayoria de los encuestados estd de acuerdo con incluir una clausula para que aquellas
modificaciones al PEO que no alteren la etapa o amplien el plazo total sean autorizadas por el
regulador con conocimiento del concedente, sin requerir una nueva aprobacion. Para el caso de
las clausulas 6.19, 6.20 y 6.21, en las que si se altera la etapa o se amplia el plazo total,
el 57% de los expertos considera que debe ser aprobado por el regulador y el 36%
sefiala que para este caso debe ser aprobado por el concedente. Por lo cual, se involucra

a ambos actores en la clausula propuesta.
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3.3 Reconocimiento de gastos generales variables

Para evitar discrepancias entre el concedente y el concesionario por los vacios del Contrato
respecto el procedimiento de célculo de los gastos generales variables, se propone que el
Contrato de Concesion deberd contemplar la base de calculo de los gastos generales por
suspension de ejecucion de obras que exceden el importe incluido en el EDI aprobado siempre
gue por estos exista previamente el reconocimiento de pago del concedente.

En tal sentido, consideramos la siguiente modificacién contractual:

6.21 (...)

a) (...
El célculo de los gastos generales variables por suspension de la ejecucion de obras que
exceden el importe incluido en la inversion proyectada referencial deberd tomar como
base para su cuantificacion el EDI aprobado, siempre que por estos exista previamente el

reconocimiento de pago del concedente.

La principal fuente para el célculo de los gastos generales variables es el EDI aprobado para los
encuestados. Entre los comentarios sobre dicha seleccion la condicionan la existencia previa de
reconocimiento de pago del concedente y la justifican por tener un valor mas aproximado al

monto real de la obra.

4. Problema 4: Aceptacion de las obras

En este caso advertimos que las obras de construccién de las primeras intervenciones
concluyeron el 4 de febrero del 2012, con excepcion de la construccion de la unidad de peaje

por la demora en la entrega del terreno. Este retraso gener6 los siguientes inconvenientes:

e En el Contrato no se regularon las entregas parciales de obras ni se estableci6 su mecanismo
de verificacion del cumplimiento de los niveles de servicio que debia mantener la via al
momento de su aceptacion.

e La via fue transitada por mas de cinco afios, lo que gener6 que para la aceptacion de las

obras deba recuperar los niveles de servicio establecidos en el Contrato.
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Se propone que el Estado acepte parcialmente las obras, para lo cual se modifica la clausula
6.28 del Contrato para que establezca como supuestos que dicha demora sea imputable al
concedente y que se inicie la explotacién de la via con los niveles de servicio establecidos en el
Contrato, previa verificacion del regulador y siempre que la obra remanente no sea

indispensable para la operacion y libre transitabilidad de la via.

La solucién propuesta busca que con las aceptaciones parciales de las obras no existan
sobrecostos por mayores gastos generales ni se deteriore la via, dado que el concesionario queda
obligado a realizar la conservacion de esta para mantener los niveles de servicio estipulados en

el Contrato de Concesion.

SECCION VI: OBRAS DE CONSTRUCCION

Aceptacion de las obras de construccion

6.28.- Terminado el ultimo hito constructivo, en forma previa a la solicitud del altimo CAO,
conforme al procedimiento indicado en el Apéndice I del Anexo II.1 del Contrato, el
CONCESIONARIO presentara al REGULADOR, con copia al CONCEDENTE, un informe
que contenga como minimo la descripcion final de las obras de construccion, los hechos
relevantes durante la ejecucion de estas, el resumen de los ensayos realizados, los metrados
finales y los planos as built (incluido el inventario de obra).

El REGULADOR tiene un plazo de veinte dias, a partir de la presentacion del informe por el
CONCESIONARIO, para revisar dicho documento y emitir opinidn acerca de la culminacion de
las obras de construccion.

Excepcionalmente, si por causas imputables al CONCEDENTE, no se haya podido construir las
obras remanentes, podran realizarse la aceptacién parcial de obra, siempre que se cumpla con: i)
la via pueda empezar a ser explotada con los niveles de servicio contemplados en el presente
Contrato previa verificacion del regulador, ii) la obra remanente no sea indispensable para la

operacion y libre transitabilidad de la via.

Si bien el Estado se demoré en la entrega del terreno para la ejecucion de la unidad de peaje y
no regul6 la aceptacion parcial de esta, ello no supone que el Estado asuma que el concesionario
habia cumplido con los niveles de servicio contemplados en el Contrato de Concesion, toda vez
que de los documentos revisados no se puede acreditar que la concesionaria el 5 de febrero del
2012 haya acreditado los niveles de servicio al regulador o que el regulador haya verificado en
dicha fecha haber cumplido con los niveles de servicio. Por tanto, con la inclusion de la clausula

6.29 A no es posible establecer:
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e Siel concesionario cumplié con lo establecido en el Contrato de Concesion.
e Siadicha fecha pudo iniciar la explotacion de la via y, por tanto, empezar a cobrar la tarifa.
e Al concesionario le corresponde el reembolso por la conservacién rutinaria que habria

realizado desde febrero del 2014.

Con la firma de la adenda y de acuerdo con el primer parrafo de la clausula 6.29 A, el Estado
puede enfrentarse a un potencial trato directo o arbitraje, ya que pareciera que el primer parrafo
permitiria revisar si efectivamente el desgaste se produjo por una causa imputable al
concesionario 0 no: sin embargo, en el cuarto parrafo niega esa posibilidad al sefialar que: «En
caso el concedente tenga observaciones [al informe final] no relacionadas con el cumplimiento

de los niveles de servicio sera de aplicacion de la clausula 6.29 del Contrato de Concesion.»

En tal sentido, queda restringida la posibilidad de cuestionar el nivel de servicio contenido en el
informe final y con ello verificar si el desgaste se produjo por causas imputables o no al
concesionario. En este caso hubiera sido recomendable que la adenda contenga lo siguiente para

la aceptacién de las obras:

e Aceptacion parcial de las obras con los niveles de servicio en el estado en que se
encuentren.

e Precisar si el desgaste proviene de causas imputables o no al concesionario.

e Que se recupere los niveles de servicio.

e Un perito determinara si en febrero del 2012 cumplié con los niveles de servicio y si fuera
que no, determinara cuando lo cumplié.

e Si no cumpli6 con los niveles de servicio en el momento de la aceptacion parcial de las
obras, el Estado no reconocera sobrecostos por concepto de gastos generales variables ni por

conservacion periddica.

El 86% de los encuestados esta de acuerdo con la propuesta de permitir una aceptacion parcial
de las obras siempre que se cumplan los dos supuestos indicados en la clausula propuesta.
Ademas el 86% de los entrevistados coincide que la determinacidn de los servicios de la via en
aquellos casos de aceptacion parcial de las obras debe acreditarse el cumplimiento de dichos

niveles a través de un informe del regulador a la fecha de culminacién de la obra.
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5. Problema 5: Oportunidad del inicio de cobro de la tarifa social a los usuarios

En este caso observamos que la solucion al problema no esta vinculada a aspectos legales sino
que deben establecerse recomendaciones orientadas a informar a los usuarios de la via a través
de campafias de sensibilizacion que expliquen de una manera sencilla a la poblacién beneficiada
de la obra las ventajas de contar con la via y los motivos que retrasaron el inicio del cobro de
peaje y su necesidad de cobro.

Por ello se propone articular las siguientes acciones:

o Deben realizarse campafias de sensibilizacion, aprovechando la puesta a punto que se
realizard a la via.

o Debe realizarse una marcha blanca, luego de la puesta a punto, para que los usuarios sepan
que es necesario el cobro para mantener la via en 6ptimas condiciones.

e El exonerar el pago del peaje no es una opcion en la medida que generard mucha presion a
la caja fiscal, sobre todo si en las proyecciones realizadas el cofinanciamiento iria
disminuyendo en la medida que la demanda de tréafico se fuera incrementando. Con ello, el
espacio fiscal previsto para ejercicios futuros ya debe estar comprometido para otros
proyectos de APP.

Al respecto, los entrevistados coinciden en que debe cobrarse una tarifa social previa campafia

de sensibilizacién para evitar conflictos sociales y/o bloqueos en el area de la concesion. Cabe

destacar que se menciona como la peor alternativa de solucién a la posibilidad de no cobrar
peaje y se atribuye dicha ubicacién a que a través del cofinanciamiento, el concedente utiliza

menos recursos del Estado.

6. Programa Costa-Sierra

La Gltima de las carreteras concesionadas en el marco del nivel piloto del Programa Costa-Sierra
fue el tramo vial Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyottn en abril del 2009, por lo que a la fecha es
necesario determinar si las veinticuatro carreteras restantes ain califican como vias de acceso
necesarias para el desarrollo de zonas alejadas de la costa peruana o si estas se encuentran
disponibles para ser intervenidas bajo este programa, toda vez que el disefio de este programa

fue elaborado en el 2004.

De otro lado, de la revision del Informe Multianual de Inversiones en Asociaciones Publico
Privadas 2017 del MTC, aprobado mediante Resolucion Ministerial N° 915-2017-MTC/01, se
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advierte que el literal D corresponde a la identificacion y seleccion de potenciales proyectos de
APP a ser promocionados en los proximos tres afios. Se encuentran identificados ocho
proyectos viales, pero ninguno de estos corresponde a los veinticuatro proyectos del Programa
Costa-Sierra. Por lo antes expuesto y luego de analizar la concesion del tramo vial Nuevo
Mocupe-Cayalti-Oyotln, a continuacién se analiza el entorno interno y externo del Programa
Costa-Sierra a través de una matriz FODA elaborada desde el punto de vista del formulador del
Programa Costa-Sierra, es decir, del Estado:

Tabla 16. Analisis FODA del Programa Costa-Sierra

Origen interno
(controlable)

Origen externo
(no controlable)

Factores positivos

Fortalezas (F)

Oportunidades (O)

Mayor experiencia del Estado (concedente,
regulador, Contraloria General de la
Republica) para mejorar el disefio de los
concursos de proyectos integrales.

Demanda social para facilitar el transporte intermodal a
nivel nacional.

Interés del Estado en mejorar el marco
normativo de las APP.

Mayor impulso del Estado al cierre de brechas de
infraestructura del pais.

Experiencia con el programa a nivel piloto

que brinda informacidn para poder mejorar

las condiciones de los concursos y contratos
de los futuros proyectos.

Mayor diversidad de instrumentos para financiar obras de
infraestructura del pais (obras por impuestos, obras
publicas).

Mayor participacion de los 6rganos de
control que eviten perjuicios al Estado por la
ejecucion de proyectos.

Reconocimiento de los ciudadanos como actores que
potencialmente pueden contribuir a verificar el
cumplimiento de las obras de infraestructura.

Factores negativos

Debilidades (D)

Amenazas (A)

Antigiiedad del disefio del programa (Plan de
Promocién de la Inversién Privada del 2004
y Lineamientos Generales del 2008).

Escasa informacion a los ciudadanos y potenciales usuarios
de la infraestructura que devenga en conflictos sociales
para evitar nuevas inversiones.

Competencia interna con otros concursos de
proyectos de distintos sectores ante la
escasez de recursos publicos para cubrir su
convocatoria y financiamiento.

Competencia con otros paises de la region para atraer
inversion extranjera interesada en la oferta de proyectos
viales del pais.

Vacios en clausulas contractuales que
pueden devenir en un mayor uso de recursos
publicos de los inicialmente presupuestados

para el proyecto.

Escasa articulacion entre los distintos niveles de gobierno

(nacional, regional y local) para definir si se mantienen los

mismos requerimientos de tramos viales para el desarrollo
de las zonas alejadas del pais.

Fuente: Elaboracion propia, 2017.

En mérito a lo expuesto en el e trabajo de investigacion se considera necesaria la evaluacion de
las condiciones iniciales bajo las cuales se seleccionaron los proyectos viales del Programa
Costa-Sierra a fin que se actualice la informacion que sustenta su disefio y se evalle de manera
planificada y técnica si es viable su continuacion. Asimismo, se requiere que se defina la oferta
de vias susceptibles de concesién y el mecanismo de su convocatoria® para incentivar una

mayor participacion de postores.

67 Entre dichos mecanismos se puede evaluar el agrupamiento de vias bajo criterios tales como ubicacidn, longitud,
entre otros.
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Conclusiones y recomendaciones

1. Conclusiones

Una infraestructura vial eficiente es uno de los elementos basicos dentro de la politica de
desarrollo de un pais para el logro de mejores condiciones de vida de la poblacion, ya que
permite la interconexion de ciudades, reduce los costos y los tiempos para el traslado de
bienes y personas, genera mayor actividad y competitividad y, por ende, fomenta el

desarrollo econémico.

El sistema vial se ha concentrado principalmente en atender la demanda de servicios de
transportes y necesidades de interconexion de las grandes ciudades del pais. No satisface los
requerimientos de poblaciones ubicadas al interior, por lo que las vias de penetracién no
retinen las condiciones de accesibilidad y transitabilidad que permitan la inclusién social, la
sostenibilidad del crecimiento econémico y la integracion interna del pais.

Con el objeto de mejorar la transitabilidad entre las zonas de crecimiento econémico de la
costa y las poblaciones aisladas de la sierra, en el periodo 2002-2009 el MTC vy
Prrolnversion promovieron el Programa Costa-Sierra a través de la seleccién de veintisiete
tramos viales. De estos solo se han concesionado tres proyectos, entre ellos el proyecto
Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyotin, concesionado el 30 de abril del 2009, mediante concurso

de proyectos integrales, donde se han identificado los siguientes problemas:

El escaso rigor técnico en la elaboracion de los estudios aumentd el costo directo del
proyecto referencial en 73%, motivo por el cual se propone que en caso dicho
incremento sobrepase el 40% se cumpla con las siguientes condiciones: la verificacion
de viabilidad, la opinién favorable del regulador, la opinidn de la Contraloria General de
la Republica y un informe del concedente que sustente si los beneficios econdémicos del
proyecto se mantienen o se han incrementado. Para proyectos que se incrementen mas
de 50% se solicitara una resolucién ministerial del sector previo informe favorable del
MEF. Dicha propuesta se complementa con la prohibicion de contratacion con el Estado
de aquellos consultores que realizaron dicho estudio por un plazo no menor de cinco

afios ni mayor de diez afos.
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La demora en la entrega del terreno de la unidad de peaje por parte del concedente
ocasion6 una ampliacién de plazo que gener6 un perjuicio al Estado por un monto de
S/. 10.213.098,49 (incluido IGV). Por ello proponemos modificaciones normativas y
modificaciones de clausulas para que futuros contratos permitan iniciar las obras solo
cuando se tenga un 30% de posesion de los terrenos. Dicha propuesta se complementa
con la creaciéon la Unidad Especializada en Expropiaciones del Estado, el Juzgado
Especializado en Expropiaciones y la creacion de un proyecto especial vinculado al

catastro.

Los sobreplazos y sobrecostos en la etapa de construccién producto que generan el
incremento del monto del proyecto son producto de la demora en la entrega de terrenos
(en especial el terreno para la unidad de peaje), la discrepancia entre el concedente y
regulador por vacios contractuales que regulen a quien corresponde aprobar las
modificaciones del Programa de Ejecucién de Obras (PEO), la falta de un plazo para
gue el concesionario presente las solicitudes de ampliaciones de plazo por causa no
atribuibles a él y la falta de la metodologia de calculo de los gastos generales variables
de obras por suspension de ejecucion de obras. En tal sentido, se propone
modificaciones a las clausulas del contrato que regulen estas circunstancias en futuros

proyectos viales.

Como la unidad de peaje no pudo ser construida en el plazo establecido en el Contrato y
al no estar prevista la posibilidad de aceptacion parcial de las obras, no se pudo dar
inicio a la etapa de explotacion. De manera que mediante trato directo, con fecha del 27
de julio del 2016, el regulador y el concedente reconocieron un pago a favor del
concesionario de US$ 3.506.412,73 por conservacion vial permanente y mediante
Adenda 1 se ha establecido la figura de conservacién vial inicial para restituir los niveles
de servicio establecidos en el Contrato. Por tanto, se propone regular la aceptacién

parcial de obras bajo ciertos supuestos en los futuros contratos de concesion.

El inicio de cobro de la tarifa social a los usuarios de la via se ha retrasado por los
problemas expuestos en los puntos precedentes; sin perjuicio de ello, la via se viene
utilizando, por lo que exigir el pago de una tarifa puede generar conflictos sociales. Para
evitar esta situacion se plantea realizar campafias de sensibilizacion dirigidas a los

usuarios antes del inicio del cobro de la tarifa social.
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De otro lado, se ha analizado el desempefio de la concesion a nivel de indicadores que
muestren caracteristicas de los distritos de la zona de influencia y del departamento de
Lambayeque desde el 2008. También se ha estudiado la informacidén del compromiso de
inversiones y la informacion financiera de acuerdo con la informacién proporcionada por
Ositran. Se debe precisar que se recomienda que exista una estructura previamente definida
por el regulador para el analisis de la evolucion de las cuentas de los estados financieros de
las concesionarias, toda vez que en el caso de estudio solo se dispone de informacion del
periodo 2012-2015.

2. Recomendaciones

El Programa Costa-Sierra fue elaborado en el 2004, por lo que se concluye que ante los mas
de diez afios transcurridos desde la aprobacion de su plan de promocidn es necesario realizar

una revaluacion de las condiciones internas y externas de su entorno.

Producto de esta revision se podra establecer si deberia redisefiarse antes de su reactivacion
a fin que se atienda la necesidad de accesibilidad y transitabilidad que permita la inclusién

social, la sostenibilidad en el crecimiento econémico y la integracion interna del pais.

El contrato materia de andlisis ha permitido disefiar propuestas normativas y modificaciones
al contrato para una mejora en su gestion con miras hacia los proyectos ain no
concesionados del citado programa. Ademas, se recomienda un analisis de los contratos de
los otros dos proyectos concesionados del Programa Costa-Sierra, de manera que permita
contar con mayores elementos para establecer si la implementacion del Programa Costa-

Sierra es necesario para propiciar el desarrollo de algunas zonas alejadas de nuestro pais.

Fortalecer y profundizar el detalle de cada una de las propuestas normativas y contractuales
del trabajo y la implementacién para su ejecucion para evitar las circunstancias no previstas
en el contrato materia de analisis, tales como la diferencia significativa entre los costos
directos del proyecto referencial y el EDI aprobado o los mecanismos para la entrega de
terrenos para la ejecucion de obras de la concesion, con lo que se evitardn demoras y/o
sobrecostos que perjudiquen a las poblaciones y afecten la disponibilidad de los recursos

publicos al Estado.
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Anexo 1. Definiciones de compromisos que el Estado ha asumido en algunos contratos

Instrumento

Descripcion

Pago por obra (PPO)

Es el pago que tiene por finalidad retribuir parte de las inversiones obligatorias en
obras en que incurre el concesionario hasta el reconocimiento de cada avance de obra,
de acuerdo con los términos y condiciones establecidos en el Contrato.

Pago por rehabilitacion y
mejoramiento (PRM)

Pago equivalente al avance de las obras y a través de valorizaciones afectadas por un
factor de conversién, en funcion de la ejecucion del presupuesto contemplado en los
estudios definitivos de ingenieria e impacto ambiental.

Pago por avance de obra
(PAO)

Es la retribucion que el concedente se compromete a pagar al concesionario por el
avance del hito o hitos ejecutados correspondientes a las obras del proyecto.

Pago anual por
mantenimiento periédico
inicial (PAMPI)

Pago correspondiente al cofinanciamiento por el servicio de mantenimiento inicial,
que sera sujeto de derecho de cobro una vez se cumpla con el mantenimiento de los
hitos establecidos.

Pago anual por
mantenimiento y operacion

(PAMO)

Para que el concesionario pueda cobrar el PAMO debe cumplir con una serie de
niveles de servicio y calidad. EI PAMO no seré cancelado hasta que estos indicadores
sean satisfechos.

Fuente: INDES et al., 2016.
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Anexo 2. Matriz de riesgos de la concesion ex ante

Tabla 17. Asignacion de probabilidades y niveles de impacto

. . . - Impacto -
Nro. Riesgo de/por: Categoria Probabilidad Total Costo Calendario | Alcance Calidad Prioridad
1 Disefio Técnicos Alta 0,7 Alto 0,4 Muy alto Moderado Bajo Bajo 0,28 Alta
2 Construccion Técnicos Media | 0,5 | Moderado 0,2 Moderado | Moderado | Moderado | Moderado 0,1 Media
3 Expropiacion de terrenos Administrativos Alta 0,7 Alto 0,4 Muy alto Muy alto | Moderado | Muybajo | 0,28 | Alta
4 Geoldgico/geotécnico Técnicos Media | 0,5 | Moderado | 0,2 Alto Moderado | Moderado | Moderado | 0,1 | Media
5 Interferencias/servicios afectados Técnicos Baja 0,3 Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo 0,03 Baja
6 Ambiental Externos Media | 0,5 Bajo 0,1 | Moderado | Moderado Bajo Bajo 0,05 | Media
7 Arqueolégico Externos Baja 0,3 Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo 0,03 Baja
8 Obtencidn de permisos y licencias Administrativos | Muy baja | 0,1 | Muybajo | 0,05 | Muybajo | Muybajo | Muybajo | Muybajo | 0,005 | Baja
9 |nfraestructli?niégsits::reigransfenda al Operacionales | Muy baja | 0,1 | Muybajo | 0,05 | Muybajo | Muybajo | Muybajo | Muybajo | 0,005 | Baja
10 Inversiones adicionales Técnicos Baja 0,3 | Moderado | 0,2 | Moderado | Moderado | Moderado | Moderado | 0,06 | Media
11 Terminacion anticipada del Contrato Otros Media | 0,5 | Moderado | 0,2 | Moderado | Moderado | Moderado | Moderado | 0,1 | Media
12 Financiamiento Comerciales Baja 0,3 Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo 0,03 | Baja
13 Inflacién/variacién de precios de insumos Comerciales Baja 0,3 Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo 0,03 | Baja
14 Tasa de interés Comerciales Baja 0,3 Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo 0,03 | Baja
15 Tipo de cambio Comerciales Baja 0,3 Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo 0,03 Baja
16 | Derivadode e"err]‘;ct’jrifefz‘;;’rza mayor (de la Externos Media | 05| Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo | 0,05 | Media
17 Regulatorios o normativos Administrativos Baja 0,3 Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo 0,03 Baja
18 Accidentes de fg)rr;sétrrgsccmn y dafios a Externos Muy baja | 0,1 | Muybajo | 0,05 | Muybajo | Muybajo | Muybajo | Muybajo | 0,005 | Baja
19 Ingresos Comerciales Media | 0,5 Bajo 0,1 | Moderado Bajo Bajo Bajo 0,05 | Media
20 Sobrecostos de explotacion Operacionales Media | 0,5 | Moderado | 0,2 | Moderado Bajo Bajo Bajo 0,1 | Media
21 Inflacion Comerciales Baja 0,3 Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo 0,03 | Baja
22 Infraestimacion de_cost_os de mantenimiento Operacionales Media | 0,5 | Moderado | 0,2 | Moderado | Moderado | Moderado | Moderado | 0,1 | Media
extraordinario o mayor
23 Derivado de eventos de fuerza mayor Externos Media | 0,5 | Moderado | 0,2 | Moderado | Moderado Bajo Bajo 0,1 | Media
24 Cambios regulatorios y normativos Administrativos Baja 0,3 Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo 0,03 Baja
25 Tipo de cambio Comerciales Baja 0,3 Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo 0,03 | Baja
26 Terminacion anticipada Otros Media | 0,5 | Moderado 0,2 Moderado | Moderado | Moderado | Moderado 0,1 Media
27 Incumplimiento politico Otros Baja 0,3 Bajo 0,1 Bajo Bajo Bajo Bajo 0,03 Baja

Fuente: Elaboracion propia, 2017.
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Tabla 18. Evaluacion del impacto en los en los objetivos principales del proyecto

Se muestran escalas relativa y numérica no lineal
Objetivo del - -
proyecto Muy Bajo Bajo Moderado Alto Muy Alto
0,05 0,1 0,2 0,4 0,8
Insignificante | Incremento | Incremento del | Incremento del | Incremento
Costo incremento del del costo costo de 10% a | costo de 20% a del costo
costo <10% 20% 40% >40%
Insignificante | Incremento | Incremento del | Incremento del | Incremento
Calendario | variacion del del tiempo | tiempo de 5% a | tiempo de 10% | del tiempo
calendario <5% 10% a20% >20%
- Areas . Reduccion del | ¢ producto
Reduccion del Areas mayores alcance !
Alcance alcance apenas menores del del alcance son inaceptable final del
erceptible alcance son afectadas ara el proyecto es
percep afectadas para inservible
patrocinador
Degradacion de .SOI.O La reduc_clon REdUCC.'On de El producto
- aplicaciones | de la calidad la calidad !
. la calidad - final del
Calidad muy demanda la inaceptable
apenas ifi bacion del | proyecto es
erceptible especiticas | aprobacion de para € inservible
P son afectadas | patrocinador patrocinador

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de la metodologia explicada en el curso Andlisis de Riesgos del Programa
de Actualizacion MRSP, 2017.

Tabla 19. Niveles de probabilidad e impacto aplicados en el analisis de riesgos

Probabilidad

Muy alta 0,9
Alta 0,7
Media 0,5
Baja 0,3

Muy baja 0,1 0,08

Muy bajo Bajo Moderado Alto Muy alto
0,05 01 0,2 04 0,8
Impacto

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de la metodologia explicada en el curso Andlisis de Riesgos del Programa
de Actualizacion MRSP, 2017.
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Tabla 20. Niveles de probabilidad e impacto aplicados en el analisis de riesgos

Nro. Riesgo Categoria Prioridad
1 Expropiacion de terrenos Administrativos 0,2800 Alta
2 Disefio Técnicos 0,2800 Alta
3 Terminacion anticipada del Contrato Otros 0,1000 Media
c 4 Construccion Técnicos 0,1000 Media
S| 5 Geoldgico/geotécnico Técnicos 0,1000 Media
§ 6 Inversiones adicionales Técnicos 0,0600 Media
sl 7 Ambiental Externos 0,0500 Media
S| 8 Derivado de eventos de fuerza mayor Externos 0,0500 Media
; 9 Regulatorios o normativos Administrativos 0,0300 Baja
2| 10 Financiamiento Comerciales 0,0300 Baja
8l 11 Inflacion/variacion de precios de insumos Comerciales 0,0300 Baja
al 12 Tasa de interés Comerciales 0,0300 Baja
S| 13 Tipo de cambio Comerciales 0,0300 Baja
E 14 Arqueoldgico Externos 0,0300 Baja
15 Interferencias/servicios afectados Técnicos 0,0300 Baja
16 Obtencion de permisos y licencias Administrativos 0,0050 Baja
17 Accidentes de construccion y dafios a terceros Externos 0,0050 Baja
18 Infraestructura existente transferida al concesionario Operacionales 0,0050 Baja
1 Derivado de eventos de fuerza mayor Externos 0,1000 Media
c 2 Sobrecostos de explotacion Operacionales 0,1000 Media
% 3 Infraestimacion de costos d;ginrtenlmlento extraordinario o Operacionales 01000  Media
g 4 Terminacion anticipada Otros 0,1000 Media
Ol 5 Ingresos Comerciales 0,0500 Media
S 6 Cambios regulatorios y normativos Administrativos | 0,0300 Baja
gl 7 Inflacién Comerciales 0,0300  Baja
8 Tipo de cambio Comerciales 0,0300 Baja
9 Incumplimiento politico Otros 0,0300 Baja

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de la metodologia explicada en el curso Andlisis de Riesgos del Programa
de Actualizacion MRSP, 2017.
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Anexo 3. Diferencias de costo directo del PRy el EDI (S/.y US$)

MOCUPE-ZANA ZANA-CAYALTI CAYALTI-OYOTUN
Concepto Proyecto EDI Diferencia | Proyecto Diferencia | Proyecto Diferencia pl)?/ZaJto Total EDI Diferencia
referencia SUbIITmO Sub;gamo Total EDI-PR | referencia EDI EDI-PR referencia EDI EDI-PR referencia total
prel(i)rzzi;es 247.047 378.510 111.525 490.034 242.987 233.873 355.679 121.806 799.330 1.101.015 301.685 1.280.250 1.946.727 666.478

Pavimento 360.674 | 2.167.823 | 214.992 | 2.382.815 | 2.022.141 350.219 939.870 589.652 4.821.274 6.938.779 2.117.505 5.532.167 10.261.465 4.729.298

Obrasdearte | gaq 371 | 148435 | 87.828 | 236262 | 299100 | 104649 | 138655 | 34006 | 7.052897 | 11807315 | 4754418 | 7.692917 | 12182232 | 4.489.315

drenaje
Sgﬁalizacjién 185069 | 86.339 | 37.842 | 124.181 | —60.888 | 50.915 | 36.036 | —23.879 | 551.864 461.783 ~90.081 796.849 622.001 | —174.848
F;:;’Lﬁgﬁ't‘;:‘ 410940 | 410.940 0 410.940 0 230.779 | 230.779 0 923.188 923.188 0 1.564.908 | 1.564.908 0
M d"e"t'lrgr'rea”;o 0 3.151 1.062 4213 4213 91546 | 137.901 | 46.354 | 6.587.399 | 7.291.321 703.921 | 6.678.946 | 7.433.434 | 754.488
Transportes 0 368.596 0 368506 | 368.596 | 216.925 | 579.966 | 363.041 | 5550392 | 9.597.254 | 4.037.862 | 5.776.317 | 10545.816 | 4.769.499
d?f;gfo 1.739.102 | 3.563.793 | 453248 | 4.017.041 | 2.277.939 | 1.287.906 |2.418.886 | 1.130.980 | 26.295.345 | 38.120.655 | 11.825.310 | 29.322.352 | 44.556.582 | 15.234.230
g;f:;ses 320.343 | 656451 | 83488 | 739.939 | 419596 | 372720 | 700.026 | 327.306 | 4.838.343 | 7.014.200 | 2.175.857 | 5531406 | 8454165 | 2.922.759
Utilidad 173910 | 356379 | 45325 | 401704 | 227.794 | 128.791 | 241.889 | 113.098 | 2.629.534 | 3.812.065 | 1.182531 | 2.932.235 | 4.455.658 | 1.523.423
Subtotal | 2.233.355 | 4576.624 | 582.061 | 5.158.685 | 2.925.330 | 1.789.416 |3.360.800 | 1.571.384 | 33.763.223 | 48.946.921 | 15.183.698 | 37.785.993 | 57.466.405 | 19.680.412
IGV 424337 | 869558 | 110592 | 980.150 | 555.813 | 339.989 | 638552 | 298.563 | 6415012 | 9.299.9015 | 2.884.903 | 7.179.339 | 10.918.617 | 3.739.278
cos-lt—c?tgé ggra 2.657.602 | 5.446.182 | 692.653 | 6.138.835 | 3.481.142 | 2.129.405 |3.999.352 | 1.869.947 | 40.178.235 | 58.246.836 | 18.068.601 | 44.965.332 | 68.385.022 | 23.419.690
Supervision

de estudiosy | 132.885 272.309 34.633 306.942 174.057 106.470 199.968 93.497 2.008.912 2.912.342 903.430 2.248.267 3.419.251 1.170.985
obras

dEfsit:i(:ii\cl)gs 79.731 163.385 20.780 184.165 104.434 63.882 119.981 56.098 1.205.347 1.747.405 542.058 1.348.960 2.051.551 702.591
Gastos adm. 53.154 108.924 13.853 122.777 69.623 42.588 79.987 37.399 803.565 1.164.937 361.372 899.307 1.367.700 468.394
I:\(:/élisgl)n 2.923.461 | 5.990.800 | 761.918 | 6.752.718 | 3.829.257 | 2.342.346 | 4.399.287 | 2.056.942 | 44.196.058 | 64.071.519 | 19.875.461 | 49.461.865 | 75.223.525 | 25.761.659
12;’;'322 1.027.579 | 2.105.729 | 267.809 | 2.373.539 | 1.345.960 823.320 |1.546.322 | 723.002 15.534.643 | 22.520.745 6.986.102 17.385.541 | 26.440.606 9.055.065

Nota: tipo de cambio: S/. 2,8450 = US$ 1.
Fuente: Elaboracion propia sobre la base del Contrato de Concesidn y la Resolucion N° 819-2010-MTC/20.
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Anexo 4. Modificaciones del EDI aprobadas por el concedente (S/.)

Efecto Costo directo
Numero y fecha de Plazo final | Incremento de la
resolucion Motivo de del P
: . . modificacion
directoral ejecucion | presupuesto (sl
de obras (81) '
Primera Cambio de alcantarillas tipo marco de concreto
modificacién: por alcantarillas tuberias metalicas corrugadas No No 0
314-2011.MTC/20 (TMC) en las progresivas km 03+440, km
24/03/2011 05+445, km 05+980, km 6+989.40.
Segunda Reubicacién del eje del badén Leque Leque
modificacién: comprendido entre las progresivas km 39+270
961-2011.MTC/20 al km 39+560, ahora entre las progresivas km No No 19.886,02
15/09/2011 39+310 al 39+610.
mogﬁzgz(r:?én: Moqificacién del trazo de la via en las
progresivas km 19+280 al km 19+980, con el No No 245,555,15
930-2011.MTC/20 fin de evitar probables accidentes de transito
15/09/2011 )
Cambio de la partida de enrocado de proteccién
Cuarta modificacion: | de badén por muros de gavion, la ejecucion de
237-2012.MTC/20 | dos muros de contencion de concreto armado, la No No 524.689,02
15/09/2012 ejecucion de un pase vehicular y la ejecucion
del sistema de drenaje pluvial.
Quinta modificacién: Cambio del sistema de drena}je transvers_al en
118-2012.MTC/20 las zonas urbanas dg Cayalti, Nueva Arlca~y No No 26.156.85
23 /02/'2012 Oyotun del Tramo vial Nuevo Mocupe-Zafia- B
Cayalti y Oyotdn.
Sexta modificacion: | Cambio del sistema de drenaje transversal en
104-2012.MTC/20 las zonas urbanas de Cayalti, Nueva Arica 'y No No —79.879,16
21/02/2012 Oyotun.
Total 736.407,88

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2017.
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Anexo 5. Estados financieros

Tabla 21. Estado de resultados 2012-2015 al 31 de diciembre (en miles de S/.)

Concepto 2012 2013 2014 2015
Ingresos por operaciones 41 9.857 0
Costos de operacion -91 —7.702 —256
Utilidad (pérdida) bruta 1.812 -50 2.155 —256
Gastos de administracion -1.037 —461 —542 —426
Utilidad (pérdida) de operacién 774 —511 1.613 -683
Ingresos financieros 60 24 5 0
Gastos financieros -120 -66 =177 =172
Diferencia en cambio (neta) -78 562 417 914
Utilidad (pérdida) antes de impuesto a la renta 636 9 1.854 59
Impuesto a la renta -191 —35 -561 -8
Utilidad (pérdida) del afio 445 -25 1.292 51

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los informes de desempefio de Ositran (afios 2013, 2014, 2015 y 2016),
2017.

Tabla 22. Estado de situacion financiera 2012-2015 al 31 de diciembre (en miles de S/.)

Activo Al 31 de diciembre de cada afio
2012 2013 2014 2015
Activo corriente
Efectivo y equivalente de efectivo 1.866 2.931 1.679
Cuentas por cobrar comerciales 8.263 8.599 9.339
Cuentas por cobrar diversas 752 4.347 604
Suministros diversos 0 0 6
Gastos contratados por anticipado 230 93 103
Total activo corriente 21.687 11.111 15.970 11.731
Activo no corriente
Mobiliario y equipo 364 689 395
Intangible/intangibles, neto 0 0 267
Activo por impuesto a la renta diferido 0 0 12
Total activo no corriente 417 364 689 674
Total activo 22.104 11.475 16.659 12.405
Pasivo y patrimonio Al 31 de diciembre de cada afio
2012 2013 2014 2015
Pasivo corriente
Obligaciones financieras
Cuentas por pagar comerciales 316 59 25
Cuentas por pagar a vinculadas 5.815 9.948 5.674
Cuentas por pagar diversas 1 13 27
Total pasivo corriente 16.736 6.131 10.019 5.725
Total pasivo 16.736 6.131 10.019 5.725
Patrimonio neto
Capital social 2.946 2.946 2.946
Reserva legal 0 0 372
Resultados acumulados 2.397 3.694 3.362
Total patrimonio neto 5.368 5.343 6.640 6.681
Total pasivo y patrimonio 22.104 | 11.475 | 16.659 12.405

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los informes de desempefio del Ositran de los afios 2013, 2014, 2015 y
20168, 2017.

% Si bien se reviso el Informe de desempefio de la concesion del 2016, este no muestra la informacién financiera de
la concesionaria.
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Anexo 6. Andlisis de estados financieros

Tabla 23. Analisis horizontal del estado de resultados 2013-2015 (%0)

Concepto 2013 2014 2015
Ingresos por operaciones 23.657% -100%
Costos de operacién 8347% -97%
Utilidad (pérdida) bruta —103% | —4.438% | -111,9%
Gastos de administracion —56% 18% —21,4%
Utilidad (pérdida) de operacion -166% | —416% -142,3%
Ingresos financieros -59% -81% -100%
Gastos financieros —-45% 167% —2,4%
Diferencia en cambio, neta —-820% —26% 119,2%
Utilidad (pérdida)rzmzs de impuesto a la “99% | 19.835% ~96,8%
Impuesto a la renta -82% 1.526% —-98,5%
Utilidad (pérdida) del afio -106% | —5.221% -96%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los informes de desempefio de Ositran (afios 2013, 2014, 2015 y 2016),
2017.

Tabla 24. Analisis vertical del estado de resultados 2012-2015 (%)

Concepto 2013 2014
Ingresos por operaciones 100% 100%
Costos de operacion —220% —78%
Utilidad (pérdida) bruta -120% 22%
Gastos de administracion -1.111% -5%
Utilidad (pérdida) de operacion -1.231% 16%
Ingresos financieros 59% 0%
Gastos financieros —160% —2%
Diferencia en cambio, neta 1354% 4%
Utilidad (pérdida) antes de impuesto a la 2206 19%
renta
Impuesto a la renta —83% —6%
Utilidad (pérdida) del afio —61% 13%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los informes de desempefio de Ositran (afios 2013, 2014, 2015 y 2016),
2017.
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Tabla 25. Analisis horizontal del estado de situacion financiera 2014-2015 (%)

Concepto

Al 31 de diciembre del

Concepto

Al 31 de diciembre del

2014 2015 2014 2015
Activo corriente Pasivo corriente
Efectivo y equivalente de efectivo 57% —42,7% Obligaciones financieras
Cuentas por cobrar comerciales 4.1% 8,6% Cuentas por pagar comerciales —81,4% -58,3%
Cuentas por cobrar diversas 477,8% —-86,1% Cuentas por pagar a vinculadas 71,1% —43%
Suministros diversos Cuentas por pagar diversas 867,3% 104,3%
Gastos contratados por anticipado —59,5% 10,9% Total pasivo corriente 63,4% -42,9%
Total activo corriente 43,7% —26,5% Total pasivo 63,4% —42,9%
Activo no corriente Patrimonio neto
Mobiliario y equipo 89,5% —42,7% Capital social 0% 0%
Intangibles (neto) Reserva legal
Activo por impuesto a la renta diferido Resultados acumulados 54,1% -9%
Total activo no corriente 89,5% -2,2% Total patrimonio neto 24,3% 0,6%
Total activo 45,2% —25,5% Total pasivo y patrimonio 45,2% —25,5%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los informes de desempefio de Ositran (afios 2013, 2014, 2015 y 2016), 2017.
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Tabla 26. Analisis vertical del estado de situacion financiera 2012-2015 (%)

Al 31 de diciembre de cada afio

Al 31 de diciembre de cada afio

Concepto 2012 | 2013 | 2014 | 2015 Concepto 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Activo corriente Pasivo corriente
Efectivo y equivalente de efectivo 16% 18% 14% Obligaciones financieras
Cuentas por cobrar comerciales 72% 52% 75% Cuentas por pagar comerciales 3% 0% 0,2%
Cuentas por cobrar diversas 7% 26% 5% Cuentas por pagar a vinculadas 51% 60% 46%
Suministros diversos 0,05% Cuentas por pagar diversas 0,01% 0,08% 0,2%
Gastos contratados por anticipado 2% 0,6% 1% Total pasivo corriente 76% 53% 60% 46%
Total activo corriente 98% 97% 96% 95% Total pasivo 76% 53% 60% 46%
Activo no corriente Patrimonio neto
Mobiliario y equipo 3% 4% 3% Capital social 26% 18% 24%
Intangibles (neto) 2% Reserva legal 3%
Activo por impuesto a la renta diferido 0,1% Resultados acumulados 21% 22% 27%
Total activo no corriente 2% 3% 4% 5% Total patrimonio neto 24% 47% 40% 54%
Total activo 100% | 100% 100% 100% Total pasivo y patrimonio 100% 100% 100% 100%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los informes de desempefio de Ositran (afios 2013, 2014, 2015 y 2016), 2017.
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Anexo 7. Célculo de la tasa de rentabilidad esperada por el inversionista

Para determinar la tasa de descuento del provecto se utilizd el modelo Capital 4sset Pricing Model (CAPMD para
estimar €l costo del patrimonio (ke) v se aplico el [Faighied Average Cast of Capital (WACC) para caleular 1a tasa de

rentabilidad esperada por el inversionista.

1. Caleulo del costo del patrimonio o tasa de rentabilidad del accionista (k,):
K, =rf + B, + (Pm) + Riesgo pais, donde:

* Se identifico la fapalancada para el sector transportes-carreteras con informacion a octubre del 2003 en 1,21,
segim la informacidn disponible de los betas apalancados de los principales paises latinoamericanos misentras que
la ff desapalancada del sector es 0,37.

* La tasa libre de riesgo (rf) es de 1,98% correspondiente al rendimiento obtenido por las letras del Tesoro
Americano (7-Fjll5) al 30 de mavo del 2008.

* Laprimade mercado (Pm) es de 5,94%, que proviene del rendimiento del mercado menos la tasa libre de riesgo
promedio del periodo 1967-2007.

« La prima por riesgo pais (Riesgo pais) es de 1,673% vy estuvo calculada utilizando el promedio del spread de

los bonos del Tesoro Americano v &l Bono Per Global 2012 entre junio del 2007 v mayo del 2008.

Por lo que ¢l costo del accionista (k) es de 10,84% v se caleulo de la siguiente manera:
K,=198%+ 1,21 = (5,94%) + 1.673% = 10,84%

2. Calculo del costo de la deuda (k):

Corresponde a la tasa de los bonos soberanos en nuevos soles a quince afios que, es de 7,84% del stock de bonos al 31

de mayo del 2008.

3. Calculo del costo del capital (\WACO):
WACC =k, +w, + k;(1—T) *wy, donde:

¢« FEl costo de la deuda (k ;) es de 7,84% v esta referida a la tasa de los bonos soberanos en nuevos soles a quince
afios.

+  Se aplica la estructura de financiamiento del sector transporte en Latinoameérica donde se registra una deuda de
61,6% v un capital de 38,4%.

Por lo que el WACC se calculo de la siguiente manera:
WACC =10.84% = 38.4% + 7.84% = (1 — 0.3) = 61.6% = 7.54%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de la actualizacion del Informe de Determinacion del PPO y PAMO
maximo del tramo vial Nuevo Mocupe-Cayalti-Oyotun, a setiembre del 2008, del Libro Blanco, 2017.
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Anexo 8. Resultados de la encuesta y entrevista aplicada

Caracteristicas de los encuestados:

Se encuestaron a catorce profesionales: ocho pertenecen al sector publico (57,1% del total), cuatro trabajan en el
sector privado para estudios de abogados o son expertos académicos (28,6%) y dos prestaban servicios en el
concesionario (14,3%). Segun su profesion, ocho son abogados (57,1% del total) y los seis restantes son economistas,

ingenieros civiles o industriales (42,9%).

Tabla 27. Distribucién de encuestados segun sector y profesion (cantidad y porcentaje)

Sector Sector Sector N Total
Profesion publico privado Concesionaria Cantidad | Estructura %

Abogado 6 2 0 8 57,1%

Economista 2 0 0 2 14,3%

Ingeniero civil 0 0 2 2 14,3%

Ingeniero industrial 0 2 0 2 14,3%

Total 8 4 2 14 100%
Estructura % 57,1% 28,6% 14,3% 100%

Elaboracion: Propia

Problema 1: Diferencia entre el costo directo de obray el monto de inversion proyectada referencial (PR) y el
estudio definitivo de ingenieria (EDI):

Los expertos consultados sefialan que ese tope debe ser un 25%. Ademas, que estan en desacuerdo con requerir una
resolucion ministerial del sector previo informe favorable del MEF para continuar proyectos que tengan un
incremento que supere el 50%. Atribuimos dicha posicion a la discrecionalidad que suponen puede existir en el
procedimiento de toma de decisiones para continuar o no con el proyecto en los funcionarios del gobierno de turno.
En cuanto a la medida de establecer prohibiciones de contratacion con el Estado de aquellos consultores cuyos
estudios de preinversion impliquen sobrecostos por encima del 40%, el 43% de los profesionales sefialaron que era
una propuesta adecuada, incluso proponen la creacion de un registro de dichos consultores que permita advertir al
Estado sus antecedentes de contrataciones previos e incentivar a los especialistas a un mayor esfuerzo para dotar de
mayor rigurosidad sus estudios. El 29% indico que era una medida inadecuada por la existencia de factores externos

que no son responsabilidad del consultor y el 29% restante no opind.

Problema 2: Delimitacién y entrega de terrenos

La mayoria de los expertos considera que la creacion de la Unidad Especializada en Expropiaciones del Estado y del
Juzgado Especializado en Expropiaciones es prioritaria, seguido de que previamente a la convocatoria se remita a
Prolnversién un informe técnico de los estados de entrega de los terrenos necesarios para la ejecucion que incluya la
cantidad de bienes adquiridos y la proyeccion o cronograma de los drganos encargados del trato directo, bajo
responsabilidad.

Los expertos coinciden en priorizar las convocatorias de aquellos proyectos en los que se cuenta con terrenos para su
inicio, el 54% de los encuestados considera que como minimo deberia considerarse un 50% del total de terrenos

adquiridos, mientras que el 38% considera el criterio de priorizacion del 30% del total de terrenos adquiridos.

79



Problema 3: Reconocimiento de los gastos generales

a. Ausencia de plazo para que el concesionario presente solicitudes de ampliacién de plazo de ejecucion de
obras:

En su mayoria los expertos plantean que el plazo maximo de presentacion de la solicitud de ampliacion de plazo de

ejecucion de obras cuando la causa no le es atribuible es de diez dias calendario siguientes a la existencia de la causal,

asi como que se aplique su denegacion automatica si esta solicitud es presentada de manera extemporanea.

b. Ausencia de claridad sobre el 6rgano competente (concedente o regulador) en aprobar el PEO:
La mayoria de los encuestados esta de acuerdo con incluir una clausula para que aquellas modificaciones al PEO que
no alteren la etapa o amplien el plazo total sean autorizados por el regulador con conocimiento del concedente, sin

requerir una nueva aprobacion.

¢. Reconocimiento de gastos generales variables
La principal fuente para el calculo de los gastos generales variables es el EDI aprobado para los encuestados. Entre
los comentarios sobre dicha seleccidn est4 la existencia previa de reconocimiento de pago del concedente y justifican

la misma en ser un valor mas aproximado al monto real de la obra.

Problema 4: Aceptacion de las obras

El 86% de los encuestados esta de acuerdo con la propuesta de permitir una aceptacion parcial de las obras siempre
que se cumplan los dos supuestos indicados en la clausula propuesta. Ademas el 86% de los entrevistados coincide
que la determinacidn de los servicios de la via en aquellos casos de aceptacion parcial de las obras debe acreditarse el
cumplimiento de dichos niveles a través de un informe del regulador a la fecha de culminacion de la obra.

Problema 5: Oportunidad del inicio de cobro de la tarifa social a los usuarios

Al respecto, los entrevistados coinciden en que debe cobrarse una tarifa social previa campafia de sensibilizacion para
evitar conflictos sociales y/o bloqueos en el area de la concesion. Es de destacar como la peor alternativa de solucién
se menciona la posibilidad de no cobrar peaje y se atribuye dicha ubicacidn a que a través del cofinanciamiento el

concedente utiliza menos recursos del Estado.
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Modelo de encuesta-entrevista aplicada a los encuestados

Datos del encuestado

Apellidos .

y nombres Fecha s
Entidad

Cargo : | Profesion

1. ¢Conoce usted el Programa Costa-Sierra? Si (50%) No (50%)

En caso responda «si» a la Pregunta 1 (sino pase a la pregunta 10):

2.

¢Sabe que dicho programa comprende veintisiete proyectos viales y a la fecha solo se ha otorgado la concesion

de tres de ellos? Si (57%) No (43%)
¢Conoce usted la causa de su desactivacion? Si (29%) No (71%)
¢ Cree usted que deberia reactivarse el programa? Si (57%) No (43%)

¢ Deberia reactivarse mediante la modalidad de concursos de proyectos integrales nuevamente?
Si (43%) No (57%)

¢ Tiene conocimiento si los veinticuatro tramos viales no concesionados se encuentran ain habilitados para
concesionarse? Si (14%) No (86%)

¢ Tiene conocimiento si alguno o los veinticuatro tramos no concesionados han sido licitados como obra
puablica? Si (0%) No (100%)

¢ Tiene conocimiento si alguno o los veinticuatro tramos no concesionados han sido materia de concursos
publicos para contratos de conservaciones por niveles de servicio? Si (14%) No (86%)

¢ Tiene conocimiento si alguno de los tramos ha sido incluido en alguna concesion?
Si (14%) No (86%)

10. ¢Cree usted que las tres concesiones en ejecucion han alcanzado los objetivos del programa?

Si (29%) No (71%)
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Problema 1: Aceptacién de la diferencia entre el monto de inversion proyectada referencial (PR) y el estudio
definitivo de ingenieria (EDI):

En el contrato se ha determinado una diferencia entre el costo directo de la inversion proyectada referencial (a la firma
del contrato) y el costo directo del estudio definitivo de ingenieria de 52%. Por lo que para evitar significativas
variaciones entre los montos de inversion referencial y aquellos provenientes de los EDI aprobados en las futuras
convocatorias de los proyectos que comprende el Programa Costa-Sierra, se formulan las siguientes propuestas:

11. Planteamos modificar el Decreto Legislativo N° 1224 para que se establezca el mecanismo de actuacion del
Estado ante casos de sobrecostos de manera preventiva. Por ello se le solicita que sefiale marcando con una «X»
en la escala que considere correcta:

1=Totalmente en desacuerdo 2=Desacuerdo 3=Medianamente de acuerdo 4=De acuerdo 5=Totalmente de
acuerdo

Propuesta 1 2 3 4 5
o S - - —
Establecer el 25% como tope Tr?li)c(:lig:o de incremento de la inversion 7% | 14% | 21% | 50% | 7%
5 — - - —
Establecer el 409 como tope Tr?li)t(:lig:o de incremento de la inversion 36% | 29% | 14% | 21% | 0%

Contar con la verlflca_cmn c_ig V|ab|I|da_d del proyecto ante Io_s cambios 0% 0% | 14% | 50% | 36%
sufridos en la inversién por encima del tope establecido.
Contar con opinién favorable del regulador en un plazo determinado. 8% | 15% | 8% | 54% | 15%
Entregar el proyecto con estudios definitivos de ingenieria. 14% | 7% 7% | 50% | 21%
Contar con opinion favorable de la Contra!orla General de la Republica 7% 7% | 20% | 50% | 7%
en un plazo determinado.

El concedente emita un informe que sustente si los beneficios
econdmicos del proyecto se mantienen o se han incrementado.
Establecer que si el incremento supera el 50%, este solo podra continuar
si cuenta con la aprobacion mediante una resolucion ministerial, previo | 29% | 7% | 14% | 43% | 7%
informe favorable del MEF.

Establecer que si el incremento supera el 70%, este solo podra continuar
si cuenta con la aprobacion mediante una resolucion ministerial, previo | 36% | 14% | 14% | 29% | 7%

informe favorable del MEF.

0% 0% | 14% | 64% | 21%

12. De manera complementaria, se plantea establecer prohibiciones de contratacion con el Estado a aquellos
consultores que realizaron los estudios de preinversion y que, posteriormente, se detecte que dichos estudios
tuvieron deficiencias que implicaron sobrecostos por encima del 40% de las obras de infraestructura por un plazo
no menor de cinco afios ni mayor de diez afios. ¢ Tiene algin comentario al respecto?

| Adecuado (43%) | Inadecuado (29%) | No opina (29%) |

13. (Qué mecanismos de control utiliza su entidad para evitar significativas diferencias entre el monto de la inversion
estimada y ejecutada de los proyectos que administra? De existir margenes permisibles de los montos de
inversion, ¢cual es dicho margen y bajo qué mecanismo fue aprobado?
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Problema 2: Delimitacion y entrega de terrenos:

El inicio de la construccién se dio el 9 de enero del 2011 y la entrega del terreno de la unidad de peaje debi6 ser
entregado el 9 de mayo del 2011. Sin embargo, esta se llevo a cabo recién el 14 de noviembre del 2013, habiendo
transcurrido 920 dias calendario por la demora. Por ello, se otorgdé una ampliacion de plazo. Este plazo excesivo ha
generado un perjuicio al Estado en S/. 10.213.098,49 (incluido el IGV) por el Unico terreno a entregar para la
construccion de la unidad de peaje que estaba valorizado en aproximadamente en S/. 15.219,31.

14. En tal sentido, planteamos una serie de posibles soluciones a la demora de la entrega de terrenos. Enumere del 1
al 7, siendo el 1 de mayor prioridad y el 7 de menor prioridad:

(1) La creaciéon de la Unidad Especializada en Expropiaciones del Estado y del Juzgado Especializado en
Expropiaciones.

(3) El concesionario realice el trato directo para la adquisicion de terrenos y pague con sus recursos y luego solicite
la devolucion al concedente de acuerdo con el valor de tasacién.

(4) Prolnversion deberia considerar las entregas parciales de terrenos.

(6) Prolnversion debe priorizar la convocatoria de aquellos proyectos que tengan el 30% de terrenos de la etapa
inicial para la ejecucion que sirvan al concesionario para la ejecucion de inversiones.

(5) La creacion de un proyecto especial cuya finalidad principal sea lograr la priorizacién del catastro en zonas
donde se desarrollaran los proyectos integrales.

(7)  Lareduccion del tiempo para la elaboracion de los expedientes de tasacion.

(2) Previamente a la convocatoria, a Prolnversion se le remitira un informe técnico de los estados de entrega de los
terrenos necesarios para la ejecucion que incluya la cantidad de bienes adquiridos y la proyeccion o cronograma
de los drganos encargados del trato directo, bajo responsabilidad.

Comente el motivo de solucidn de la primera y segunda prioridad:

15. Se vienen licitando convocatorias de proyectos en los cuales no se dispone de los terrenos para su ejecucion, por
lo que se propone una incorporacidn del siguiente texto en el Decreto Legislativo N° 1224:

Previamente a la convocatoria se adjuntara un informe técnico de los estados de entrega de los terrenos
necesarios para la ejecucion que incluya la cantidad de bienes adquiridos y la proyeccién o cronograma de los
organos encargados de tal mecanismo, bajo responsabilidad. Se priorizara el inicio de la convocatoria a
licitacion de aquellos proyectos en los que a dicha fecha se cuenten con un 30% de terrenos adquiridos que sean
necesarios en la primera etapa de construccion del proyecto.

De acuerdo con lo sefialado, marque usted con una X si estaria de acuerdo o en desacuerdo con

Propuesta De acuerdo En
desacuerdo
1. Informe técnico de los estados de entrega de los terrenos necesarios para la
. o ; : . o 92% 8%
ejecucion que incluya la cantidad de bienes adquiridos.
2. El informe sefialado en el punto 1y la proyeccion o cronograma de los 6rganos
. 85% 15%
encargados de tal mecanismo.
3. Que los funcionarios que elaboren la proyeccion o cronograma sea bajo 549 46%
responsabilidad.
4. Priorizar las convocatorias de aquellos proyectos en los que se cuenta con 100% 0%

terrenos para su inicio.
5. Que el criterio de priorizacion de las convocatorias de proyectos sea del 30%
del total de los terrenos adquiridos y que sean necesarios en la primera etapa de 38% 62%
construccion del proyecto.
6. Que el criterio de priorizacion de las convocatorias de proyectos sea del 50%
del total de los terrenos adquiridos y que sean necesarios en la primera etapa de 54% 46%
construccion del proyecto.

¢ Tiene alglin comentario respecto de su respuesta?
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Problema 3: Ampliacion de plazo y reconocimiento de los gastos generales:

16. EIl Contrato de Concesion no establece un plazo maximo para que el concesionario presente sus solicitudes de
ampliacion de plazo cuando la causa no le es atribuible. En tal sentido, para evitar que el concesionario reduzca
su esfuerzo en informar oportunamente al concedente dicha situacion, se propone que los futuros contratos de
concesion incorporen en la clausula pertinente las siguientes condiciones:

Marcar con una X en la escala que considere correcta:

1=Totalmente en desacuerdo 2=Desacuerdo 3=Medianamente de acuerdo 4=De acuerdo 5=Totalmente de
acuerdo

Propuesta 1 2 3 4 5
Establecer un plazo maximo de presentacion de la solicitud de
ampliacion de plazo de ejecucion de obras de cinco dias calendario 8% | 42% | 25% | 25% | 0%

siguientes a la existencia de la causal.
Establecer un plazo maximo de presentacion de la solicitud de
ampliacion de plazo de ejecucion de obras de cinco dias calendario 25% | 50% | 8% 0% | 17%
siguientes a la culminacion de la causal.
Establecer un plazo méximo de presentacion de la solicitud de
ampliacion de plazo de ejecucion de obras de diez dias calendarios 17% | 25% | 0% | 50% | 8%
siguientes a la existencia de la causal.
Establecer un plazo méximo de presentacion de la solicitud de
ampliacion de plazo de ejecucion de obras de diez dias calendarios 25% | 50% | 8% 8% 8%
siguientes a la culminacion de la causal.
Si el concesionario presenta dicha solicitud de manera extemporanea,
automaticamente se denegard el pedido de ampliacion de plazo por dicha | 0% | 25% | 17% | 17% | 42%
causal.

17. Respecto de la modificacion al PEO: al no existir suficiente claridad en las clausulas respecto del alcance de las
responsabilidades y obligaciones del concedente o regulador, se ha originado que se dilaten los trdmites y
generan mayores gastos generales en la concesion. Se propone incluir una clausula para las modificaciones al
PEO que no altere la etapa o amplie el plazo total y que sea autorizado por el regulador con conocimiento al
concedente sin requerir una nueva aprobacion. Sefiala su posicion:

(93%) De acuerdo.
(0%) En desacuerdo.
(7%) Aprobacion automética del PEO a solicitud del concesionario.

¢ Tiene alglin comentario respecto de su respuesta?

18. El Programa de Ejecucion de Obra (PEO) es un documento contractual que contempla todas las partidas y
cantidades necesarias para la ejecucion de las obras contenidas en el estudio de ingenieria aprobado. Asimismo,
contiene el plazo maximo para ejecutar las obras. Para el inicio de las obras de debe ser aprobado por el
concedente. El regulador debe aprobar las ampliaciones de plazo que solicite el concesionario, las que podran
modificar o reformular el PEO.

Respecto de la modificacion o reformulacion al PEO por ampliaciones de plazo, no existe suficiente claridad en
el contrato respecto a quién corresponde su aprobacion, si al Concedente o al regulador. Esto ha originado que se
dilaten los trdmites y se generan mayores gastos generales en la concesion a favor del concesionario. Por lo que
se propone incluir una clausula que determine dicha responsabilidad. Sefiale su posicion:

(36%) De acuerdo, que lo apruebe el concedente.

(0%) En desacuerdo, que lo apruebe el concedente.

(57%) De acuerdo, que lo apruebe el regulador.

(0%) En desacuerdo, que lo apruebe el regulador.

(7%) Aprobacion automética del PEO a solicitud del concesionario.

¢ Tiene algiin comentario al respecto?
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19. En relacidn con la determinacién de los gastos generales variables por suspension de la ejecucién de obras que
exceden el importe incluido en la inversion proyectada referencial (a la firma del contrato), sefiale cual de los
siguientes montos de costo directo considera que debe utilizarse como base de calculo para su cuantificacion:

A. Costo directo de la inversion proyectada referencial.
B. Costo directo del presupuesto aprobado en el estudio definitivo de ingenieria (EDI)

¢Por qué?

| A (14%) | B (71%%) | No opina (14%) |

20. El proyecto ha sufrido un incremento del 52% de la inversion proyectada referencial al aprobarse el EDI. En
relacion con la determinacion de los gastos generales de obra variables que deben reconocerse por las
ampliaciones de plazo por causas no atribuibles al concesionario, sefiale cual de los siguientes conceptos
considera que debe utilizarse como base de calculo para su cuantificacion:

A. Costo directo de la inversion proyectada referencial.
B. Costo directo del presupuesto aprobado en el estudio definitivo de ingenieria (EDI).
C. Los realmente incurridos por el concesionario.

| A (14%) | B (64%%) [ C (14%) | No opina (7%) |

Problema 4: Aceptacion de las obras:

21 En la concesion advertimos que las obras de construccion de la via concluyeron el 4 de febrero del 2012, con
excepcion de la construccion de la unidad de peaje, el contrato no regulé la aceptacion de obras parcial, asi como
no estableci6 el mecanismo de verificacion del cumplimiento de los niveles de servicio que debia mantener la via
al momento de su aceptacion parcial. Por ello, proponemos la siguiente clausula:

Excepcionalmente, si por causas imputables al CONCEDENTE, no se han podido construir las obras
remanentes, podra realizarse la aceptacion parcial de obra, siempre que se cumpla con: i) la via pueda
empezar a ser explotada con los niveles de servicio contemplados en el presente contrato previa verificacion
del regulador, ii) la obra remanente no sea indispensable para la operacidn y libre transitabilidad de la via.

() Estoy de acuerdo.
() En desacuerdo.

| Estoy de acuerdo (86%) | En desacuerdo (7%%) | No opina (7%)

Comente su respuesta:

22. El contrato define como obras de construccion: a las primeras intervenciones (la via) mas las obras
complementarias. En la concesion advertimos que las primeras intervenciones de la obras de construccién
concluyeron el 4 de febrero del 2012, con excepcion de la construccion de la obra complementaria de la unidad
de peaje; el contrato no regul6 la aceptacion de obras parcial; por ello, proponemos la siguiente clausula:

Excepcionalmente, si por causas no imputables al CONCESIONARIO, no se haya podido construir las obras
complementarias de la unidad de peaje, podré realizarse la aceptacion parcial de obra, siempre que se cumpla
con:

a) Que la via pueda empezar a ser explotada con los niveles de servicio contemplados en el contrato previa
verificacion del regulador.

b) Que la obra complementaria de la unidad de peaje no sea indispensable para la operacion.

¢) Que se mantenga la libre transitabilidad de la via.

d) Las tres anteriores.

e) Los niveles de servicio establecidos en el contrato y se realice la conservacion vial hasta la aceptacion de la
totalidad de las obras e inicio de explotacion.

| A(14%) | B@%) | C@%w) | D@A3%) | Noopinai%) | AyB(@%) |

Comente su respuesta
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23. Para la determinacion de los niveles de servicios de la via en los casos de aceptacidn parcial de las obras, ¢ cudl
de las siguientes alternativas considera la mas recomendable para que se acredite el cumplimiento de dichos
niveles?

(0%) Con declaracion del concesionario a la fecha de la aceptacion de la obra.
(14%) Con el traslado del concesionario al concedente de un informe de un perito.
(86%) Con informe del regulador a la fecha de culminacién de la obra.

(0%) Con pronunciamiento de un perito.

Problema 5: Oportunidad del inicio de cobro de la tarifa social a los usuarios:

El problema respecto de la oportunidad del inicio de cobro de la tarifa social es que los usuarios se encuentran
usando la via sin el cobro de peaje pero cuando se inicie la etapa de explotacion (después de cinco afios) se iniciara el
cobro de peaje por una carretera sobre la cual ya han circulado y producto de dicho uso se encuentra con desgaste.

24. Proponemos las siguientes alternativas de solucién (indique 1 a la mejor y 4 a la peor) si usted es el Estado:
(4) Que no se cobre el peaje.
(2) Que se cobre la tarifa social de inmediato.
(1) Que se cobre el peaje de acuerdo con la tarifa social (S/. 1y S/. 2) previa campafia de sensibilizacion.
(3) Cobrar la tarifa real: entre S/. 18,90y S/. 27,34.

¢ Tiene algln comentario al respecto?

Fuente: Elaboracion propia, 2017.
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