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Resumen ejecutivo

El presente trabajo de investigacion consiste en el estudio de la Concesion IIRSA Centro-Tramo
2: Puente Ricardo Palma-La Oroya-Huancayo y La Oroya-DV Cerro de Pasco (Carretera Central)
y su contrato de concesion, suscrito el 27 de setiembre de 2010, entre el Estado peruano y la
empresa Desarrollo Vial de Los Andes S.A.C. (Deviandes), desde el disefio de la concesion en si

misma hasta la ejecucion de las inversiones.

Al considerar la importancia econémica y social de la Carretera Central, como principal via
nacional que une el centro del pais y la ceja de selva con Lima, y soporta una demanda vehicular
significativa de pasajeros y productos; la investigacion parte del problema del congestionamiento
de la via, en términos de la demanda de vehiculos que circula por ella y su correspondencia con
la capacidad vial para la que fue disefiada, buscando determinar si dicho problema deriva de

situaciones de riesgo moral o del disefio mismo de la concesién.

De este modo, del analisis del contrato de concesion y la ejecucion de las inversiones, la
investigacion determina que, a diferencia de otras concesiones y a pesar de las demoras en la
ejecucidn de las obras que ha presentado la concesidn, el congestionamiento de la via no deriva
de esas demoras ni de situaciones de riesgo moral. Inclusive evidencia que las obras no fueron
relevantes para mejorar la capacidad vial de la Carretera Central y reducir su congestionamiento

aun cuando estas hubieran finalizado dentro de los plazos contractuales inicialmente pactados.

En ese sentido, sobre la base del andlisis de la demanda de la concesidn proyectada y real, la
investigacion determina que la congestion fue un problema observable desde antes de la
concesion, debido a que la via soportaba una demanda vehicular que se encontraba por encima de
su capacidad vial, segun las normas técnicas de carreteras. A pesar de ello y de la creciente
demanda vehicular proyectada en el Libro Blanco, el disefio de la concesidén no consider6 la
gjecucidn de obras destinadas a cumplir con las exigencias técnicas ni aligerar la congestién de la
via, situacion que se torna mas critica al tener en cuenta la composicion vehicular de la via
(vehiculos ligeros y pesados) y los efectos que tienen los vehiculos pesados en la capacidad vial

y, consecuentemente, en los niveles de congestién de la carretera.

Al determinar que el disefio de la concesién tiene efectos en el congestionamiento de la via, se
evidencia que el modelo de ejecucion de la misma no habria sido el mas idoneo para atender la

demanda vehicular de la Carretera Central, debido a la practicamente inexistente contribucion de



las obras a cargo del concesionario en la reduccién de la congestion de la via, asi como al
constituir una limitante para la implementacion de alternativas de solucion para atender ese
problema. Finalmente, y sobre la base de lo desarrollado en la investigacion, se formulan algunos
comentarios y recomendaciones con relacién al proyecto de la nueva Carretera Central que el
Estado buscaria desarrollar en los préximos afios como alternativa de solucién al

congestionamiento de la via.
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Capitulo I. Introduccion

1. Justificacion

La Carretera Central, segtn el Libro Blanco de la Defensa Nacional (Agencia de Promocion de
la Inversion Privada [Proinversion] 2010), comprende cuatro tramos que van desde el Callao hasta
Pucallpa y Huancayo, y es considerada una de las vias nacionales mas relevantes del Peru, dado
que une al centro del pais y la ceja de selva con la capital y el terminal portuario del Callao; de
este modo, atiende una demanda vehicular importante no solo para el traslado de personas sino
de productos, conectando asi al mercado nacional con el mercado exterior, siendo por ello, una

de las vias que mas contribuye al desarrollo de la actividad econémica del pais.

Gran parte de esa carretera, que fue construida en el afio 1924 y cuya operacion y mantenimiento
estuvieron a cargo directamente del Estado hasta el afio 2010, fue concesionada en ese afio a la
empresa Desarrollo Vial de Los Andes S.A.C. (Deviandes) con la suscripcion del Contrato de
concesion del Tramo 2 de la IIRSA Centro: Puente Ricardo Palma-La Oroya-Huancayo y La
Oroya-Desvio Cerro de Pasco (en adelante, contrato de concesion): sin comprender los tramos
que van desde el Callao al Puente Ricardo Palma y Cerro de Pasco a Pucallpa, a pesar de que en
el primero existe un alto nivel de congestion. El objeto del contrato de concesion es la operacién

y mantenimiento de la via, asi como la ejecucion de una serie de obras destinadas a dicho objeto.

Han transcurrido casi 10 afios de concesion y si bien, a la fecha, se han ejecutado obras que
equivalen al 95 % de ejecucion de las obras obligatorias, ninguna de ellas supuso una solucion a
la congestion de la via, conforme se desarrolla en el presente trabajo, considerando que la
carretera tiene un flujo vehicular significativo desde antes del inicio de la concesion y una
tendencia creciente de la demanda, lo que implica la sobresaturacién de la capacidad vial de la
carretera concesionada y la generacién de altos niveles de congestionamiento en perjuicio de los

usuarios.

El Estado, en sus intentos de mitigar el problema de congestion, propuso la implementacion de
rutas alternas a la Carretera Central, entre ellas: Lima-Rio Seco-Sayan-Churin-Oyon-Ambo;
Lima-Canta-Unish-Huayllay; Lima-Huaral-Acos-Huayllay-Cerro de Pasco; y Lima-Cafiete-
Zuiiga-Yauyos-Ronchas-Huancayo. Sin embargo, a la fecha, dichas rutas no se encuentran
totalmente operativas, debido a retrasos en la elaboracion de expedientes técnicos y ejecucion de

las obras, asi como por eventos naturales.



Ante lo expuesto, surge la necesidad de analizar la Concesion IIRSA! Centro-Tramo 2: Puente
Ricardo Palma-La Oroya-Huancayo y La Oroya-DV Cerro de Pasco (en adelante, Concesion
IIRSA Centro o Concesion) y su contrato de concesion, desde una perspectiva economico-legal
(comprendiendo el disefio de la concesion asi como la definicion y ejecucién del contrato), para
asi determinar si las causas del congestionamiento vehicular derivan de las demoras en la
ejecucion de las inversiones y, por ende, devienen del riesgo moral o si, por el contrario, son el
resultado del disefio del contrato de concesion. Ademas, se analiza si el mecanismo de ejecucion

del proyecto resulté el adecuado para atender la demanda vehicular de la Carretera Central.

Con el resultado de la investigacion, se busca coadyuvar en el analisis que le corresponde realizar
al Estado, respecto del congestionamiento de la via, a fin de que sirva como insumo para la

determinacién de posibles acciones que permitan resolver dicha problematica.

2. Antecedentes

2.1.Elementos de ubicacion geogréfica

La Carretera Central tiene 4 tramos: Tramo 1: Callao-Puente Ricardo Palma (50,00 km), Tramo
2: Puente Ricardo Palma-Desvio Cerro de Pasco y La Oroya-Huancayo (377,37 km), Tramo 3:
Desvio Cerro de Pasco-Huanuco-Tingo Maria (243,77 km) y Tramo 4: Tingo Maria-Pumahuasi-
Pucallpa (257,76 km).

De acuerdo con las consideraciones plasmadas en el Informe Final del Libro Blanco (Proinversion
2010), el proyecto de la concesion de la Carretera Central fue concebido inicialmente como el Eje
Multimodal del Amazonas Centro con una extension de 867 km y 3 tramos: el primero,
Evitamiento Ramiro Prialé-Puente Ricardo Palma; el segundo, Puente Ricardo Palma-La Oroya-
Huancayo y La Oroya-Desvio Cerro de Pasco; v, el tercero, Desvio Cerro de Pasco-Pucallpa. El
concurso de ese proyecto fue realizado en 2007; no obstante, se declard desierto y, a efectos de
facilitar su concesion, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) decidié concesionar
Gnicamente el tramo 2, subdividiéndolo en tres subtramos, lo cual es materia del trabajo de

investigacion.

El tramo 2 se encuentra ubicado en las regiones de Lima, Junin y Pasco, desde el Puente Ricardo

Palma, llegando por el este hasta la ciudad de La Oroya donde se bifurca en dos ramales: uno con

Ylniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA)



direccién norte hasta el desvio a la ciudad de Cerro de Pasco y el otro con direccion sur hasta la
ciudad de Huancayo. De este modo, la via se extiende de este a oeste, iniciando su recorrido desde
Puente Ricardo Palma-Puente Esperanza-Puente La Cascada-Puente Surco-Puente Eduardo de
Habich-Puente Collana-Puente Matucana-Matucana-Puente Huaripachi-Puente Llican-Puente
Huayllatupe-Puente Tamboraque I, 11 y 111-San Mateo-Chicla-Abra-Anticona-Morococha-Puente
Pachachaca-Santa Rosa de Sacco-Reparticién La Oroya, haciendo un aproximado de 135 km
(Emp. PE-3N y PE-3S).

Gréfico 1.Trazo de la IIRSA Centro Tramo 2 y puntos de peaje

Limay

Fuente: Deviandes y Organismo Supervisor de la Inversién en Infraestructura de Transporte de Uso Pablico (Ositran).
Elaboracion: Direccion de Regulacion y Normatividad (DGTT) - MTC

La via se encuentra tendida sobre terreno irregular caracterizado por curvas pronunciadas y
pendientes, recorriendo zonas montafiosas de diferentes alturas, que van desde los 850 msnm
(Lima) hasta los 4.818 msnm (Ticlio). A ello debe sumarse las condiciones climatolégicas y
geoldgicas propias de la zona, entre ellas la temporada de lluvia y nevada (en Ticlio) que se

presentan durante el afio, generando deslizamientos y bloqueos de la via.

De una revision de bloqueos o cierres parciales del Tramo 2 de la Carretera Central entre los afios
2014y 2019 (ver anexo 1), se hallé que de un total de 44 incidentes identificados, 18 corresponden
a razones climatolégicas y desastres naturales. Ello, sin considerar el plazo que en muchas

ocasiones han implicado esos cierres, como los ocurridos los primeros meses del afio 2017 por



las intensas lluvias que se originaron a causa del fenémeno El Nifio y que produjeron

deslizamientos y huaicos en distintos puntos de la Carretera Central.

Gréfico 2. Bloqueos y cierres del tramo 2 (2014-2019)
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Fuente: Diario EI Comercio. Elaboracién propia

Es posible concluir que el factor geografico constituye: (i) un elemento fundamental en el disefio
de la via, (ii) un factor relevante para determinar el costo de mantenimiento, y (iii) el principal

obstaculo para la ejecucion de obras que signifiquen una solucién a la saturacion de la via.

Por otro lado, se debe precisar que si bien la via concesionada solo considera una parte de la
Carretera Central, los usuarios perciben erradamente que incluye el tramo 6valo de Santa Anita-
Puente Ricardo Palma, en el cual transita un alto nimero de vehiculos ligeros y pesados, estos
Gltimos trasladan mercancia cuyo destino son los centros de abasto de Santa Anita (productos
perecibles) y el puerto del Callao (mineral). A esto se debe agregar la confluencia de unidades de
las zonas urbanas, lo que causa que un tramo con aproximadamente 37 km sea recorrido en

promedio en una hora y media en ambos sentidos.

Se considera importante precisar eso, debido a que el trabajo de investigacion comprende, por un
lado, el analisis de la demanda vehicular del Tramo 2 de la Carretera Central, que —en su
mayoria— tiene como destino Santa Anita y el puerto del Callao; vy, por el otro, el problema de
la congestion que esta presente en puntos criticos que van mas alla del Tramo 2 y que merecen

ser comentados.



2.2.Elementos de consideracion econdémica-social

Basta con analizar las cifras de traslado de mercancias y pasajeros para entender que esta via tiene
un impacto relevante en la vida de un porcentaje considerable de ciudadanos en nuestro pais. Asi,
de la evaluacion realizada al afio 2015 del nimero de pasajeros que transita por dicha via, esta

alcanza los 12 millones de pasajeros, conforme se muestra en el siguiente grafico:

Gréfico 3. Numero de pasajeros del servicio publico de transporte regular por Corcona,
2015
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Fuente: Deviandes y Ositran. Elaboracion: DGTT - MTC

Por otro lado, si se toma en cuenta el tipo de mercancias que se trasladan a través de la via, se
tiene que el 42 % de las mercancias trasladadas de Lima al centro del pais son alimentos (27 %
perecibles y 15 % no perecibles); por su parte, en el sentido Centro-Lima, el porcentaje en cuanto
a la mercancia tipo alimento alcanza un 36 % (11 % no perecibles y 25 % perecibles), conforme
al gréafico 4, el que ademas demuestra que la carretera es asimétrica, dado que el traslado de

mercancia no mantiene el mismo trafico en ambos sentidos.

Ademas, cabe agregar que la region Junin se ha constituido como la primera productora de plata,
la segunda de zinc, la tercera de plomo, la quinta de cobre y la séptima de molibdeno; asimismo,
en lo referido al mercado agricola, es la segunda productora de cacao y café (Ministerio de
Comercio Exterior y Turismo [Mincetur] 2019). Por su parte, la region Pasco es la primera
productora de plomo, la tercera de zinc, la cuarta de plata y la octava de cobre; y, por el lado del



agro, es la primera productora de rocoto y achiote, y la sexta de café. Ambas regiones en conjunto
contribuyen con el 3,8 % de la produccion nacional (Mincetur 2019).

Gréfico 4. Transito de mercancias en la Carretera Central, seguin proporcién de carga

Sentido Lima-Centro Sentido Centro-Lima
M ALIMENTOS NO PERECIBLES B ALIMENTOS PERECIBLES OTROS
MO METALICOS B OTROS P. QUINMICOS B CONCENTRADOS
B MAT. CONSTRUCCION B COMBLUSTIBLES

Fuente: Deviandes y Ositran. Elaboracion: DGTT - MTC

La Carretera Central constituye un nexo de la selva central con la capital y otras regiones, para
permitir su desarrollo econémico. En ese sentido, el Ministerio de la Produccién (Produce) indica
que las regiones ubicadas en el interior del pais (sierra y selva) se encuentran en mayor dificultad
en comparacion con las regiones costeras, por los menores accidentes geograficos que estas
presentan, lo que facilita la intercomunicacién entre ellas y la construccion de infraestructura.
Especialmente, en el caso de Junin, Pasco y Huanuco, indica que, al depender de la Carretera
Central como principal via de comunicacién, la economia de esas tres regiones es vulnerable a la

situacidn de dicha via como principal acceso a los mercados (Produce 2015).

Es por ello que se debe considerar que la concesidon materia de estudio forma parte de un proceso
de optimizacién que rebasa la perspectiva nacional y resulta un componente relevante en los
proyectos de logistica mejorada que se vienen proponiendo e implementando entre las naciones
de esta region del continente. No se agota en la concepcion de una via nacional sin implicancias

directas en los ejes multinacionales de conectividad terrestre.

De este modo, en términos de importancia de la via para el traslado de pasajeros y de mercancias,

se puede afirmar que la congestion y los problemas de demora o bloqueos en la via, por huaicos



y derrumbes, constituyen un elemento de riesgo a considerar, sobre todo en escenarios en donde

el abastecimiento de alimentos del centro y la capital constituyen un porcentaje relevante.

Es importante sefialar algunas consideraciones en torno a la percepcién social respecto de la
concesion y el cobro de peajes asociados a la misma. De acuerdo con el Informe de Conflictos
Sociales N° 181 a marzo del 2019, elaborado por la Defensoria del Pueblo, se encontraba como
conflicto latente en asuntos del Gobierno nacional, la oposicién de un grupo de ciudadanos y
transportistas de la region Junin a la instalacién de un nuevo peaje denominado “Ticlio” en la
Carretera Central desde el mes de febrero de 2018, que fuera anunciado por la empresa
Deviandes? (Defensoria del Pueblo 2019).

A proposito de ello, debe agregarse que un mecanismo no institucional de protesta utilizado por
la poblacion es la toma de carreteras, como sucede en la Carretera Central, la cual no solo ha sido
bloqueada a raiz de protestas contra la concesion misma, sino que ha sido objeto de bloqueo en
varias ocasiones por diferentes grupos de interés, por ejemplo, paros agrarios, de transportistas,
de comunidades en contra de proyectos de inversion a realizarse en zonas aledafias, de
trabajadores mineros por temas laborales, entre otros (segun se puede observar en el anexo 1). En
efecto (ver grafico 2), entre los afios 2014 y 2019, se produjeron blogqueos y cierres parciales de
la carretera central en 23 ocasiones de un total de 44, por razones relacionadas a huelgas por temas

laborales y protestas de la poblacion por diferentes circunstancias®.

3. Laconcesiény el problema identificado

El contrato de concesion es autosostenible, con dos adendas celebradas hasta el momento, de una
vigencia de 25 afios, cuyo objeto es la operacién y mantenimiento del Tramo 2 de la Carretera
Central, asi como la realizacién de determinadas obras en la via concesionada. Ademas, prevé el
cobro de una tarifa, a través de unidades de peaje, algunas existentes a la fecha de suscripcion del
contrato y otras a ser implementadas a lo largo de la concesién, sujetas al cumplimiento de ciertas

obligaciones.

2 De los referidos veintidds cierres de la carretera que se produjeron por conflictos, se pueden identificar como
principales actores involucrados a trabajadores mineros que protestaban en busca de soluciones respecto de temas
laborales con empresas mineras, trabajadores de salud que protestaban contra el gobierno por problemética asociada a
promesa en material laboral en centros de salud o por y transportistas que reclamaban al gobierno la aplicacion de
obligaciones previstas en el contrato de concesion de la carretera central; del mismo modo, situaciones que involucran
a la poblacidn que protestan por problemética social no atendida.

3 Seglin el Informe de Accion Simultanea N° 885-2018-CG/APP-AS, la Contraloria General de la RepUblica concluye
que el Concedente no habria realizado las acciones suficientes para solucionar el conflicto social presentado para la
puesta en operacion del peaje en Ticlio, lo que podria tener efectos en los compromisos que debe cumplir el Estado
frente al Concesionario (Contraloria General de la Republica 2018).



De acuerdo con el Reporte del afio 2016, elaborado por la Direccion de Regulacion y
Normatividad del MTC, la Carretera Central “es una via bidireccional de una sola calzada, con
solamente dos carriles en la mayor parte de la via. Bajo estas caracteristicas estaria disefiada para
un trafico de como maximo 4,000 vehiculos por dia, en base al indice Medio Diario Anual
(IMDA)” (MTC 2016).

Del Informe de Desempefio del Contrato de Concesion del 2018 (Ositran 2019), se tiene que el
trafico en unidades vehiculares que la Concesion IIRSA Centro atendid en el afio 2018 fue de
5,56 millones, frente a los 3,8 millones que circularon en el afio 2011. Asimismo, de la
informacion referida a la evolucion del trafico vehicular anual para el peaje de Corcona
correspondiente al afio 2017, se tiene que en la via circularon 6.605 vehiculos por dia, cifra que

evidencia estar por encima del trafico para el cual esta disefiada la via (4 mil vehiculos por dia®).

Por otro lado, a la fecha, el concesionario atn no ha finalizado las obras previstas en el contrato
de concesion, lo que —en principio y de acuerdo con el Ositran— se debe a la demora en la

entrega de terrenos por parte del concedente (Ositran 2019).

Al respecto, es preciso sefialar que la mayoria de contratos de concesion de servicios publicos y
de explotacion de infraestructura pablica presentan problemas asociados a la calidad del servicio,
debido a demoras en la ejecucion de las obras y que tienen asociadas situaciones de riesgo moral;
sin embargo, son excepcionales los casos que derivan de problemas en el disefio del proyecto,

como podria darse en el presente caso.

En esa linea, de la revision del contrato de concesion, y conforme es desarrollado en el capitulo
111, se puede indicar que el problema de la congestion de la via concesionada no habria sido
considerado en su disefio, a través de alguna clausula o indicador que mida y corrija la congestion,
constituyéndose a partir de ello en un riesgo en la calidad de la via; toda vez que, a pesar de que
la cantidad de vehiculos que circulan impacta de manera directa en la infraestructura vial, no
existe algun tipo de control o seguimiento por parte del concesionario ni del concedente, que
conlleve a adoptar medidas que tengan como propdsito corregir las deficiencias que puede

presentar la carretera como resultado de la congestién misma.

Por otro lado, de la revisién de distinta informacién, se han identificado trabajos de investigacién

y documentos de trabajo que han tratado algunos aspectos relacionados al contrato de concesion,

4 Segun la entrevista a expertos, la capacidad de la via concesionada seria hasta 2 mil vehiculos por dia.



pero han sido abordados de manera tangencial o en un contexto distinto al analizado en el presente
trabajo de investigacion. Se han identificado trabajos de investigacion que analizan aspectos del
contrato de concesién junto con asociaciones publico privadas de infraestructura de transportes
(Diaz 2017, Castafieda 2019), en un marco general de analisis de modificaciones contractuales de
infraestructura de transporte (Ferndndez 2017), asi como de revision de clausulas de
renegociacion de contratos de concesion de infraestructura de transporte (Suto et al. 2013).
Ademas, se ha hallado una tesis®, en materia de direccion de empresas, referida a la problematica
de la congestion de la Carretera Central, que busca identificar alternativas de solucion que

involucran mecanismos de gestion y servicios logisticos (Mendieta y Suito 2017).

En virtud de los antecedentes y la problematica planteados, surgen las siguientes interrogantes:

= Problema central: ;Son los altos niveles de congestion de la Carretera Central un
problema generado por las demoras en la ejecucion de las inversiones, derivadas del
riesgo moral?

= Problemas secundarios:

- ¢Tiene el disefio del contrato de concesion planteado en términos de dimensionamiento
de la infraestructura, efectos en los niveles de congestion de la Carretera Central?

- ¢Es el modelo de ejecucion del contrato de concesion el pertinente para atender la

demanda vehicular que cursa por la Carretera Central?

5 El acceso a la misma no esta disponible.



Capitulo I1. Marco tedrico
1. Estandares de disefio contractual y marco obligacional
De acuerdo con la experiencia internacional (Banco Interamericano de Desarrollo [BID], Fondo

Monetario Internacional [FMI], entre otros) y la teoria (Dammert 2009), existe una serie de

mecanismos esenciales que deben estar presentes en todo contrato de concesion, los mismos que
se muestran en el grafico a continuacion:

Gréfico 5. Mecanismos esenciales en los contratos de concesion

Eleccion y
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riesgos.
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Premios y
castigos
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Fuente: Dammert 2009. Elaboracion propia

Dichos elementos permiten que el contrato pueda ser ejecutado a futuro sin mayores
complicaciones, facilitando, ademas, que el mismo responda de forma adecuada a las variaciones

gue se generen en el tiempo respecto de las condiciones iniciales del contrato.
Del grupo de elementos a considerar existe uno que merece especial atencién y que ha sido

desarrollado considerablemente: la asignacion de riesgos. Citando a Kerf, Gray, Irwin, Levesque,

y Taylor, Ruiz Diaz y Garcia Godos construyen una tabla de asignacion a tomar en cuenta:
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Tabla 1. Identificacidn y asignacion de los riesgos entre concedente y concesionario

A {Comodebe ser el Ctimo debe ser - (m debe ser
iCudl e el riesgo? iComosurge? o Cuiles el isg! oo suge! signat! {Cul s el riesgo? {Coma surge? . e
Risgo de Disefio y desarrlla Rirgo de ostos Operatives Hiesga Financiero
Dzt Epecacones s Hegplosume & Camboscrignac Concsionario Tinoe e cambin, tasas Covahzcidn de s mopeda, Concminario

it porel s Crcidi Inremenics en ccsios vy delConcesionaro ume d s deintnts Huctuscones moretanes e o
Folla el csefin cle b Concesionata i L
theni i e Flls e peracién (it Tenencia de monede I Concedente
ropussta therca e dlfiego N i
o “ auned e wnmiidad o ¢
) N - . ) wme g
Fitsgo de Construccibn ol T tarefeencia
Deados e inefiencizso ; )
Incrementos n coios (ancesionaro s e abenidn Divemsarlad del ecior (oncedente Fiesgo por FuerzaMayer
evenics ko el contl el ot pemics, i snedin
dincta e sane i apobadonss ¢ e ) deto e i Temro, ducesy Concsenuro
— : sy suned i
Concesionin, i [S——
]
Caris en el mar g ame o resgn Incrementos de precics ) - l):g:nmn: sttt e,
gererd eontatain e de smas MR o opuatte Carnbios en el mareo el toncesionaio
) mefcady
s i Cambos eges st e
Kecitn epeciia gl ) Cambms kel o
i Riesga de Ingresas "
gubitro que deca fepbaced it confactuaes specfis Concedne
Cusithi Conceente N En concordand con ks (ancesinario et Concin el
- . tirmings del con'rafo d
Reascs enla Derivatos de inefincias o L
e el e ot Conceiaato Incurplmientopor pare dl Consdente ) Ruptura o caucided def Conosdente
e oo ey Conceene e g Fuslgr s oniatnfeprogacin, e ame d riesgo
- Cambis en Concesionarin
Concesionin, Reduccidn de s demanda I Hiesga por Medio Ambiental
Futrza mayer o fuera el e o esgn demanda i
conirel de concesionario eoniratcion de Redetn inespesads Conceinnario
s 1 anided o ol . Foll e Opesador st ;
‘ Canieinui i s regenclid
Yo cumpiimientade stindaesde o, — e e rd Fall el opeaior sume s
eqecacone defecos 0l consei, m:mnn‘m ediccén dela ’ P ambientd Concedente
técices de contta o i et demands preiEiene aume o o

Fuente: Ruiz Diaz y Garcia Godos 2006.

Es importante sefialar que, conforme se advierte de la realidad, la teoria puede establecer una serie
de recomendaciones respecto de la asignacion de riesgos y las responsabilidades que cada parte
asumira; sin embargo, radica en el tipo de concesion, las caracteristicas del proyecto y las partes

un elemento de innovacion y adecuacién al respecto.

Para el caso especifico del disefio de contratos de concesion viales, es importante tomar en cuenta
algunos aspectos que la teoria ha desarrollado, por ejemplo, la necesidad de considerar el tipo de
concesion que se desarrolla, pues ello tiene clara incidencia en el disefio del contrato en cuanto a
la supervision de obligaciones y explotacion de la infraestructura; por otro lado, también son
relevantes para el disefio de la concesion y su desarrollo aspectos como el factor de competencia,
las caracteristicas del concesionario, el financiamiento de las obras, el régimen tarifario, la
modificacion de ubicacion y los niveles de peajes, el equilibrio econdémico financiero, los
mecanismos compensatorios, 1os riesgos de construcciony obras, el rol del regulador y su relacién
con el concedente en cuanto a los procedimientos, la potestad sancionadora del regulador y las

dirimencias entre el regulador y el concesionario (Ruiz Diaz y Garcia Godos, 2006).
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Cabe resaltar la importancia del disefio de los contratos de concesion, en funcién de la necesidad
publica que requiere ser atendida y los objetivos, asi como en la definicién adecuada de las
obligaciones a cargo de las partes; de ello depende, en gran medida, el éxito de los proyectos de
inversion publico privada. Asi, Engel (2011) sefiala que muchas asociaciones publico privadas
pudieron haber tenido mas éxito si no hubiera sido por el disefio incorrecto de los contratos, la
mala asignacion de riesgos o debido a la excesiva o poca inflexibilidad del contrato.

En esa linea, el BID (2003) sefiala que la falta de claridad en el objetivo central de un proyecto
puede dificultar el disefio del contrato; en ese sentido, sugiere que se delimiten al maximo los
objetivos que se persiguen y que estos sean redactados con claridad. Del mismo modo, considera
que un aspecto esencial que requiere especial atencion es la claridad en la comprension de las
restricciones que se enfrentan al momento de la elaboracion de los contratos, debiendo resolverse

los problemas que podrian afectarlo antes de su celebracion.

Asimismo, Guasch (2005) indica que las deficiencias de los contratos de concesion se originan
principalmente en su disefio inadecuado; siendo producidos usualmente en el marco de un proceso
apresurado, intereses creados, asesoramiento cuestionable y limitaciones en experiencia y

recursos de los gobiernos en el disefio de las concesiones.

Del mismo modo, el citado autor sefiala que los factores clave que conducen a una mejora exitosa
en el funcionamiento de los sectores, a través de la participacion del sector privado, son el disefio
adecuado de la concesion y el marco regulador. En ese sentido, Guasch (2005) indica que “Ni la
mejor de las regulaciones puede solucionar los problemas y errores cometidos en el disefio del
contrato de concesion, y ni el mejor disefio de concesion resultara efectivo sin un control
regulatorio adecuado y una ejecucion efectiva de los contratos [...] Un disefio e incorporacion
adecuados, a través de incentivos contractuales, debera facilitar la credibilidad respecto de la
estabilidad de las clausulas contractuales y el marco regulador, e inducir a incrementar el
cumplimiento de los términos convenidos por ambas partes contratantes, algo que pocas veces ha

sucedido”.

2. El problema del principal y el riesgo moral
Los mercados perfectamente competitivos se sustentan en una serie de supuestos bastante

restrictivos. Cuando alguno de ellos deja de cumplirse se presentan las denominadas fallas de

mercado (Dammert et al. 2013).
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Uno de los tipos de fallas de mercado es la asimetria de informacion que pueden ser de dos tipos:
seleccion adversa (adverse selection) y riesgo moral (moral hazard). La primera se produce antes
de la firma de un contrato y la segunda, después de la firma. Ello se da entre dos partes: el principal

y el agente, este Gltimo realiza una tarea en nombre del primero y posee mas informacion.

El riesgo moral es la tendencia del agente a realizar conductas deshonestas o indeseables o realizar
menos esfuerzo en la tarea que realiza a nombre del principal, debido a que este lo monitorea de

manera imperfecta (Mankiw 2012: 468).

Asimismo, el riesgo moral se presenta cuando el agente puede acceder a informacion privada
después de iniciada la relacion con el principal, es decir, luego de la firma de un contrato. El
principal tiene incertidumbre con respecto de la “accion” que efectiia el agente. Es decir, la misma

no es verificable u observable por el principal (Dammert et al. 2013).

Dada la asimetria de informacion que tiende a existir entre las empresas prestadoras de servicios
publicos y el regulador, la toma de decisiones por parte de estas les permite disminuir los costos
en que deben de incurrir para prestar un servicio con estandares de calidad adecuados, a efectos
de maximizar sus beneficios; e impide que el regulador pueda fiscalizar el servicio y tomar las

acciones correctivas necesarias en favor de la poblacion (Viveros 2015).

Como se indicd, la seleccion adversa no es el Unico problema de asimetria de informacion que
puede presentar un mercado, sino también el riesgo moral, en cuyo caso el agente que tiene una
tarea delegada por el principal puede elegir acciones que afecten el valor del negocio o su
desempefio en la realizacion de la tarea delegada, dado que con la sola delegacion, el principal
pierde cualquier habilidad para controlar esas acciones cuando estas ya no son observables por el
principal o por aquel que deba hacer cumplirlas, que seria el regulador en los contratos de

servicios regulados (Dammert et al. 2013).

Asi, en el caso de los contratos de concesion de servicios publicos y de ejecucion de obras, es
comun gue los concesionarios, como agentes, cuenten con informacion privilegiada respecto del
Estado, el cual es el principal, y que a partir de esa ventaja tiendan a obtener mayores beneficios
de la ejecucion de sus obligaciones, ya sea tratando de ahorrar costos en los materiales que
emplean o en retrasar intencionalmente la ejecucion de las obras, mas aun en contratos que prevén

pagos no asociados al cumplimiento de plazos e hitos especificos.
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Como se ha indicado anteriormente, la mayoria de contratos de concesion que tienen problemas
con relacion a la calidad del servicio o a su ejecucion no suelen derivar de deficiencias del disefio
del proyecto, por el contrario, se deben principalmente a situaciones que derivan del riesgo moral

y en la demora en la ejecucion de las inversiones.

Ahora bien, la respuesta al problema central y secundario de la presente investigacion pasa por
determinar adecuadamente, sobre la base del analisis de incidencia de las condiciones de
ejecucion o de disefio, ante un supuesto de riesgo moral o un problema inherente al disefio de la
concesidn, si la congestion y el problema de la demanda vehicular se encuentra contenido en uno

u otro concepto.

3. Capacidad vial y congestion

El transporte consiste en los desplazamientos de personas y de carga a través de un espacio fisico.
Los modos de transporte pueden ser terrestres, aéreos 0 maritimos. El transporte es un servicio
que yace sobre una infraestructura, por lo que es un medio y no un fin en si mismo. Este servicio
puede generar, dependiendo de la calidad de la infraestructura, elevados costos de operacion y
mantenimiento de la misma. Los servicios de infraestructura demuestran impactos sustanciales
en la productividad, competitividad de la economia y reduccién de la pobreza. Para fines del
trabajo de investigacion se analizard el transporte terrestre de vias interurbanas y dénde los

propdsitos de movilidad se deben a temas sociales.

En esos términos, el transporte es una interaccion en el area geografica entre el sistema de
actividades (trabajo, estudio, residencia, entre otros) y el sistema de transporte (vias, tipos de
vehiculos, terminales, entre otros), los cuales generan un patron de viaje, es decir, la cantidad de
viajes de personas y carga en un corto plazo. La manifestacion de estos viajes es el transito o
trafico; es decir, la circulacion de personas o carga por el espacio publico en diversos modos de
transporte. Segun la calidad de circulacion, se generan impactos sobre los usuarios del sistema
que producirdn cambios en el mediano y largo plazo sobre los sistemas de transporte y
actividades, como el aumento de frecuencias de viajes de transporte publico, nuevas conexiones
viales, entre otros. Uno de los impactos derivados del trafico es la congestion: demoras a usuarios,

formacién de colas y detencion de vehiculos.

Todo ello afecta la capacidad vial, la cual esta definida como el maximo nimero de vehiculos por

unidad de tiempo que puede pasar por una seccion de una via, bajo las condiciones prevalecientes
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del trafico, entre ellas, las caracteristicas fisicas de la via como el trazado, el pavimento y la
composicion del trafico como longitud promedio de los vehiculos. Por ello, el grado de saturacion
es la razon entre el flujo y la capacidad, si se piensa en el dispositivo vial (via, interseccion,
estacion) como la demanda por usar un dispositivo vial y en la capacidad como la oferta de
atencion que provee tal dispositivo, el grado de saturacion muestra el balance entre oferta vial y
demanda de trafico (Fernandez 2011).

En ese sentido, el aumento del volumen del flujo vehicular sobre una via en un determinado
espacio publico aumentara la intensidad o concentracion vehicular y, dependiendo de las
caracteristicas de la via y composicion de la demanda vehicular, generara saturacion o congestion,
reduciendo la velocidad de recorrido o demora de tiempo de viaje de los usuarios. Cuando la
demanda supera la capacidad de la via se llega al embotellamiento de la via, donde la velocidad

de los usuarios es cero.
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Capitulo I11. La ejecucion de la concesion y el riesgo moral

1. Proceso de promocion de la inversion de la concesion

El 31 de octubre de 2009, la Agencia de Promocidn de la Inversion Privada (Proinversion)
convoco el Concurso de Proyectos Integrales para la entrega en concesion del Tramo 2 del Eje
Multimodal de Amazonas Centro del Plan de Accion para la Integracion de Infraestructura
Regional Sudamericana-1IRSA (IIRSA Centro), que comprende el Tramo 2 de IIRSA Centro,
Puente Ricardo Palma-La Oroya-Huancayo y La Oroya-Desvio Cerro de Pasco con una longitud

aproximada de 377,37 kilémetros.

El plan de promocidn del concurso contemplaba como beneficios de la concesidn los siguientes:

= Laintegracion del centro del pais y mejorar el intercambio comercial entre esa zona, la capital
y otras regiones del pais

= Mejorar la infraestructura de transporte del pais, para la posterior integracion del Pert con
Brasil y aprovechar las oportunidades de intercambio comercial

= El desarrollo de la infraestructura (vial, portuaria, aeroportuaria y fluvial) regional
sudamericana y concebir y mejorar toda la cadena logistica

= Asegurar la sostenibilidad de la carretera al entregar en concesién la obra y su mantenimiento

Para la subasta, segun las bases del concurso, el factor de competencia estuvo determinado por
las obras que el concesionario estuviese dispuesto a ejecutar ademas de las obras que el Estado
estableciera como obligatorias (las denominadas obras puestas a punto [OPA]). De este modo, la
mejor propuesta seria aquella que ofertara desarrollar la mayor cantidad de obras para concurso
y desempate (las denominadas obras no puestas a punto [ONPA]), ademas de las OPA,; y, en caso

de empate, ganaria el postor que ofertara el mayor aporte para casos de desempate.

Como se puede advertir en el anexo 2, el proceso tuvo diez postores precalificados con ofertas
econdmicas validas y al haberse producido el empate de las ofertas, los mismos postores pudieron
alcanzar una nueva propuesta econdmica, con el detalle del aporte adicional para casos de
desempate, determinandose al ganador en funcién del mayor monto ofertado. Asi, el proyecto fue
adjudicado el proyecto al Consorcio Desarrollo Vial del Peri conformado por las empresas
Concay S.A., Incoequipos S.A., Nexus Banca de Inversion y Viviendas del Perl S.A.C., que

ofertd realizar las diez ONPA y como aporte adicional: US$ 26.510.000.
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Cabe precisar que seis de los postores precalificados contaban con vias o carreteras concesionadas
(con contratos suscritos entre los afios 2005 y 2009); asimismo, al comparar la oferta ganadora
con la segunda, tercera y cuarta mejores ofertas, se puede observar que la diferencia entre ellas
era de aproximadamente dos, cuatro y seis millones de ddlares americanos, lo que mostraria que
el proceso no resulto altamente competitivo, mas aun teniendo en cuenta que la quinta mejor
oferta se diferenciaba respecto de la ganadora por diez millones de dolares y frente a la Ultima

mejor oferta existia una diferencia de veinticuatro millones de délares.

2. Contrato de concesion y su ejecucion

La concesion tiene caracter oneroso, en la actualidad de tipo autosostenible, y fue promocionada
bajo un esquema de tipo build, operate and transfer (BOT) con una asignacion de riesgos entre
el concesionario y el concedente (ver matriz de riesgos en el anexo 3).

A partir de ello, y segun el contrato suscrito el 27 de setiembre de 2010, Deviandes esta obligada
a ejecutar las obras a cargo del concesionario, que comprenden las OPA y ONPA, con un

compromiso de inversion de US$ 153.684.025,42.

Tabla 2. Obras a cargo del concesionario e inversion

Obras a cargo del
concesionario -
Procesode | Contrato de Obras ImEistn (U
inversion concesion
Obras en los subtramos para que alcancen los Indices de
OPA OPA Serviciabilidad que establece el contrato/incluye obras de drenaje 98.147.925,90
y puentes, asi como bermas a nivel de la rasante de la calzada).
ONPA ONPA - 29 ensanches de plataforma (calzada+berma). 29.026.099 52
obligatorias obligatorias | - 4 variantes (Chacahuaro |, Huayllatupe, Chicla y Bellavista). T
ONPApara |- 2 dvalos (Desvio Tarmay Desvio Cerro de Pasco)
concursoy |- 10 puentes peatonales 26.510.000,00
desempate - 3 variantes (Chacahuaro Il-tinel, Tamboraque y Pachachaca)
Total 153.684.025,42

Fuente: Circular N° 15 de las Bases y MTC. Elaboracion propia

De la revision del contrato es posible sefialar que el capitulo sexto, ejecucion de obras, tiene en
su numeral 6.15 una obligacion impuesta al concesionario, mientras ejecute las obras, a cumplir
las leyes y disposiciones aplicables en materia de gestion de tréafico, contenidas en las
Especificaciones Técnicas Generales para Construccion de Carreteras y el Manual de

Dispositivos de Control de Transito Automotor.
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Esta disposicion resulta tangencial e inespecifica en atencion al problema que se estudia en el
presente trabajo y se complementa en otra clausula de igual generalidad que la anterior. Asi, el
numeral 6.16 del capitulo sexto del contrato sefiala que corresponde al concesionario mantener
transitables para todo tipo de vehiculos, a su costo, los caminos publicos o variantes por los que
fuera necesario desviar el transito a causa de la ejecucion de obras. Dichos caminos deberan

permitir el transito y reunir todas las condiciones como para permitir un trafico fluido.

Es importante precisar que ambas disposiciones obedecen al escenario en que se generen desvios

producto de las obras y con la finalidad de garantizar el trafico fluido durante su ejecucion.

Adicionalmente, el concesionario tiene la obligacidn de conservacion de los bienes reversibles de
la concesion; esto es el mantenimiento, el que debia efectuarse desde la toma de posesion hasta
la caducidad del contrato segin los niveles de serviciabilidad previstos en el contrato de
concesidn. Para ello, el concesionario presenta un plan referencial de conservacion que contiene
la descripcion de las técnicas, procedimientos y oportunidad de las labores de conservaciéon, segin

los niveles de servicio.

Asimismo, el concesionario esta a cargo de la explotacion de la concesion, en virtud de la cual
debe implementar y prestar —de manera gratuita— los siguientes servicios obligatorios: servicios
de central de emergencia, sistema de comunicacion en tiempo real de emergencia, servicio de
ambulancia para atencion a heridos y traslado a un centro hospitalario, servicio de traslado de
vehiculos averiados en la via (maximo 100 km), oficina para uso de la Policia Nacional del Peru,

contigua a las unidades de peaje y servicios higiénicos en cada unidad de peaje.

Al tratarse de una concesion autosostenible, el contrato de concesion prevé el cobro de tarifas a
través de las unidades de peaje existentes y las que se implementarian segun estipulara el contrato.
En la medida que la clausula 9.4 del contrato de concesion dispone que, a partir de la fecha de
inicio de explotacion de la concesion (27 de octubre de 2010), el concesionario cobraria el peaje
vigente a esa fecha para los vehiculos ligeros y pesados por desplazamiento; desde enero de 2012,
el concesionario empezé a cobrar US$ 1,50 mas IGV y cualquier otro tributo aplicable, por

sentido de desplazamiento en las siguientes unidades de peaje: Quilla, Corcona y Casaracra.
Cabe indicar que el 10 de enero de cada afio, de acuerdo con la clausula 9.5 del Contrato de

concesion, el peaje se ajustaria conforme a las variaciones del Indice de Precios al Consumidor

de Estados Unidos y el indice de Precios al Consumidor Mensual de Lima Metropolitana.
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Tabla 3. Unidades de peaje de la Concesién IIRSA Centro Tramo 2

Denominacién Ruta Tramo Ubicacion
Corcona PE-022 Puente Ricardo Palma-La Oroya km 048+500
Quiulla PE-03S La Oroya-Huancayo km 018+900
Casaracra PE-03N La Oroya-Dv. Cerro de Pasco km 010+500
Por determinar PE-022 Puente Ricardo Palma-La Oroya km 128 (aprox)

Fuente: Contrato de concesidn. Elaboracion propia

A pesar de que el contrato de concesion fue modificado (segun se desarrollara mas adelante), la
cuarta unidad de peaje (Ticlio) ain no entra en operacion debido a conflictos sociales en los que
la poblacién se opuso a su puesta en funcionamiento. De este modo, a la fecha, los ingresos de la

concesion solamente provienen del cobro de peaje de las unidades de peaje preexistentes.

Si bien se trata de una concesion autosostenible, cuyos costos de inversion, operacion y
conservacion son cubiertos con la recaudacion del peaje, el contrato de concesion contempla un
respaldo financiero en caso de un déficit del trafico proyectado y cobro de este. Asi, en la clausula
décima del contrato de concesion, el concedente se comprometi6 a asegurar al concesionario un
ingreso minimo anual garantizado (IMAG), durante el periodo que resulte menor entre: (i) quince
afios o (ii) el plazo correspondiente al repago de la deuda, ambos contados desde la fecha de
aceptacion de la totalidad de las OPA y ONPA. Debe precisarse que ese IMAG no se ha activado
auny, de darse el caso, este se efectuara a traves de fondos provenientes Gnica y exclusivamente

del concedente.

Es importante sefialar que a pesar de que el contrato de concesion prevé ese respaldo financiero
ante un caso de déficit del trafico proyectado y cobro de este, no contempla nada referente a un
superavit de demanda y reparto de ganancias en beneficio de ambas partes, tampoco contiene
alguna clausula que comprenda los escenarios de activaciones de rutas alternas (escenario en

competencia) o retrasos de culminacion de estas (escenario sin competencia).

Debe indicarse que, desde el inicio de la concesién, el IMAG no ha sido activado, debido a que
los ingresos por peaje no han sido menores a los montos de IMAG previstos en el contrato (ver
anexo 5). Al respecto, la activacion del IMAG se produciria cuando no se recabase un minimo de
ingresos por el cobro de peajes, lo cual se relaciona con la demanda vehicular de la carretera
concesionada. Ahora bien, como se desarrolla en el capitulo V, las rutas alternas a la Carretera
Central no se encuentran operativas a cabalidad, por lo cual los usuarios contintian usando dicha
carretera como principal medio de paso o conexion entre el centro del pais y Lima. Ante ese

escenario de no competencia y el ritmo de ejecucion de las rutas alternas a cargo del Proyecto
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Especial de Infraestructura de Transporte Nacional (Provias Nacional), la probabilidad de que se
active el IMAG es menor.

Por otro lado, el contrato de concesion define en la clausula 1.8.51 a los indices de serviciabilidad

como aquellos indicadores que califican y cuantifican el estado de la via, y que se utilizan como

limites admisibles hasta los cuales puede evolucionar su condicién superficial, funcional,

estructural y de seguridad. El anexo | del contrato de la concesion detalla los indices de

serviciabilidad respecto de lo siguiente:

= De la conservacion de la via: Referido a la conservacion por niveles de servicio, tales como
procedimientos generales de conservacion, puesta a punto, evaluacion de niveles de servicio,
incumplimientos y penalidades asi como comunicaciones; evaluaciones de las gestiones de
conservacion de la via; asi como el calculo de los niveles de servicio (general, servicio
individual, global de un subtramo y global del contrato)

= De la conservacion de las obras complementarias: Evaluacién de la gestion de conservacion
de las obras complementarias

= De la explotacién: Evaluacion de la gestion de explotacion del concesionario, asi como las
condiciones generales para la conservacion vial rutinaria

= Qtras provisiones: Emergencias y accidentes

= Situaciones excepcionales o especiales: Conservacion de puntos criticos, conservacion en

subtramos no asfaltados, congestion en subtramos y otras situaciones

De la revisién de los niveles de servicio e indices, se puede advertir que estos estarian orientados,
principalmente, a calificar y evaluar el estado de la via, en términos de estructura (niveles de
servicio para superficie de rodadura, bermas, badenes, drenajes, puentes, estado de derechos de
via, tuneles), en lo referido a seguridad vial (sefializacién, elementos de encarrilamiento y

defensa) y el mantenimiento del derecho de via.

Una vez desarrolladas de manera general las obligaciones y condiciones del contrato de

concesion, se considera importante analizar la ejecucion del mismo a lo largo de los afios.

Al respecto, de acuerdo con los términos contractuales definidos inicialmente para la ejecucion
de las obras y la explotacion de la concesion, el concedente debia entregar areas de la concesién
y bienes: (i) entrega de unidades de peaje, a los treinta dias calendario siguientes a la suscripcion

de contrato; (ii) entrega de subtramos y estaciones de pesaje existentes en el primer semestre de
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2013; y, (iii) entrega de areas de terreno para ONPA, a los treinta dias calendario de aprobado el
estudio definitivo de ingenieria e impacto ambiental (EDI).

Ademas, para la ejecucion de obras, el concesionario debia presentar un programa de ejecucion
de obras (PEO), considerando los plazos de ejecucion previstos en el contrato y requeria del
cumplimiento previo de ciertas condiciones, como la aprobacién del EDI y el estudio de impacto
ambiental (EIA), contar con los contratos de construccién suscritos y vigentes, la aprobacion del

PEA, la presentacion de polizas de seguro, entre otras.

Tabla 4. Condiciones necesarias para el inicio de la ejecucion de obras

OPA ONPA
Cierre financiero Entrega de Terrenos
Aprobacion de EDI y EIA Aprobacion de EDI y EIA
Presentacion del PEO Presentacion del PEO
Suscripcion y vigencia de contratos de construccion Presentacion de contratos de construccion
Garantia de fiel cumplimiento de ejecucion de obras Presentacion de documentos relacionados con la

conformacioén e inscripcién del constructor

Contratacion de la péliza de seguros sobre bienes en operacion

Fuente: MTC

Bajo esas condiciones, las OPA debian haber iniciado a méas tardar el 1 abril de 2013 y finalizado
el 30 de julio de 2014; por su parte, las ONPA debian haber comenzado a mas tardar el 24 de
julio de 2011 y terminado el 24 de julio de 2013. Sin embargo, ninguna de esas obras empezd ni
culmind en los plazos previstos, debido a que las condiciones para el inicio de las obras no se

habian cumplido.

Hasta antes del 1 de setiembre de 2014, fecha en que se suscribid la adenda N° 1 al contrato de

concesion, se habian presentado, entre otros, los siguientes hechos relacionados a las ONPA:

= El inicio de su ejecucion requeria, entre otras condiciones, que el EDI y EIA estuvieran
aprobados y que el concedente haya realizado la entrega de terrenos; esto Ultimo a mas tardar
treinta dias calendario posteriores a la aprobacion del EDI. No obstante, hasta ese momento,
no se habia aprobado el EDI ni EIA y el Estado tampoco habia cumplido con la entrega de la
totalidad de terrenos.

= Elconcesionario presentd 2 EDI, uno correspondiente a las ONPA sin la Variante Huayllatupe
y otro sobre dicha variante, dado que la solucién implicaba la construccién de un puente de
258,50 metros y no de 22 metros, como indicaban los documentos del concurso, por lo que

correspondia ser tratada como una obra adicional.
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El MTC aprobé el EIA y el EDI correspondientes a las ONPA (sin incluir a la Variante
Huayllatupe) el 18 de julio y 23 de agosto de 2012, respectivamente. No obstante, el Ositran
observd dicha situacion, en la medida que el contrato de concesion no preveia una aprobacion
parcial del EDI y, por ende, no se podia proceder al inicio de las obras.

Con relacion al EDI de la Variante Huayllatupe, cuyo disefio fue aprobado por el concedente
el 8 de marzo de 2012, fue presentado por el concesionario el 31 de octubre de 2012, y obtuvo
la conformidad del MTC el 27 de mayo de 2013; es decir, casi 7 meses después de su

presentacion y luego de haber sido observado en cuatro oportunidades.

Cabe resaltar que la fecha maxima de presentacion del EDI era el 4 de febrero de 2011 y su fecha

maxima de aprobacion debia ser el 24 de julio de 2011 (en un escenario muy conservador, en

atencion a los plazos maximos de evaluacion previstos en la clausula 6.4 del contrato); sin

embargo, el proceso de evaluacion se extendié mas alla de esa fecha; es decir, a mas de un afio

después de la fecha maxima prevista para el inicio de las obras y luego de casi 18 meses

posteriores a su presentacion. Ello conllevé a que el 28 de octubre de 2011, las partes del contrato

suscribieran un acta de suspension de obligaciones de las ONPA hasta la aprobacion del EDI y
EIA de las ONPA.

Por otra parte, en cuanto a las OPA, se advirtieron los siguientes hechos:

El inicio de estas obras debia producirse luego de que el concedente entregara los subtramos
de la Carretera Central, lo que debia producirse en el primer trimestre de 2013; no obstante,
recién se efectud el 15 de agosto de 2013.

La aprobacion del EDI y el EIA debia producirse hasta 60 dias calendario previos al inicio de
la ejecucidn de las OPA,; es decir, a mas tardar el 31 de enero de 2013. Sin embargo, ambos
estudios fueron presentados el 21 de diciembre de 2012, para evaluacion del concedente y el

regulador y al 1 de setiembre de 2014, el EDI aun no estaba aprobado.

Al respecto, si se toma en consideracion los plazos de evaluacion que prevé la clausula 6.4
del contrato de concesidn, solamente en caso no se hubieran planteado observaciones, los
documentos habrian sido aprobados dentro del plazo contractual; es decir, el 30 de enero de
2013. Esta situacién evidenciaria la falta de diligencia del concesionario, en la medida que no
habria considerado por lo menos un periodo de evaluacién conservador, que seria aquel que
comprende la formulacion y levantamiento de observaciones y que al sumar los plazos de
evaluacion serian alrededor de 90 dias calendario; ello sin considerar una segunda ronda de

observaciones, en cuyo caso podia significar un plazo aproximado de 120 dias calendario.
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Asimismo, las partes contractuales evidenciaron una serie de inconvenientes que retrasaban la

ejecucion de las obras; sin embargo, debido a la opinién que emitié el Ositran, la adenda N° 1

resolvio solo uno de esos inconvenientes, conforme se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 5. Problemas identificados y solucion incorporada por la adenda N° 1

N° Problema y solucion planteada en el Informe Solucion incorporada por la adenda N° 1
N° 6565-2013-MTC/25 del 30 de octubre de 2013 P P
1. | Imposibilidad de aprobacion parcial del EDI vy, | Posibilidad de aprobar parcialmente el EDI de las
consecuentemente, la imposibilidad de inicio de las | obras a cargo del concesionario y el EDI
obras (Informe planteaba la posibilidad de | correspondiente a las obras de la Variante
aprobacion  parcial cuando los  faltantes | Huayllatupe (menos las obras de puesta a punto).
correspondiesen al EDI de la Variante Huayllatupe y | El inicio, plazo y procedimiento para la ejecucion de
los puntos criticos y vulnerables respecto del EDI de | las obras a cargo del concesionario serian
las OPA) determinados por las partes y comunicadas al
regulador de manera previa, (al menos 30 dias
calendario antes del inicio de obras).
2. | Noentrega de terrenos: Problemas en la liberacion de | No se contempl6 solucidn en la adenda.
predios e interferencias para el inicio o continuacién
de las obras de construccion. (Informe planteaba un
mecanismo para que el concesionario se encargara de
la liberacién de afectaciones, previo acuerdo con el
concedente)
3. | Inicio del cobro del nuevo peaje de Ticlio, el cual | No se contempl6 solucion en la adenda.

debiainiciarse a los 30 dias calendario de larecepcion
de las OPA, las que en estricto debian finalizar a mas
tardar el segundo trimestre de 2014. (Informe
planteaba que la unidad de peaje entre en operacién
desde agosto de 2014)

Reubicacién de las unidades de peaje Quiulla y
Casaracra, que debia realizarse cuando las obras a
cargo del concesionario fueran recibidas. (Informe
planteaba que la reubicacion de las unidades de peaje
se realizara desde el inicio de operacidon del unidad de
peaje Ticlio)

No se contempl solucién en la adenda.

Férmula para superar problemas técnicos por no
aprobacion del EDI de la Variante Huayllatupe y la
definicion de los puntos criticos (reparaciones de la
carretera) y Puntos Vulnerables (reparaciones con
trabajos de prevencion de emergencias) para la
aprobacion del EDI de las OPA

No se contempl solucion en la adenda.

Fuente: Informe N° 6565-2013-MTC/25. Elaboracion propia

Al no haberse solucionado todos los inconvenientes descritos, las partes contractuales

suscribieron la adenda N° 2 el 12 de enero de 2015, para solucionar los siguientes problemas:

Tabla 6. Problemas identificados y solucion incorporada por la adenda N° 2

N° Problemas
(Informe N°1382-2013-MTC/25 del 31 de Solucién incorporada por adenda N° 2
diciembre de 2014)
1. Falta de condiciones para el inicio de las |- Elimina la acreditacién del cierre financiero como

obras; en el caso de OPA se exige, entre otras,
la acreditacion del cierre financiero; y para

requisito para el inicio de las OPA.
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N° Problemas
(Informe N°1382-2013-MTC/25 del 31 de Solucion incorporada por adenda N° 2
diciembre de 2014)

ONPA, la entrega de terrenos (pero, solo se Permite el inicio de las ONPA respecto de los terrenos

habia cumplido con entregar el 53,19 % de ya entregados.

terrenos asociados a esas obras). Permite la realizacion de las ONPA faltantes en caso de
ser entregados el 80 % de los terrenos faltantes o por
acuerdo entre partes.

2. Incertidumbre respecto del inicio de la Prevé el inicio de la operacion de la Unidad de Peaje
operacion de la Unidad de Peaje Ticlio, lo cual Ticlio cuando finalicen las OPA y ONPA cuyos terrenos
debia producirse cuando las obras a cargo del hayan sido entregados (53 %).
concesionario (OPA 'y ONPA) hayan Para asegurar la realizacion de las ONPA faltantes, se
concluido y sido recibidas; lo cual podria exige al concesionario la presentacion de una garantia.
generar afectaciones en el esquema financiero
de la concesidn.

3. Dificultades para el cierre financiero y la Permite la acreditacion del cierre financiero con
bancabilidad de la inversion, considerando posterioridad al inicio de las OPA y con empresas
que el contrato contemplaba una fecha vinculadas.
méaxima para la generacion de mayores Permite la disposicion parcial de los recursos del
ingresos con el inicio del cobro en el Peaje fideicomiso sin acreditar el cierre financiero, pero
Ticlio. siempre que haya invertido US$ 8 millones. En ese caso

solo podra acceder a ese monto, los recursos deben ser
usados para las obras y no para otro fin y el concesionario
debe presentar una garantia de fiel cumplimiento.

- Para asegurar el cierre financiero.

4. - Precisa que en ampliaciones de plazo imputables al
concesionario, este asume los mayores costos de
supervision.

- Permite que el concesionario pueda realizar
Otros: modifipgciones_ al EDI, siemp_re que no impl!quen
reduccién de niveles del servicio y debera asumir los
mayores costos que impliquen, asi como en materia de
supervision.
- Habilita al concedente a proponer modificaciones al
EDI, siempre que no impliquen reduccién de los niveles
del servicio ni mayores costos al concesionario.

Fuente: Informe N° 1382-2013-MTC/25. Elaboracion propia

Uno de los problemas asociados a la demora en la ejecucidn de las obras es la falta de entrega de
los terrenos por parte del Estado. De la revisién del Informe N° 1382-2014-MTC/25 del 31 de
diciembre de 2014, se advierte que, hasta esa fecha, el MTC habia cumplido con entregar el 100 %
de los terrenos necesarios para las OPA 'y el 53,19 % de los correspondientes a las ONPA, a través
de 3 actas de entrega del 22 de noviembre de 2012, 31 de enero de 2013 y 27 de enero de 2014.
Como se puede observar en el anexo 6, las razones de la falta de entrega de los terrenos restantes
estaban relacionadas principalmente a falta de acuerdos con autoridades y la existencia de

interferencias.

Razones similares se identificaron en las actas de entrega de terrenos suscritas el 21 de marzo y
22 de junio de 2016, asi como observaciones del concesionario vinculadas a la entrega de actas
de compromiso para el inicio de obras (ver anexo 6). Asimismo, del listado de observaciones se

advierte que, en sentido estricto, ninguna de ellas estaria dentro del &mbito de control del
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concesionario, que lleve a afirmar que este realiz6 acciones destinadas a no cumplir las
obligaciones a su cargo o retrasar su ejecuciéon, mas aun teniendo en cuenta que correspondia al
concedente la liberacion de interferencias y la entrega de terrenos, siéndole imputable a este el
riesgo vinculado a esos aspectos.

Sin perjuicio de lo sefialado, si se compara la informacion contemplada en el Informe N° 1382-
2014-MTC/25 y el acta de entrega de terrenos del 22 de junio de 2016, no queda muy claro si
Provias Nacional, como encargado de realizar la liberacién de interferencias, no habia
identificado la totalidad de interferencias o si, por el contrario, las identificadas en la referida acta
surgieron con posterioridad a la emision del informe mencionado, sobre todo de aquellos que
pudieron ser facilmente identificables, como es el caso del porton de un colegio, la loza deportiva,

las redes de agua y desagiie o el puente metéalico.

Asimismo, en el Informe N° 1382-2014-MTC/25, que sustenta la suscripcion de la adenda N° 2
al contrato de concesion, el concedente indicé que si bien no podia precisar la fecha exacta de
entrega de los terrenos faltantes, de la informacion que proporciond Provias Nacional respecto de
la suscripcion de un convenio con una operadora de telecomunicaciones para la reubicacion de
fibra optica, afirmé que era posible que en el corto plazo el 80 % del total del 46,81 % de terrenos

faltantes fueran liberados y entregados al concesionario, lo que a la fecha no se ha realizado.

Es importante indicar que aun cuando la liberacion de terrenos no es de responsabilidad del
concesionario, este deberia tener los incentivos suficientes para la aceptacion de terrenos vy,

consecuentemente, para la ejecucion de las obras, pudiendo asi evitar situaciones de riesgo moral.

Segun el contrato de concesion originalmente suscrito, algunos de los incentivos para el
cumplimiento de las OPA y ONPA eran: (i) las garantias de fiel cumplimiento, (ii) el acceso a los
recursos disponibles en el fideicomiso de recaudacién del peaje (dado que este exigia para ello la
ejecucion de una inversion minima de US$ 8 millones) y (iii) la entrada en operacion de una

nueva unidad de peaje, que permitiria al concesionario percibir ingresos adicionales.

Si bien las principales razones de demora en la ejecucion de inversiones derivarian del retraso en
la entrega de sub tramos y terrenos por parte del concedente, de los parrafos previos se han
advertido situaciones de falta de diligencia del concesionario, como la demora en la presentacién
de los EDI o en el levantamiento de observaciones de los mismos. No obstante, se considera que

los estimulos que tenia el concesionario hasta antes de la suscripcion de las adendas N° 1y 2 eran
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suficientes para evitar situaciones de riesgo moral, puesto que estaba imposibilitado de ejecutar
parcialmente las obras y que la percepcidn de los recursos del fideicomiso y de la nueva unidad
de peaje dependian de la ejecucion de la totalidad de las obras.

Sin embargo, con la adenda N° 2, los incentivos para la ejecucion oportuna de las obras, sobre
todo de aquellas obras faltantes se flexibilizo, al permitirse la entrada en operacion de la nueva
unidad de peaje con la recepcion de las OPA y ONPA correspondientes a los terrenos entregados
(53,19 %).

Si bien con la modificacion de la clausula 6.1 del contrato de concesion se habria pretendido
asegurar la ejecucion de las ONPA en los terrenos faltantes con la presentacion de una carta
fianza, debe precisarse que esta recién se entregaria a la entrada en operacién de la nueva unidad
de peaje, ello bajo el entendimiento del concedente que no resultaba necesario que se garantizara
por el total de terrenos que faltaban entregar a la firma de la adenda, dado que supuestamente
Provias Nacional otorgaria en el corto plazo el 80 % de los terrenos faltantes a esa fecha, en los

mismos que el concesionario podria efectuar las ONPA faltantes de manera parcial.

Dado que se permitio la entrada en operacion de la nueva unidad de peaje con la recepcion de las
OPA y ONPA correspondientes a los terrenos entregados y que se ha diferido la presentacién de
la carta fianza a la puesta en operacién de dicha unidad de peaje, el concesionario no asume
ninguna carga respecto de la no recepcion de terrenos y tampoco tendria los incentivos suficientes
para la ejecucion de las ONPA faltantes. Ello, ademas, debido a que el monto de inversion gque
representan las ONPA faltantes no seria muy significativo (son aproximadamente el 11,33 % de
la total de la inversion de ONPA y OPA), y su inejecucion no afectaria ni condicionaria la
realizacion de otras obligaciones contractuales a cargo del concesionario, la demanda vehicular

de la via ni los ingresos que percibe por el cobro de peaje.

Resulta preocupante, entonces, que luego de 5 afios de suscrita la adenda N° 2 del contrato de
concesion, atn no se haya realizado la liberacion de los terrenos faltantes, sin que el concesionario
pueda siquiera realizar la ejecucién de las ONPA faltantes de manera parcial. Asimismo, al tener
en consideracion gque en enero de 2017 el concesionario pretendi6 operar la cuarta unidad de peaje
sin éxito (debido a la oposicion de la poblacion), es de alertar que si el concedente entregara el
80 % de los terrenos faltantes, podrian surgir controversias respecto de la interpretacién de la

clausula 6.1 del contrato de concesion, en tanto esta exigiria la presentacion de la carta fianza
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luego de la entrada en operacion de la cuarta unidad de peaje, lo que no se produjo y respecto de

la cual no habria indicios de intentos para que entre en funcionamiento.

3. Estado actual de la concesion en atencion al problema identificado, considerando las

caracteristicas de la concesion y su nivel de ejecucion

Como se indicd anteriormente, a la fecha, se han suscrito dos adendas al contrato de concesion;
por su parte, la adenda N° 1 tuvo como objetivo permitir la aprobacion parcial de los EDI de las
obras a cargo del concesionario; y, de otro lado, la adenda N° 2 buscé establecer las condiciones
para dar inicio a las OPA'y ONPA, asi como habilitar la entrada en operacion de la cuarta unidad
de peaje.

En aplicacién de las adendas, segln el Ositran, al 30 de noviembre de 2016, el Concesionario
concluyé la ejecucion del 100 % de las OPA en los 3 subtramos de la concesién, habiendo sido
aceptadas en su totalidad el 28 de febrero de 2018. Asimismo, de acuerdo con la informacion
proporcionada por el Ositran y el Informe de Desempefio de 2018, el concesionario inicio la
ejecucion de las ONPA el 15 de noviembre de 2014, correspondientes al 53,19 % de terrenos
entregados por el Estado, culminandolas el 30 de enero de 2017. El detalle de las ONPA
ejecutadas y pendientes de ejecucion se muestra en la tabla 7 y el detalle de la inversién ejecutada
al 2017 en la tabla 8:

Tabla 7. Obras ejecutadas y pendientes de ejecutar

Tipo de obra Obligacién Ejecutado Pendiente
Ensanches 29 20 9
Variantes 7 2* o
Ovalos 2 2 0
Puentes peatonales 10 1* 9
Unidades de peaje 1 0 1

Nota: *Incluye Variantes: Chacahuaro Il (incl. tinel de 360 ml) y Pachachaca y el Puente Peatonal Orcotuna. **Incluye
la Variante Huayllatupe, no obstante, atin se encuentra pendiente de definicion.
Fuente: Ositran
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Tabla 8. Inversion ejecutada al 2017

Tipo de obra Montos ejecutados
EDI No EDI Subtotal

OPA S/ 225.971.359,78 71.170.766,61 297.142.126,39

OPA US$ 80.833.963,80 25.459.047,26 106.293.011,06

ONPASS/ 38.057.846,50 38.057.846,50

ONPA US$ 13.729.381,85 13.729.381,85

Subtotal S/ 335.199.972,89
US$ 120.022.392,91

Nota: Desde el 2018 no se ha realizado construccion de obras y, por ende, inversiones adicionales, debido a la falta
de entrega de terrenos.
Fuente: Ositran

Al respecto, el Informe de Desempefio de 2018 sefiala que al cierre de ese afio, el compromiso
total de inversién asciende a US$ 153,7 millones, de los cuales se ha reconocido alrededor de
US$ 120,3 millones, que equivale a un avance del 78,3 % de la inversién comprometida y queda
pendiente por ejecutar un monto aproximado de US$ 33,4 millones en ONPA, las que no se
habrian efectuado debido a la falta de entrega de terrenos saneados y liberados de interferencias

por parte del concedente (Ositran 2019).

Debe agregarse que, en febrero de 2018, el concesionario trato iniciar la operacion de la cuarta
unidad de peaje en Ticlio; sin embargo, ello no se produjo debido a las protestas sociales
realizadas por autoridades, dirigentes de transportes y pobladores. Esa situacion fue determinada
por el Ositran como evento de fuerza mayor y se dispuso la suspension de obligaciones a cargo
del concesionario. En aplicacién de la clausula 9.1 del contrato de concesion, corresponderia al
concedente asumir los montos que deje de recaudar el concesionario al verse imposibilitado de
explotar la unidad de peaje por las protestas sociales; no obstante y si bien el Ositran emiti6é un
pronunciamiento respecto de la fecha desde la cual corresponde la compensacion y el mecanismo
de compensacion (pago en efectivo o la suspension del plazo de la concesién); el concesionario
habria planteado un arbitraje ante el Centro Internacional de Arreglo de Diferencias relativas a
Inversiones (Ciadi) el 12 de junio de 2020 (Global 2020).

Ahora bien, dado que en el presente capitulo se buscaria determinar si las demoras en la ejecucién
de las inversiones, derivadas del riesgo moral, han generado los altos niveles de congestién de la
Carretera Central, se considera importante indicar que el MTC realiz6, en octubre de 2015, un
estudio de capacidad vial de la carretera central PE 022, Tramo Puente Ricardo Palma-La Oroya,
el cual fue dividido en 43 sectores homogéneos de acuerdo con su urbanizacion (vias libres,
semiurbano o urbanas) y orografia (terreno a nivel, ondulado o accidentado). Dichos sectores

fueron analizados tomando en cuenta los siguientes parametros: longitud de cada sector, tipo de
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terreno, tipo de urbanizacion, ancho de carril (m), ancho de bermas (m), presencia de carril de
pase, limite de velocidad en km/hr, porcentaje de paso prohibido, puntos de acceso, porcentaje de
vehiculos pesados y velocidad de los mismos.

Dicho estudio identificé “evidencias de dificultades de pase o adelantamiento debido al déficit de
carriles en toda la via; esto considerando que el indicador porcentaje de tiempo de seguimiento,
que representa el porcentaje de tiempo que los vehiculos viajan a una velocidad reducida detras
de cada vehiculo (efecto peloton); presentaba, en promedio, un valor de 75 % para ambas
direcciones. Otro indicador es la velocidad promedio de 60 km/h que es relativamente baja
respecto de la importancia que tiene la carretera central como via nacional. Por altimo, el
indicador de volumen/capacidad no deberia superar el 25 %; sin embargo, se registré un valor
superior al 50 %, lo cual evidencia sobresaturacion en la via. El estudio concluye que dado las
bajas velocidades es necesario mejorar la geometria de la via, a fin que los usuarios reciban un

mejor servicio acorde a la categoria de red vial nacional” (MTC 2015).

A esto debe agregarse que la via cuenta con poco mas del 50 % de vehiculos de carga pesada, los
gue en su mayoria presentan una longitud mayor de 20 metros, lo cual genera dificultades en los

giros en curvas de ancho reducido.

En ese sentido, se puede advertir que, a nivel técnico, la Carretera Central presentaba una serie
de deficiencias que aportaban a la congestion de la via. Al tener en cuenta que el referido estudio
se realizé en el afio 2015, se considera necesario analizar si la ejecucion de las OPA y ONPA
previstas en el contrato de concesion ha contribuido a la reduccion de los altos niveles de

congestion de la carretera.

Al respecto, la ejecucion de las OPA sobre los tres subtramos de la Carretera Central estaban
destinadas a que estos alcancen los indices de serviciabilidad que establece el contrato,
comprendiendo entre ellas obras de drenaje y puentes, asi como bermas a nivel de la rasante de
la calzada. Si bien dichas obras buscaban mejorar las condiciones de la via, cabe indicar que aun
cuando su ejecucion ha concluido en el 2017 y las obras fueron aceptadas por el concedente en el
2018, los indices de congestionamiento no han variado desde su finalizacion, segin se

desarrollard a mas detalle en el capitulo IV.

Por otro lado, en cuanto a las ONPA que, entre otras obras, comprenden la ejecucion de ensanches

de plataforma, asi como la construccién de puentes y variantes, se debe tener en cuenta que de la
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revision del Manual de Carreteras DG 2018 y del Glosario de Términos de Uso Frecuente en los
Proyectos de Infraestructura Vial, aprobado por la Resolucion Directoral N° 02-2018-MTC/14,
la realizacion de dichas obras tiene un propdsito especifico en cada caso: el puente peatonal
facilita el transito de los peatones con seguridad vial; el ensanche de plataforma “es una obra de
una carretera que amplia su seccion transversal, utilizando parte de la plataforma existente” y
constituye una medida de seguridad destinada al estacionamiento de vehiculos en caso de
emergencias; Yy, la variante, que se constituye en una obra de mejoramiento de trazo, es definida
como la “Bifurcacién de una carretera en el que se fija su punto de inicio, siendo su punto final,

necesariamente, otro punto de la misma carretera” (MTC 2018).

A partir de ello, podria presumirse que la realizacion de las ONPA que fueron establecidas como
obras obligatorias en el proceso de seleccion junto con las OPA (ensanches y 4 variantes) tendrian
como objeto ampliar la capacidad de via y brindar mejores condiciones en la misma; conforme
fuera sefialado por el Concesionario cuando se evalud la suscripcién de la adenda N° 2: “Los
proyectos aprobados con los EDI de las ‘Obras de Puesta Punto’ y ‘Obras de no Puesta a Punto’,

consideran elevar el nivel de servicio de la Carretera y mejorar la situacion de adelantamiento,

mediante la construccion de ensanches [énfasis afiadido] de la plataforma en lugares puntuales

como parte de las Obras de no Puesta a Punto, ademas de considerar la construccion de puentes

peatonales que mitiguen la cantidad historica de accidentes” (MTC 2014).

Sin embargo, segun especialistas en transportes y disefio geométrico de carreteras de Provias
Nacional consultados, las soluciones de ensanchamiento en 27 sectores de la Carretera Central
son solo 9,28 km de 135,35 km y, ademas, esas intervenciones no serian sostenibles hasta el

término del plazo de concesion.

Lo sefialado se puede confirmar con la ejecucién parcial de las ONPA, que, si bien fueron
desarrolladas en mas de la mitad, estuvieron orientadas a mejorar la infraestructura vial para
incrementar sus niveles de transitabilidad, pero no para atender la demanda de vehiculos que
soporta la carretera y, por ende, reducir sus niveles de congestién. A ello se debe afiadir que,
respecto del porcentaje pendiente de ejecucion de las ONPA, obedece al grupo de obras
contenidas en la tabla 9, los expertos han concluido que solo los ensanches y variantes podrian
aportar marginalmente a la capacidad de la via, toda vez que la longitud real de dichas obras

constituye aproximadamente 5,295 km de los 135,50 km. de via del subtramo 1.
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Tabla 9. ONPA pendientes de ejecucion

Obras Progresivas Lo(rll?;t)ud 'Eﬂuogé;)
Ensanches
Ensanche 01 Km 39+702 — Km 40+302 0,6 644.204,00
Ensanche 03 Km 44+200 — Km 44+400 0,2 250.900,20
Ensanche 04 Km 47+044 — Km 47+344 0,3 248.310,50
Ensanche 11 Km 77+300 — Km 77+800 0,5 625.259,36
Ensanche 12 Km 78+200 — Km 78+800 0,6 972.612,07
Ensanche 13 Km 86+100 — Km 86+350 0,25 1.121.358,05
Ensanche 14 Km 95+400 — Km 95+550 0,15 221.245,93
Ensanche 16 Km 109+500 — Km 109+720 0,22 296.870,86
Ensanche 18 Km 111+900 — Km 112+700 0,8 1.230.910,02
3,62
Puentes peatonales
Puente Peatonal Corcona Km 47+983 327.705,62
Puente Peatonal Pucara Km 146+207 346.021,77
Puente Peatonal Oroya 1 Km 168+937 300.495,55
Puente Peatonal Oroya 2 Km 170+465 309.610,70
Puente Peatonal Oroya 3 Km 170+750 336.469,56
Puente Peatonal Pilcomayo Km 116+641 339.090,57
Puente Peatonal Paccha Km 9+058 331.488,43
Puente Peatonal Junin Km 53+715 397.421,42
Puente Peatonal Carhuamayo Km 83+833 321.504,46
Variantes
Variante Chacahuaro | Km 79+558.9 — Km 79+900.58 0,342 1.625.904,57
Variante Tamboraque Km 88+124.28 — Km 88+781.89 0,658 10.338.992,39
Variante Chicla Km 106+653.8 — Km 107+026.90 0,373 1.479.411,08
Variante Bellavista Km 110+144.7 — Km 110+447.25 0,302 3.466.822,86
1,675
Costo directo 25.532.609,97
Gastos Generales (22,24 %) 5.678.452,46
Utilidad (10 %) 2.553.261,00
Subtotal 33.764.323,43
1.G.V. (18 %) 6.077.578,22
Presupuesto total 39.841.901,65

Fuente: Deviandes 2018

A partir de lo descrito en este capitulo, es posible sefialar que las OPA y ONPA no fueron
ejecutadas dentro de los plazos contractuales inicialmente previstos, debido a distintos factores,
entre ellos la demora en la entrega de los subtramos de la carretera y terrenos necesarios para la
gjecucidn de las obras; los plazos de presentacion, evaluacion y levantamiento de observaciones
en la aprobacion de los EDI, y las consecuentes dificultades en el cumplimiento de condiciones

previas para el inicio de las obras establecidas en el contrato.
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Sin embargo, se considera que aquellas acciones que dependieron del concesionario —hasta antes
de la suscripcidn de las adendas N° 1 y 2— no podrian significar situaciones de riesgo moral, ya
que el contrato preveia incentivos para la ejecucién oportuna de las obras. Por el contrario,
respecto de las ONPA faltantes, si bien no se han advertido situaciones ciertas de riesgo moral
con relacién a la recepcion de terrenos, si es posible afirmar que estas podrian producirse, dado
que los estimulos para la aceptacion de los mismos y la consecuente ejecucion de las obras fueron

flexibilizados con la adenda N° 2.

Sin perjuicio de lo sefialado, aun cuando las OPA y ONPA hubiesen sido ejecutadas en los plazos
contractuales inicialmente previstos, estas estan destinadas principalmente a ampliar la capacidad
de via y mejorar sus niveles de transitabilidad, pero no bajo un enfoque de optimizacion para una
mayor capacidad vial que soporte la demanda de vehiculos de la Carretera Central, a pesar de ser

un problema observable antes de la concesion.

Por ello, se considera que el contrato de concesion debié contemplar las obras necesarias para
solucionar el problema de la congestidn, ya advertido antes de la concesion. Dichas obras,
atendiendo las caracteristicas de la concesion, debian estar a cargo del concesionario. Ello
evidencia un claro problema en el disefio de la concesion, conforme se explica con mayor detalle

en el capitulo 1V.
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Capitulo 1V. Andlisis y evaluacién del disefio de la concesion y su ejecucion respecto de la
atencion del problema de la congestion

1. Analisis de la demanda

La Carretera Central es una via relevante para el pais, como la Panamericana Norte y la
Panamericana Sur, por las importantes cifras de vehiculos que presentan. Por esta via se transporta
importante mercancia desde el centro del pais hacia Lima (principal mercado de destino), lo que,

a su vez, redunda en una gran cantidad de transporte de carga pesada.

Para obtener la demanda vehicular en el subtramo 1: Puente Ricardo Palma-La Oroya, se ha
considerado los valores de trafico de la estacion de peaje de Corcona, ubicada en Lima, dado que
esta estacion esta dentro del referido subtramo, el cual soportaria la mayor parte de la demanda
de vehiculos de la carretera central, en tanto en él confluyen los vehiculos que tienen como origen

y destino Lima-Huancayo y Lima-Pasco y Lima-La Oroya.

Por su importancia como un corredor econdémico, el cual interconecta ciudades desde Lima hasta
Pucallpa y desde Lima a Huancayo, para efectos del disefio de la concesion, fue realizado un
estudio de demanda sobre toda la red. Este estudio contenido en el Libro Blanco de la Concesion,
que fue elaborado por Chemonics International Inc. (2005), se basa en un analisis economeétrico
a través de un analisis de series de tiempo. En tanto dicho estudio corresponde al Ilamado Corredor

Amazonas Centro, comprendio los cuatro tramos de la Carretera Central.

Tabla 10. Proyeccion de la demanda del peaje Corcona, segun el Libro Blanco (2010-2035)

Afo Vehiculos ligeros | Vehiculos pesados | Total
2010 1.517 3.303 4.820
2011 1.549 3.480 5.029
2012 1.582 3.667 5.249
2013 1.616 3.865 5.481
2014 1.651 4.073 5.724
2015 1.686 4.292 5.978
2016 1.722 4.522 6.244
2017 1.759 4.766 6.525
2018 1.797 5.022 6.819
2019 1.835 5.292 7.127
2020 1.875 5.577 7.452
2021 1.909 5.835 7.744
2022 1.944 6.105 8.049
2023 1.980 6.387 8.367
2024 2.017 6.682 8.699
2025 2.054 6.992 9.046
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Afio Vehiculos ligeros | Vehiculos pesados | Total
2026 2.092 7.315 9.407
2027 2.131 7.653 9.784
2028 2.170 8.007 10.177
2029 2.210 8.378 10.588
2030 2.251 8.765 11.016
2031 2.286 9.105 11.391
2032 2.321 9.458 11.779
2033 2.357 9.825 12.182
2034 2.394 10.205 12.599
2035 2.431 10.601 13.032

Fuente: Proinversion. Elaboracion propia

De la tabla anterior, se aprecia la tendencia creciente de los vehiculos ligeros y pesados, cuya
diferenciacion para efectos del analisis de la demanda es relevante, dado que un vehiculo ligero
no puede ser tratado de igual manera que un vehiculo pesado, al presentar cada uno caracteristicas
fisicas y de operacidn particulares. Como se advierte, solo al inicio de la concesion, la demanda
proyectada era de 4.820 vehiculos/dia® y por la evolucion del mismo al final de la concesion, se
esperaba que el IMDA supere ligeramente los 13.000 veh/dia. Por otro lado, para realizar un
contraste de la proyeccion de la demanda efectuada antes de la concesidn con la demanda real, se

solicitd informacion al MTC y al Ositran, la misma gue se resume a continuacion:

Tabla 11. Tréafico vehicular (2005-2018) - Estacidn de peaje de Corcona

Afo Ligeros Pesados Total

2005 1.246 2.027 3.273

2006 1.474 2.355 3.830

2007 1.723 2.371 4.094 Antes de la concesion
2008 1.878 2.532 4.409

2009 1.927 2472 4.399

2010 2.139 2.562 4.701

2011 2.325 2.697 5.022

2012 2.243 2.576 4.819

2013 2.677 3.067 5.744

2014 2.859 3.150 6.009 Después de la concesion
2015 2.952 3.239 6.191

2016 3.152 3.236 6.388

2017 3.112 3.249 6.361

2018 3.478 3.365 6.844

Nota: La informacion obtenida antes de la concesion corresponde al MTC e INEI y aquella obtenida después
corresponde al Ositran.
Fuente: MTC, Ositran, INEI. Elaboracion propia

6 Para el Manual de Disefio Geométrico DG 2001, un IMDA superior a 4.000 veh/dia corresponde una autopista, es
decir, una via de doble calzada, con dos carriles de 3,60 m por calzada y bermas de 1,80 m., como minimo. En el caso
del Manual de Disefio Geométrico DG 2018, un IMDA mayor a 4.000 veh/dia se denomina autopista de segunda clase
y mayor a 6.000 veh/dias, autopista de primera clase.
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Se puede observar que, en el afio 2005, la carretera en estudio mantenia una demanda de 3.273
vehiculos diarios en promedio, de los cuales el 61,9 % correspondia a transporte de carga de
mercancias; y el 38,1 %, a vehiculos ligeros. Desde ese afio hasta el inicio de la concesion (2010),
el trafico vehicular presentd una tendencia hacia el alza, al sostener una tasa promedio anual para
el periodo 2005-2010 de 7,51 %, llegando a 4.701 vehiculos diarios en promedio durante el afio
2010, siendo el 45,5 % perteneciente a vehiculos ligeros y 54,5 % a vehiculos pesados, segun se

puede advertir en el siguiente grafico.

Gréfico 6. Evolucion de la demanda antes de la concesion
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Fuente: MTC, Ositran. Elaboracion propia

Una vez concesionada la via, se puede advertir que el flujo vehicular ha crecido a una tasa
promedio anual de 4,81 % en periodo de 2010 al 2018. Este crecimiento continuo no hace mas
que acentuar el superavit de flujo vehicular sobre la carretera concesionada en el subtramo 1:
Puente Ricardo Palma-La Oroya. De manera similar a la demanda real previa a la concesién, hasta
el afio 2018, la participacion de vehiculos pesados respecto de vehiculos ligeros ha venido siendo,
en promedio, poco mas del 50 %, lo cual muestra el fuerte movimiento de vehiculos de carga y

la dinamica econdmica que mueven dichas unidades vehiculares por esta importante via.
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Gréfico 7. Evolucién de la demanda por IMDA vy tipos de vehiculos antes de la concesion
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Nota: Indice medio diario anual (IMDA). Medicion por unidad vehicular.

Fuente: MTC, Ositran. Elaboracién propia

Como se puede observar en el siguiente grafico, la estimacion de la demanda y la demanda real
coinciden en cuanto a la tendencia creciente de vehiculos en el subtramo 1 de la Carretera Central.
Asimismo, cabe resaltar que en ambos escenarios (estimados y reales) el porcentaje de vehiculos
pesados es, por lo menos, 50 % del total, algo que redunda en el nivel de saturacién o congestion

vehicular, conforme se desarrollara en los siguientes acapites.

Grafico 8. Evolucion del trafico vehicular (2005 — 2018)
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Fuente: Elaboracion propia
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2. Capacidad vial

La capacidad de la via es la cantidad de vehiculos que puede soportar una infraestructura vial bajo
las condiciones prevalecientes del transito y la demanda de vehiculos que yace sobre dicha
infraestructura (Fernandez 2011). De este modo, una via cuya demanda vehicular es igual a su
capacidad vial seria una via saturada (punto de embotellamiento), lo cual repercute en la velocidad

de los vehiculos que transitan en ella.

El Manual de Carreteras: Disefio Geométrico DG-2018" sefiala que, en funcion a su concepcion
y desarrollo, para un transito de entre 4.001 y 6.000 vehiculos dia (veh/dia) corresponde un disefio
de carretera a nivel de autopista de segunda clase cuyo disefio geométrico de la via debe tener un
ancho minimo de carril de 3,60 m y bermas de 3,00 m. Ademas, el referido manual establece que
una carretera con IMDA mayor a 6.000 veh/dia, atafie una autopista de primera clase que exige
carriles con un ancho minimo de 3,60 m y bermas de 3,00 m. Cabe precisar que los parametros
geométricos que establece el manual de carreteras deben ser utilizados en el disefio de estas
considerando la capacidad que soportaran sobre la base de una proyeccion de demanda en un

periodo determinado.

Sin embargo, cuando se concesiono la Carretera Central estaba vigente el Manual de Disefio
Geométrico para Carreteras DG-2001, aprobado por Resolucion Directoral N° 143-2001-
MTC/15.17, el cual, en la clasificacion de vias de acuerdo con la demanda, establecia que para
un IMDA mayor a 4.000 veh/dia correspondia una autopista con calzadas separadas, exigiendo

para ella un ancho de carril de 3,60 m. y un ancho minimo de berma deseable de 1,80 m.

De acuerdo con las entrevistas a expertos en topografia, disefio vial y transportes, la seccién tipica
de la via; es decir, el ancho de la calzada y bermas de la Carretera Central —de conformidad con
el mismo Manual de Disefio Geométrico para Carreteras DG-2001— corresponde a una via que
soporta un IMDA de hasta 2.000 veh/dia. De otra parte, segun el Reporte sobre la Importancia de
la Carretera Central, “[...] la Carretera Central es una via bidireccional de una sola calzada, con
solamente dos carriles en la mayor parte de la via. Bajo estas caracteristicas estaria disefiada para
un trafico de como méaximo 4 000 vehiculos por dia, en base al indice Medio Diario Anual
(IMDA)”. (MTC 2016: 2).

7 Documento normativo de cumplimiento obligatorio, que organiza y recopila las técnicas y procedimientos para el
disefio de la infraestructura vial (aprobado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones con Resolucién
Directoral N° 03-2018-MTC/14).
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Como se ha manifestado en parrafos precedentes del presente trabajo, apoyados ademas en
entrevistas a expertos, corresponde que el disefio de la via sea elaborado sobre la base de una
demanda vehicular proyectada para un determinado horizonte de vida util de la via; siendo ello
asi, con la demanda que resulte de la proyeccion deberia disefiarse la seccion de una via. En ese
sentido, en cualquiera de los escenarios, ya sea por el reporte antes citado o de la entrevista a
expertos, segun las caracteristicas de la Carretera Central, esta via no soportaria la demanda
proyectada de 13.032 veh/dia al afio 2035 (fin de la concesion).

Ello evidenciaria que, a pesar de las exigencias establecidas en el manual de carreteras con que
se concesiond la carretera y la proyeccion de demanda, el disefio de la concesion no habria
previsto la ejecucion de obras que destinadas a cubrir dichas condiciones o que al menos aligere
la congestion de la via y se encuentre dentro de su capacidad vial, como la ampliacién de la

seccion vial o construir una segunda calzada, a fin de soportar la demanda proyectada.

Asimismo, al tener en consideracion los valores de trafico que presentaba la Carretera Central al
afio 2010, su clasificacion como autopista estaria acorde con el Manual de Carreteras de 2001;
sin embargo, si se tiene en cuenta que en la actualidad la Carretera Central posee, en promedio,
un ancho de carril 3,60 m por sentido y las bermas laterales son menores a 1,0 m, existiendo
inclusive secciones sin berma lateral. Se puede concluir que las caracteristicas de la via no se

ajustarian a lo dispuesto por el Manual de Carreteras DG-2001 y DG-2018.

Ademas, segln la tabla de evolucion del trafico, se evidencia que la demanda vehicular, desde
antes de la concesién (2005-2006), mantenia una demanda cercana a los 4.000 vehiculos dia y
superior al mismo valor desde el afio 2007. Esto demostraria que la via, antes de la concesion
(2010), requeria una ampliacién de calzada acorde a la demanda real a esa fecha, asi como a la
proyectada que ya para el 2016 esperaba una demanda superior a los 6.000 veh/dia y que de
compararla con lo establecido por el Manual de Carreteras DG-2018, deberia corresponder a una

autopista de primera clase.
Lo sefialado también se puede advertir en la demanda real de la via, puesto que ya en el afio de

concesion, la demanda habia superado notablemente los 4.000 veh/dia y en el afio 2014 la

demanda sobrepaso ligeramente los 6.000 veh/dia.
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Gréfico 9. Linea de tiempo de evolucién de trafico segun proyeccion de demanda y demanda

real
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Fuente: Elaboracién propia

3. Disefio de la concesidn respecto de la capacidad vial y la demanda proyectada y su

impacto en la congestién

Las carreteras constituyen infraestructura de uso publico, debido a que pueden ser utilizadas por
todos los ciudadanos y requieren ser operadas por una sola empresa atendiendo a las economias
de escala; por lo tanto, es necesario que se constituyan como un monopolio, el mismo que, por la
naturaleza de los servicios que implican, requieren de la intervencion del Estado, a fin de asegurar

a la poblacidn el acceso a esos servicios.

Segiin D’Medina (2001), si bien antiguamente los bienes y servicios publicos eran suministrados
bajo niveles minimos aceptables de manera gratuita, la demanda creciente de los ciudadanos y la
evolucidn de sus niveles de bienestar, requieren de bienes publicos de mayor calidad. Esta nueva
concepcion conlleva a la exigencia de que dichos bienes sean capaces de proveer mayores y
mejores niveles de servicio, independientemente de que los servicios sean prestados por el Estado
o el privado. A partir de ello, los servicios publicos requieren ser prestados bajo ciertos niveles

de servicio que satisfagan las expectativas de los usuarios.
En el caso de la Concesién IIRSA Centro, el contrato prevé la realizacion de las OPA y ONPA

que buscan garantizar la calidad de la infraestructura; bajo caracteristicas minimas e indices de

serviciabilidad. De la revision de los niveles de servicio del contrato de concesion, se advierte
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que estos son definidos como indicadores que califican y cuantifican el estado de la via, en
términos de estructura, y que se utilizan como limites admisibles hasta los cuales puede

evolucionar su condicién superficial, funcional, estructural y de seguridad.

Asimismo, la Unica disposicion contractual en que se hace mencidn directa a la congestién como
potencial problema es en el numeral 10 “Otras provisiones” de la seccion 4 del anexo | (indice de
Serviciabilidad), en el que es desarrollada dentro de un parametro de provisién en situaciones
excepcionales o especiales referidas a la “Congestion en tramos”, exigiendo al concesionario la
realizacion de las intervenciones necesarias en caso se afecten los niveles de servicio de movilidad
y accesibilidad en virtud del incremento o variaciones significativas de trafico o condiciones

insuficientes de la geometria del tramo.

Sin embargo, no existe un mayor desarrollo respecto de qué se consideraran “variaciones
significativas de trafico”, la forma en que el concesionario realizara las intervenciones que le han
sido encargadas y si estas tendran o no una naturaleza temporal. Tampoco se advierte que el
contrato de concesion establezca la definicion o el alcance de términos como “movilidad” y

“accesibilidad” a propdsito de los niveles de servicio a los que hace mencion el citado anexo .

Si se realiza un comparativo con una de las carreteras IIRSA, como la correspondiente a la IRSA
Sur-Tramo 5: Matarani-Azangaro-llo, en este tampoco se contemplaron disposiciones efectivas
destinadas a reducir el congestionamiento de la via; sin embargo, si contiene clausulas que

conllevan al concesionario a adoptar acciones dirigidas a atender esa problematica.

En el referido contrato, se establece como obligacion del concesionario la presentacion de un plan
de prevencion de riesgos, en el que debia incorporar medidas orientadas a detectar y solucionar
los problemas, entre otros, la congestion que produzcan en la via. Ademas, dentro de los niveles
de servicio individuales, consideraba a niveles de congestion en tramos, respecto del cual sefiala
que el concesionario realizara las intervenciones necesarias en caso se afecten los niveles de
servicio de movilidad y accesibilidad por efectos de incrementos o variaciones significativas de
trafico o condiciones insuficientes de la geometria del tramo; no admitiéndose que ningln tramo
(menor a 10 km) tenga un nivel de servicio C seguln lo previsto por el Manual de Carreteras DG-
20188,

8 Nivel C: En este nivel, la influencia de la densidad de trafico en la circulacion vehicular determina un ajuste de la
velocidad. La capacidad de maniobra y las posibilidades de adelantamiento, se ven reducidas por la presencia de grupos
de vehiculos. En las carreteras de varios carriles con velocidades de circulacion mayores a 80 Km/h, se reducira el libre

40



Como medidas adicionales, el citado contrato prevé una penalidad ante el incumplimiento de
implementacion del plan de prevencion de riesgos durante la etapa de explotacién de la concesion,
que asciende a un monto de US$ 5.000 por cada vez que se detecte el incumplimiento. Ademas,
el disefio del proyecto contemplaba la posibilidad de construccion de una segunda calzada, la que
se ha materializado con la suscripcion de la adenda 3 al citado contrato, a través de la cual se
encarga al concesionario la construccion de dicha calzada que, en definitiva, est orientada a la

mejora de la calidad de servicio de la via y atender el trafico que presenta.

A partir de ello, es posible concluir que no existe una adecuada asignacién, en el marco
obligacional contractualmente acordado, de las tareas y estandares que el concesionario debe
realizar y mantener para remediar el problema de la congestion. En atencion a lo advertido, la
obligacion establecida se tornaria inejecutable evidenciando ademas la necesidad de
complementar la misma con indicadores de supervision que permitan medir el nivel de
cumplimiento de los estandares previamente acordados. Un aspecto sustancial mas, cuya ausencia

evidencia las deficiencias del contrato al momento de su disefio.

Conforme se indicd en el capitulo Il1, si bien las OPA y ONPA habrian estado destinadas a
ampliar la capacidad de via y mejorar sus niveles de transitabilidad, ello no respondia a la
necesidad de optimizacién de la via para una mayor capacidad vial que soporte la demanda de

vehiculos de la Carretera Central.

Lo sefialado se puede afirmar al tener en consideracion el estudio de capacidad vial, elaborado
por el MTC, respecto del cual es importante resaltar algunas conclusiones relevantes. Asi, el
citado estudio, por un lado, advierte la deficiencia en oportunidades de pase y déficit de carriles
de pase en toda la extensién de la via, las que evitarian los adelantamientos en algunos puntos de
la carretera; y, por otro lado, es categ6rico en sefialar que la via se encuentra sobresaturada,

recomendando mejorar la seccion de la via o adicionar carriles.

Asimismo, dado que el contrato de concesién, como parte de las ONPA, solo contempla el
ensanchamiento de la plataforma en 9,28 km (6,9 %) a lo largo de la via concesionada, los
expertos consultados han alegado que esas obras no serian suficientes para mejorar la velocidad
promedio, reducir el efecto pelotén o aumentar la capacidad de la via, mas aun si se considera la

creciente demanda vehicular; ademas, han indicado que las referidas obras estarian destinadas a

flujo sin llegar a la detencién total. Las interrupciones menores pueden causar deterioro local en el nivel de servicio y
se formaran colas de vehiculos ante cualquier interrupcion significativa del trafico.
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no perjudicar la velocidad de operacion de vehiculos pesados, sobre todo en sectores de ascenso
cuya demanda maxima sea 2.000 veh/dia; por ende, ante un IMDA de 6.844 (2018), las ONPA
no contribuirian en incrementar la velocidad, reducir la saturacion o congestion ni aumentar la

capacidad vial.

Aunado a lo descrito, a partir de lo sefialado por el MTC respecto de que cuando el volumen del
transito es del orden de la capacidad de la carretera, las condiciones de operacion son malas, aun
cuando el transito y el camino presenten caracteristicas ideales (Manual de Carreteras DG - 2018),

es posible afirmar que los niveles de capacidad vial de la Carretera Central son criticos.

Ello se debe a que en el afio de concesidon (2010) y en vigencia del Manual de Carreteras del 2001,
a la Carretera Central le correspondia la categoria de autopista al tener una demanda mayor a los
4.000 veh/dia, y a pesar de que el superavit de trafico ocasionaba una saturacion o congestion de
la via redundando en reducciones de velocidad y en mayores tiempos de viaje de los usuarios, no

se contempld variar el disefio geométrico para que soporte la demanda proyectada.

Grafico 10. Balance oferta-demanda de la Carretera Central
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Fuente: Elaboracion propia

Por otro lado, respecto de cuél es la composicion vehicular desde el inicio de la concesién al 2018
en el subtramo 1 (ver tabla 11), los vehiculos ligeros y pesados equivalen en promedio, por cada
tipo de vehiculo, al 50 % de la demanda en cada caso. Si bien la medicion de la demanda que se

realiza en vehiculos por dia no establece diferenciacién en el tipo de vehiculo para el conteo de
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los mismos, si importa para el analisis de la capacidad vial considerar solamente como vehiculo
equivalente al automoévil. En virtud de ello, cobra sentido realizar una equivalencia de los

vehiculos pesados a automovil conforme es de verse de la tabla a continuacion:

Tabla 12. Vehiculos equivalentes (demanda real)

2010 2.060 9.151 11.211 18% 82 %
2011 2.233 9.797 12.030 19% 81 %
2012 2.175 9.326 11.500 19% 81 %
2013 2.563 11.109 13.672 19% 81 %
2014 2.681 11.753 14.434 19% 81 %
2015 2.955 12.118 15.073 20 % 80 %
2016 3.148 12.299 15.447 20 % 80 %
2017 3.099 12.394 15.493 20% 80 %
2018 3.467 12.881 16.347 21% 79 %

Nota: Largo vehiculo ligero: 4,3 m/vehiculo pesado 2 ejes: 12,3 m/vehiculo pesado 3 ejes: 13,2m/vehiculo pesado 4 y
5 ejes: 18,6m/vehiculo pesado 6 ejes: 20,5 m.
Fuente: Ositran. Elaboracion propia

De la tabla anterior, se puede notar que la ocupacion de la via es en su mayoria por trafico de

carga pesada y solo una veinteava parte por trafico ligero.

Es importante sefialar que las condiciones de la via (pendiente, ancho y topografia) impactan en
la velocidad y tiempo de movilizacion del usuario, consecuentemente la longitud de los vehiculos
pesados tendra incidencia en el desplazamiento de vehiculos. A partir de ello, si se considera el
porcentaje de vehiculos pesados que circula en la Carretera Central, asi como las caracteristicas
propias de esta via, se puede sefialar que el efecto de ese tipo de vehiculos serd aun mayor en la

capacidad vial.

Ahora, al considerar la misma equivalencia, utilizando la proyeccion de demanda para el disefio
de la concesion, se tiene que el escenario y sus resultados se tornan mas graves (ver tabla 13),
puesto que la ocupacion de la via por trafico de carga pesada seria de al menos el 88 % del total
de vehiculos desde el inicio de la concesién, lo que significaria un mayor impacto en la velocidad

y tiempo de movilizacion del usuario.
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Tabla 13. Vehiculos equivalentes (demanda proyectada)

2010 1.517 11.197 12.714 12% 88 %
2011 1.549 11.804 13.353 12% 88 %
2012 1.582 12.435 14.017 11% 89 %
2013 1.616 13.102 14.718 11% 89 %
2014 1.651 13.812 15.463 11% 89 %
2015 1.686 14.550 16.236 10% 90 %
2016 1.722 15.335 17.057 10% 90 %
2017 1.759 16.166 17.925 10% 90 %
2018 1.797 17.030 18.827 10% 90 %
2019 1.835 17.945 19.780 9% 91 %
2020 1.875 18.912 20.787 9% 91 %
2021 1.909 19.787 21.696 9% 91 %
2022 1.944 20.698 22.642 9% 91 %
2023 1.980 21.658 23.638 8% 92 %
2024 2.017 22.658 24.675 8% 92 %
2025 2.054 23.709 25.763 8% 92 %
2026 2.092 24.806 26.898 8% 92 %
2027 2.131 25.952 28.083 8% 92 %
2028 2.170 27.151 29.321 7% 93 %
2029 2.210 28.415 30.625 7% 93 %
2030 2.251 29.722 31.973 7% 93 %
2031 2.286 30.871 33.157 7% 93 %
2032 2.321 32.072 34.393 7% 93 %
2033 2.357 33.313 35.670 7% 93 %
2034 2.394 34.609 37.003 6% 94 %
2035 2.431 35.949 38.380 6% 94 %

Nota: Largo vehiculo ligero: 4,3 m/vehiculo pesado 2 ejes: 12,3 m/vehiculo pesado 3 ejes: 13,2m/vehiculo pesado 4 y
5 ejes: 18,6 m/vehiculo pesado 6 ejes: 20,5 m.
Fuente: Ositran. Elaboracion propia

Para efectos de lo sefialado en el parrafo precedente, es importante tener en consideracion la

ecuacion fundamental de trafico:

Ecuacion: 1 =V*D
Donde: I: intensidad (veh/hora)
V: velocidad (km/hora)
D: densidad (veh/km)

Al partir de la referida ecuacién, es posible sefialar que, con un incremento del flujo diario o
densidad de vehiculos, la velocidad a la que transitarian esos vehiculos cada afio se reduciria. Esa
relacién se puede evidenciar el comportamiento que presentaria la velocidad de los vehiculos que
transitan por la Carretera Central conforme se incrementa su demanda vehicular a lo largo de los

afios (ver gréfico 11).
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Tabla 14. Velocidad estimada en relacion al flujo y densidad vehicular

IMDA 4.820 5.978 7.452 9.046 11.016 13.032
Vehiculo equivalente* 12.714 | 16.236 20.787 25.763 31.973 38.380
Vehiculo equivalente por sentido (veh)** 6.357 8.118 10.394 12.882 15.987 19.190
Intensidad (veh/hora) 265 338 433 537 666 800
Longitud (km)*** 135,35

Densidad (veh/km) 47,0 60,0 76,8 95,2 118,1 141,8
Velocidad (km/hora) 55,7

Velocidad proyectada 65,9 55,7 42,6 33,5 26,2 21,1

Nota: Se parti6 de una velocidad base de 56 km/hora (velocidad promedio de los vehiculos, sentido Chosica-La Oroya)
para el afio 2015, seguin estudio de capacidad vial del MTC. *Es la conversién de los tipos de vehiculos a automévil,
segln tablas 12 y 13. **Se considera el 50 % de los vehiculos por sentido. ***Longitud del subtramo 1 de la concesion.

Fuente: Elaboracién propia

Para el calculo de las velocidades futuras, se partio del estudio de capacidad vial realizado el 2015
por el MTC, cuya velocidad promedio de los vehiculos era de 56 km/hora. Ademas, se contaba
con la proyeccion de la demanda (convertido a automovil como vehiculo equivalente) y, previo

calculo, de la densidad vehicular (veh/km), para cada afio hasta el final de la concesion.

Por ejemplo, célculo de la velocidad para el 2020:

densidad, — densidad,  IMDA,;
velocidad; — velocidad, IMDA,

De la ecuacion fundamental del trafico se conoce que, a mayores vehiculos, se reduce la

velocidad, entonces:

76.8 — 60 _ 433
55.7 — velocidad, 338

Despejando velocidad, se obtiene:

velocidad, = velocidadyp,o = 42.6 km/hora
Siguiendo el mismo procedimiento, para el 2035, la velocidad seré& de 21,1 km/hora, resultado del
incremento del flujo vehicular anualmente y, por ende, de la densidad vehicular, por lo que la

velocidad de recorrido se verd afectada incrementando los tiempos de viaje, sobre todo en sectores

0 puntos criticos que por sus caracteristicas geométricas como pendientes complicadas y curvas
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cerradas, la velocidad descenderd rapidamente generando colas, convirtiéndose asi, en puntos de

alta densidad vehicular.

Gréfico 11. Comportamiento de la velocidad en relacion a la evolucion del IMDA
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Fuente: Elaboracion propia

Lo antes sefialado, por tanto, constituye un indicio mas de que la demanda de la Carretera Central

habria sido subestimada, sin considerar el disefio mas adecuado de la via, de acuerdo con la

normativa técnica vigente, y que pudiera soportar el flujo de vehiculos que en la realidad se

presentan.
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Capitulo V. Revision del modelo de ejecucion del contrato de concesién para atender la
demanda vehicular de la Carretera Central

1. La concesion de la Carretera Central como mecanismo para atender la demanda
vehicular de la Carretera Central

A partir de lo expuesto en los capitulos 111y 1V, se ha demostrado que la congestion de la Carretera
Central era un problema observable inclusive desde antes de la suscripcion del contrato de
concesion; a pesar de ello, el disefio de la concesion no tuvo como objetivo solucionar esa
problematica o al menos mitigarla, puesto que si bien se establecieron obras a cargo del

concesionario (OPA y ONPA), ninguna de ellas estuvo ni esta orientada a lograr esos objetivos.

Adicionalmente, el contrato de concesion tampoco comprende disposiciones que, de manera
indirecta, activen alguna actuacion del concesionario de la via o del mismo concedente para

atender dicha problematica.

Es importante sefialar que la Carretera Central sigue siendo la via principal que conecta las
regiones del centro del pais con la capital y la demanda que ha presentado a lo largo de los afios
permite afirmar que es la preferida por muchos transportistas de pasajeros y carga, asi como por
particulares. Esa preferencia se acentla aun més, debido a que la construccién de las vias alternas

a la Carretera Central no ha finalizado a la fecha.

Es asi que lo sefialado conlleva preguntarse si el modelo de ejecucidn del contrato de concesion
ha sido el pertinente para atender la demanda vehicular que cursa por la Carretera Central o si,
por el contrario, el Gobierno debid haber optado por otra modalidad, disefio y forma de ejecucion

del proyecto.

El 2010, afio en que se concesiono la Carretera Central, el Estado ya conocia que la via presentaba
niveles de trafico por encima de la capacidad vial que corresponderia a ese tipo de via, tanto segin
lo sefialado por el Manual de Carreteras del 2001 como de acuerdo con la opinién de expertos en
carreteras. Es por ello que, desde ese momento, era imprescindible que el Estado adoptase
medidas para atender no solo la demanda vehicular que presentaba la Carretera Central en esa

oportunidad, sino principalmente la demanda proyectada.
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En la medida que no existen documentos e informacion especifica con las razones que sustenten
la decision de concesionar la via bajo el esquema que presenta actualmente, se podria asumir

algunas situaciones que habria previsto el Estado para haber optado por esa modalidad.

1.1. Las rutas alternas como un mecanismo complementario para atender la demanda

vehicular

Desde antes de la entrega en concesion de la Carretera Central, el Gobierno considerd la
construccion de rutas alternas o complementarias a dicha via, que tuvieran como origen o destino
Cerro de Pasco, Huanuco o Tingo Maria y Huancayo desde/hacia Lima; esas rutas son las

siguientes:

Tabla 15. Recorridos y restricciones de las vias alternativas a la Carretera Central

Denominacion Ruta Distancia Restriccion
Cerro de Pasco-La

Carretera Central Oroya-Lima 313 km Vehiculos con peso de hasta 48 TM
Cerro de Pasco-Canta- Camiones de hasta 3 ejes, buses de hasta 3 ejes
Rutal Lima 263 km (excepto buses de 2 pisos)
Cerro de Pasco- Camiones de hasta 3 ejes, buses de hasta 3 ejes
Ruta 2 Huayllay-Huaral-Lima 267 km (buses de 2 pisos a velocidad moderada)
Ruta 4 Cerro de Pasco-Oyén- 323 km Camiones semirremolques de hasta 5 ejes, buses
Lima de hasta 3 ejes (excepto buses de 2 pisos)
Carretera Central Il:liuna]lgcayo-La Oroya- 305 km Vehiculos con peso de hasta 48 TM
Huancayo-Cafiete- Camiones de hasta 2 ejes, buses de hasta 2 ejes
Ruta 3 Lima 434 km (excepto buses de 2 pisos)
Huancayo-
Ruta 5 Huancavelica-Pisco- 684 km Semitrailer, trailer de hasta 48 TM
Lima

Fuente: Sutran. Elaboracion: MTC

Sin embargo, de las cinco rutas alternas, tres de ellas no soportan vehiculos de mas de tres ejes y
una, inclusive, solo permite el desplazamiento de camiones de hasta dos ejes; la ruta Huancayo-
Huancavelica-Pisco-Lima es la Unica que podria soportar el mismo tipo de vehiculos gue cursan
por la Carretera Central que tienen como destino u origen Huancayo desde/hacia Lima; no
obstante, la distancia a recorrerse resulta ser el doble (684 km frente a 305 km) y no cubriria la
parte de la demanda de la Carretera Central que tiene como destino u origen Cerro de Pasco y La

Oroya desde/hacia Lima.

Al tener en cuenta las restricciones geométricas de esas rutas alternas, se puede indicar que estas

no son lo suficientemente competitivas al nivel de generar desviaciones de tréfico relevantes, por
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lo que la demanda de la Carretera Central estaria asegurada; sin embargo, si podrian haber

complementado el funcionamiento de la via.

Si se toma en consideracion las rutas alternas al tramo que tiene como origen y destino Cerro de
Pasco desde/hacia Lima, en la tabla siguiente, se observa que el sector transportes venia
realizando estudios de preinversion de construccién y mejoramiento de rutas alternas a la
Carretera Central para ser ejecutadas a través de obras publicas. Si bien los afios de aprobacion
que se muestran en la tabla, en dos de los casos, son posteriores a la suscripcion del contrato de
concesion, lo cierto es que la intencion del Estado de que esas rutas estén operativas en su

totalidad surge de afios anteriores.

Tabla 16. Proyectos de rutas alternas al tramo Lima-Cerro de Pasco

Provecto Longitud Monto de Tréfico desviado Aprobacion durante la etapa
Y (km) inversion (S/) proyectado (al 2020) de preinversion (afio)

Carretera Lima-Canta-La | - g 17g | 1 364.403.571,00 978 2005
Viuda-Unish

Carretera Oyon-Ambo? 150,11 | 1.272.489.878,14 389 2014

Carretera  ZUfiga-DV. | 19561 1 140,337.874,07 571 2015
Yauyos-Ronchas

Total 551,89 | 3.777.231.323,21 1.938

Nota: No se considera la Carretera Acos-Huayllay ya que esta via le restaria trafico a la Carretera Lima-Canta. De las
tres carreteras, es la via Zufiiga-Dv. Yauyos-Ronchas la que se aprobd a nivel de perfil, las restantes fueron a nivel de
factibilidad (Ultima etapa de pre-inversion). ! Cartera de Inversiones del Programa Multianual de Inversiones 2020-
2022. 2 Monto de inversion obtenido del Banco de Inversiones del MEF (actualizado al 06/09/2020). *El afio 2007 esta
carretera estaba bajo un contrato por niveles de servicio.

Fuente: Elaboracion propia

Al respecto, existié una aprobacion de estudio de perfil de la carretera Oyon-Ambo en el afio
2009; cinco afios después, se aprobo un estudio de factibilidad; sin embargo, al haberse encargado
el proyecto a Proinversion, que luego retorné al MTC, esta entidad tuvo que aprobar nuevamente
el estudio de factibilidad en el afio 2016. En cuanto a la carretera Zufiga-Dv. Yauyos-Ronchas,
esta contaba, antes de la aprobacion de perfil en el afio 2015, con un contrato de mantenimiento

a través de la Unidad Gerencial de Conservacion de Provias Nacional.

En ese sentido, era probable que el Estado haya decidido concesionar la via con la demanda
vehicular que presentaba, bajo el supuesto de que las referidas rutas alternas se habilitarian en los
afios proximos a la concesion de la via, lo que implicaria el desvio de trafico de la Carretera

Central a esas rutas, a fin de que las vias en su conjunto puedan atender la demanda vehicular.
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Al respecto, al tener en cuenta los estudios de tréfico de las vias alternas como: Carretera Lima-
Canta-La Viuda-Unish y Carretera Oyén-Ambo, se puede advertir que el trafico de la Carretera
Central que se habria desviado a esas rutas es de casi el 20 %°. La demanda se habria distribuido

como se muestra en el siguiente gréfico:

Gréfico 12. Distribucion de trafico desviado de la Carretera Central a rutas alternas
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Fuente: Elaboracion propia

Cuando se dio inicio a la concesidn, se habia previsto que en el 2014, se desviaria trafico hacia la
carretera Lima-Canta-La Viuda-Unish (Momento 1 ‘M1”) con 764 veh/dia y en el 2015, 311
veh/dia hacia la carretera Oyon-Ambo-Churin-Sayan (Momento 2 ‘M2’), lo que habria
significado que la Carretera Central soportase una demanda de 5.084 vehiculos promedio por dia

(ver grafico 13).

9 Este porcentaje se daria después que ambas vias se terminaran de ejecutar en el 2014 y 2015, respectivamente, seglin
lo mencionado en el Libro Blanco, pag. 276, apartado c).
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Gréfico 13. Comportamiento del trafico desviado de la Carretera Central a rutas alternas,
segun la proyeccion del Libro Blanco
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Nota: La abreviatura CC significa Carretera Central.
Fuente: Elaboracion propia

A pesar de dicha reduccion de trafico y en consideracion a lo expuesto en el capitulo 1V, la
demanda vehicular que habria soportado la via en ese escenario seguiria superando la capacidad
vial para la que fue disefiada, tanto de conformidad con la opinidn de expertos en trazo y disefio
vial, el Manual de Carreteras del 2001 y 2008, asi como con el Reporte sobre la Importancia de
la Carretera Central. Tanto es asi que, para el 2020, la proyeccién de la demanda alcanzaria un

poco mas del 50 % por encima del limite maximo establecido.

Sin embargo, como es de conocimiento publico, las referidas rutas alternas no estuvieron
operativas en afios proximos a la entrega en concesion de la Carretera Central y, a la fecha,
tampoco se encuentran operando en su totalidad, razén por la cual no habrian complementado el

funcionamiento de la Carretera Central en lo referido a la demanda vehicular.

Debe recordarse, ademas, que las caracteristicas geométricas de las referidas rutas alternas no
permitirian vehiculos de magnitud mayor a tres ejes, por lo que se puede sefialar que aun cuando
se hubieran encontrado operativas todas las rutas, el mayor porcentaje de demanda vehicular
seguiria transitando por la Carretera Central y con ello el congestionamiento persistiria, lo que en
definitiva exigia la necesidad de mejorar la capacidad vial, al tener en consideracion el

crecimiento de la demanda de acuerdo a la proyeccion realizada.
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En efecto, si se toma la demanda proyectada para el afio 2020, que fue de 7.452 veh/dia, asi como
el efecto del incremento de la demanda (densidad) en la velocidad a la que transitan los vehiculos,
segun la ecuacion fundamental del trafico™, se tiene que esa demanda vehicular involucraria una
velocidad de 42.6 km/hora™, frente a los 45 km/hora que se obtiene a través del aplicativo de
Google Maps™.

1.2. Larealizacion de las OPA y ONPA por el mecanismo de obra publica

En los capitulos previos se ha demostrado que el disefio de la concesion no tuvo como objetivo
solucionar la congestion de la Carretera Central, dado que la demanda que presentaba —inclusive
desde antes de suscribirse el contrato de concesion— se encontraba por encima de su capacidad
vial y que las OPA (que consistian en obras de mejoramiento para que los subtramos de la
carretera alcancen los indices de serviciabilidad) y las ONPA (a pesar de que fueron contempladas
para ampliar la capacidad de la via y brindar mejores condiciones a la misma) no han contribuido

a mejorar dicha capacidad para reducir el nivel de congestionamiento de la Carretera Central.

Entonces, lo sefialado sugiere preguntar por qué el Estado habria decidido considerar la
realizacion de las OPA, ONPA y obras de mantenimiento mediante una concesion, y no a traves

de una obra publica.

Es importante considerar que la concesion fue formulada bajo las disposiciones del Texto Unico
Ordenado de las Normas con rango de ley que regula la entrega en concesion al sector privado de
las obras publicas de infraestructura y de servicios publicos, aprobado por Decreto Supremo
N° 059-96-PCM, a pesar de que en el 2009 ya se encontraba vigente el Decreto Legislativo
N° 1012, Decreto Legislativo 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
promocién de la inversion privada; debido a que mediante Decreto de Urgencia N° 047-2008, que
dicto disposiciones extraordinarias para facilitar las asociaciones publico-privadas que promueva
el Gobierno nacional en el contexto de la crisis financiera internacional, se dispuso la inaplicacién
del citado decreto legislativo a determinados proyectos, entre ellos, el proyecto Eje Multimodal

del Amazonas Centro del Plan de Accion para la IIRSA.

10 Ecuacion: | = V*D; donde: 1, intensidad (veh/hora); V, velocidad (km/hora) y D, densidad (veh/km).

11 Se parte de una velocidad inicial de 55,7 km/hora (velocidad promedio de los vehiculos) en el sentido Chosica-La
Oroya, que fue obtenida del estudio de capacidad vial que realizé el MTC (2015). Es decir, la velocidad resultante de
48 km/hora seria un promedio de los vehiculos.

12 |La velocidad promedio es de un auto, como vehiculo modelo, en el sentido Chosica-La Oroya.
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Sobre el particular, es relevante tener en consideracion lo sefialado por Benavente y Segura,
respecto de que el referido decreto de urgencia dispuso la inaplicacion del primer marco
normativo de las asociaciones publico privadas a grandes proyectos de inversion en
infraestructura para hacer frente a la crisis financiera internacional iniciada en el 2008. Dichas
medidas extraordinarias comprendieron, entre otros, “el poder de otorgar la viabilidad de los
proyectos contando solo con estudios de prefactibilidad, asignar a Prolnversion (y no al MEF) la
responsabilidad de priorizar y decidir la asignacion del cofinanciamiento y de las garantias
financieras y no financieras, asi como reducir exigencias legales para la aprobacion de la
modalidad de promocidn de la inversion privada” (Benavente y Segura 2017: 32-33), a lo cual se
agrega la inaplicacion del Manual de Comparador Publico Privado a proyectos de inversion de
gran envergadura en el d&mbito del gobierno nacional durante los afios 2009 y 2010, de
conformidad con el Decreto Supremo N° 020-2009-EF.

Diversas pueden ser las razones para sustentar la decision de desarrollar un proyecto por un
esquema de concesion u obra publica, como los riesgos asociados a los proyectos, la posibilidad
de encargar un proyecto integral a un solo operador, la capacidad de gestion del proyecto, la

inversion y la disponibilidad de recursos fiscales para asumirla a corto plazo, entre otros.

Sin embargo, dados los antecedentes descritos, se podria suponer que la intencion del Estado en
el 2009 fue habilitar medidas para impulsar las inversiones en infraestructura, para lo cual
requeria que estas sean financiadas por el privado. Al respecto, el BID (2010) sefial6 que las APP
fueron “la opcién preferida para la ampliacion de vias pertenecientes a los corredores 1IRSA
situados en zonas geograficas con altos costes de inversién y mantenimiento en las que el
gobierno asegura ingresos al sector privado por un ‘trafico minimo’ durante 25 afios”. Asimismo,
indic6 que no habria transcurrido tiempo suficiente para evaluar la sostenibilidad y alcance final
de las APP, pero que “indudablemente se encuentra asociado a la capacidad fiscal que disponga
el Gobierno Peruano para hacer frente a los compromisos contractuales que se encuentra
contrayendo y sus impactos sobre la red no concesionada. La experiencia ha mostrado la
fragilidad inherente de esta figura ante la vulnerabilidad fiscal del sector y la fragilidad regulatoria

asociada a la poca experiencia del pais en esta materia” (BID 2010: 29).
A partir de lo sefialado se podria asumir que el Estado opt6 por concesionar la via para que el

privado financiara la inversion a corto plazo y que el retorno de la misma sea cubierta

exclusivamente con el cobro del peaje, sin demandar del Estado recursos fiscales.
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Por otro lado, dado que cuando se concesiond la Carretera Central no fueron aplicables
mecanismos para determinar si el proyecto debi6 ser formulado como una asociacién publico
privada o una obra publica, como el comparador publico privado o los criterios de elegibilidad de
asociaciones publico privadas, realizamos una simulacion aplicando los criterios de los proyectos

de asociacion publico privada, aprobados por el MEF.

En el anexo 7 se puede advertir que del resultado de la aplicacion de los criterios, se obtiene un
puntaje final de 15,3, que de conformidad con los Lineamientos para la Aplicacion de los Criterios
de Elegibilidad de los Proyectos de Asociacion publico privada, aprobados por Resolucion
Directoral N° 004-2016-EF/68.01, implica que frente “al régimen general de contratacion publica
y con la informacion disponible, el proyecto esta en condiciones de contemplar la modalidad de
APP para su desarrollo”; es decir, el proyecto podia ser planteado bajo una APP o concesién en

este caso.

Si bien lo descrito podria determinar que la concesion fue el mecanismo adecuado para desarrollar
el proyecto IIRSA Centro Tramo 2, no es posible desconocer la evidencia identificada en los
capitulos 11 y 1V del presente trabajo de investigacion, respecto de la capacidad vial de la

Carretera Central y la demanda vehicular que transita por ella, la cual sobrepasa a la primera.

En ese sentido, si en el afio 2010, el objetivo del Estado para desarrollar el referido proyecto era
mantener la carretera con la misma capacidad vial que tenia y con la mejoras que implicaron las
OPA y ONPA, para que soportase una demanda vehicular similar a la que presentaba en ese afio
(4.071 veh/dia); se considera que el disefio de la concesién conforme fue planteado habria sido el
adecuado, méas aun cuando la velocidad promedio de los vehiculos era de 65,9 km/hora, la cual

se encontraba por encima de la velocidad de disefio (60 km/hora) (MTC 2018).

No obstante, la demanda vehicular no se mantendria estética a lo largo de los afios, menos en una
via como la concesionada que es la principal red vial que soporta la demanda de transporte de
productos y personas del centro del pais y la ceja de selva como origen o destino de la capital del

pais®.

Ante la demanda creciente que soportaria la Carretera Central y la capacidad vial que esta

presentaba, era evidente la necesidad de implementar soluciones que atendieran la demanda

13 En efecto, como se desarrolla en el capitulo 1V, la demanda de la Carretera Central en el periodo 2005-2010 present6
una tasa de crecimiento promedio de 7,51 % vy, luego de ser concesionada, la via presentd una tasa de crecimiento
promedio de 4,81 %.
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existente al 2010 y la proyectada, reduciendo sus niveles de congestionamiento; lo cual exigia la
realizacion de intervenciones a nivel de infraestructura, dado el poco éxito que han presentado las
rutas alternas (ello de acuerdo con lo que el Libro Blanco considerd sobre su puesta en marcha y
lo que al dia hoy indica Provias Nacional en su portal institucional).

En ese escenario, en caso se hubiese considerado realizar intervenciones en la Carretera Central,
de manera posterior a la concesion, como ampliaciones de la seccion vial o la construccion de
una segunda calzada o una nueva carretera central, se considera que estas presentarian

inconvenientes o limitaciones respecto de su formulacion y explotacion.

Por ejemplo, si se requiriesen realizar dichas intervenciones, a grandes rasgos, el Estado tendria
hasta tres opciones para formular el proyecto, las que, a su vez, presentarian los siguientes

inconvenientes:

Opcidn 1: Obras adicionales dentro de la concesion:

- El contrato de concesion contempla un régimen aplicable a las obras adicionales, definidas
como aqguellas cuya ejecucion durante la concesién es decidida por el concedente, con
opinion previa del Ositran, por considerarlas convenientes para el cumplimiento del objeto
de la concesidn y que no se encuentran contempladas en la oferta del concesionario.

- El monto de inversion agregado de todas las obras adicionales (incluidos los costos por
estudios y supervision) tiene un limite de 15 % del presupuesto aprobado en los EDI e EIA,
incluido IGV, en conjunto.

- Las obras podrian ser ejecutadas por el concesionario o el concedente, a través de un
contratista elegido a través de un procedimiento administrativo de seleccién, en cuyo caso
las condiciones técnicas son definidas por el concedente, en coordinacion con el
concesionario.

- Independientemente de quién ejecute las obras, su conservacion estaria a cargo del

concesionario.

Sobre la base de esas consideraciones, solo intervenciones minimas podrian formularse como
obras adicionales, debido al monto de inversion; asimismo, las obras se tendrian que desarrollar
en el tramo de la concesion, a fin de que el concesionario pueda asumir la conservacién de esas

obras; y, en tanto la definicion de las condiciones técnicas no solo dependen del concedente,
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podrian generarse incentivos perversos para que el concesionario sea el que ejecute las obras y

no un tercero.

Opcidn 2: Obra publica y contratos de rehabilitacion y mantenimiento (Crema):

- Este mecanismo permitiria la ejecucion de intervenciones minimas, asi como de obras de
mayor envergadura, como la segunda calzada o una nueva carretera.

- Enel caso de los contratos Crema se podrian encargar, ademas de obras de mejoramiento,
las obras de mantenimiento y conservacion por niveles de servicio por periodos especificos
de afios; la experiencia® muestra que hay contratos de hasta ocho afios (Provias Nacional
2020).

- Las inversiones que implicarian la construccion de una segunda calzada o de una nueva
carretera central son significativos y requeririan una evaluacion respecto de la viabilidad y

disponibilidad de recursos fiscales para financiarlas en el corto plazo.

Un inconveniente que puede presentar el mecanismo de obra pablica estd vinculado a la
administracion de la via al finalizar las obras, que solo podrian ser administradas por el
concesionario en caso calificaran como obras adicionales. De no ser ese el caso, corresponderia
su administracion al MTC, a través de Provias Nacional e, inclusive, si se tratara de la segunda
calzada o la nueva carretera central, el Estado podria concesionar la administracién de la via; sin

embargo, el Estado asumiria o compartiria el riesgo de construccién con el concesionario.

e Opcidn 3: Nueva APP (concesion):

- Este mecanismo no permitiria la ejecucién de intervenciones en el tramo de la concesion,
sino solo la segunda calzada o una nueva carretera, comprendiendo la construccion y
mantenimiento de la via.

- El mecanismo permitiria que el privado asuma la inversion de la obra y que las obligaciones

del Estado sean diferidas a futuro.

Sin embargo, en tanto este escenario comprenderia la construccion de las obras y el
mantenimiento de la via (segunda calzada o nueva carretera), seria probable que el proyecto

requiriera cofinanciamiento para asegurar el retorno de la inversion, al tener en cuenta los altos

14 Como el Contrato de Construccion, Mejoramiento y Conservacion del Corredor vial: Lima-Canta-Huayllay.
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niveles de inversion® y la existencia de la Carretera Central con la que compartiria demanda, asi

como con las rutas alternas.

Asimismo, en caso se tratase de la segunda calzada o la nueva Carretera Central y se optara por
otorgar en concesion la operaciéon y mantenimiento de la via, independientemente del mecanismo
empleado para la construccion, el proyecto tendria efectos sobre la concesion IIRSA Centro y las

rutas alternas, en tanto que serian vias en competencia.

Como se puede observar, si bien el Estado no tiene limitaciones legales ni contractuales para
realizar intervenciones en infraestructura destinadas a atender la demanda vehicular de la
Carretera Central, de haber decidido realizarlas, estas habrian presentado inconvenientes o

limitaciones debido a la existencia de la Concesion IIRSA Centro Tramo 2.

En efecto, en los parrafos previos se advierte limitaciones asociadas al tipo de intervenciones que
podrian efectuarse, los montos de financiamiento, asi como los esquemas de financiamiento que
exigirian dichas intervenciones. Por ejemplo, si luego de la evaluacion que correspondia realizar
al Estado antes de la concesion, se hubiese determinado que la solucion para el congestionamiento
de la via habrian sido intervenciones en el mismo tramo 2, tal vez la mejor opcién habria sido
desarrollar dichas intervenciones con las OPA y ONPA a través de un esquema de obra publica o

contratos Crema.

En ese sentido, se considera que al momento de la evaluacién de la definicion del mecanismo de
desarrollo del proyecto para atender la congestion de la Carretera Central, el Estado debi6 haber
considerado todos los elementos existentes (la Carretera Central, las rutas alternas, asi como la
demanda real y proyectada), asi como las intervenciones futuras necesarias para atender la
congestion de la via, bajo una concepcion de sistema integrado de vias, para que en funcion de

ello, determinase el mejor mecanismo de ejecucion del o los proyectos.

De acuerdo con lo sefialado a lo largo del presente trabajo se debe, ademas, recordar que el disefio
del contrato, con una ausencia de objetivo claro, evitd que las soluciones y alternativas que se
vienen explorando pudieran explorarse; y es que conforme la literatura es categérica en sefialar

resulta indispensable conocer el compromiso que se desea establecer para desarrollar mecanismos

15 | a construccion de una segunda calzada implicaria alrededor de US$ 5 y 7 millones costo por km (segun entrevista
a expertos en administracion de contrato de obra pablica) y la construccidn de una nueva carretera central involucraria
una inversion aproximada de S/ 12 mil millones, segin el Banco de Inversiones del MEF.
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eficientes, esta clara distincion y determinacién de objetivos se vera reflejada en una seleccion

Optima que reporte mas beneficios (Sarmiento 2005: 23).

A partir de lo expuesto, es posible concluir que aun cuando se han identificado razones que
podrian sustentar la decision del Estado de desarrollar las OPA y ONPA bajo el mecanismo de
concesion, se considera que este no fue el adecuado para atender el problema del
congestionamiento de la Carretera Central, puesto que ademas de haberse demostrado que dichas
obras no contribuyeron a mejorar la capacidad de la via, se ha evidenciado que ese mecanismo
constituiria limitaciones para el desarrollo de otro tipo de intervenciones que podrian solucionar

la congestion de la Carretera Central.

2. Breves comentarios sobre la construccién de la nueva Carretera Central

El analisis realizado permite concluir que la solucion adoptada por el Estado fue insuficiente para
soportar la demanda actual y proyectada de la Carretera Central, reduciendo minimamente sus
niveles de congestionamiento; por ello deberia acompariarse de medidas adicionales que permitan

mejorar la capacidad vial.

Al respecto y conforme se adelantd en el acapite precedente, el Estado se encuentra evaluando
por una alternativa adicional, como es la construccion de una nueva carretera central denominada
“Carretera Central Huaycan-Cieneguilla Santiago de Tuna-San Andrés de Tupicocha-San
Damian Yuracmuco-Yauli Pachachaca-Emp. PE-22”, como una posible salida ante el evidente

problema de congestion gque afronta dicha via.
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Grafico 14. Trazo de la nueva Carretera Central
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Fuente: Estudio de preinversion de la Carretera Central Huaycan-Cieneguilla Santiago de Tuna-San Andrés de
Tupicocha-San Damian Yuracmuco-Yauli Pachachaca-Emp. PE-22.

Segun el aplicativo del Banco de Inversiones del MEF, el Gobierno Regional de Junin ha
declarado la viabilidad de ese proyecto de inversiébn con un costo de inversion de
S/ 11.571.445.050,66, que contempla la construccion de una via a nivel de autopista con viaductos
y tneles. Asimismo, el trafico que poseeria es de 4.514 vehiculos/dia para el afio 2021, que
derivaria de la Carretera Central actual. Es valido mencionar gue esta autopista empalma con la
Ruta Nacional PE-22, iniciando en el km 22+500 (Chaclacayo) y finalizando en el km 135+700
(auli), siendo la longitud de la doble via de 135,38 km.

En tanto es una alternativa que el Estado viene evaluando, se considera importante sefialar algunos

comentarios dada la evaluacién realizada y en funcién de la informacion disponible:

= Con esta iniciativa de ejecucion, se contaria con tres calzadas de via (tres carriles por sentido)
para interconectar Lima con La Oroya y el centro del pais. Este nuevo trazo solucionaria los
problemas de congestion o capacidad vial en el subtramo 1 de la concesion, pero generaria

puntos de embotellamiento® antes del inicio y después del término de la autopista; entre ellos,

16 Si bien con una autopista el vehiculo obtiene un menor tiempo de viaje debido a la mayor capacidad de via, se podria
no obtener esa ventaja al encontrarse con puntos o nodos de confluencia congestionados.

59



Ate, Santa Anita y La Oroya, lo que incidiria en la percepcidn de la poblacion respecto de los
tiempos de viaje, sobre todo considerando que el origen/destino de los viajes de larga
distancia son Santa Anita (principales de centros de abasto) y el terminal portuario del Callao
(carga minera).

* En la medida que no se puede obviar la existencia o la implementacién de rutas alternas, se
considera que es relevante que se tomen en cuenta los efectos en la demanda que podrian
ocasionar dichas rutas a la nueva autopista, teniendo en cuenta los costos de inversion.

= Anivel de perfil o viabilidad, la inversién de este proyecto es de casi S/ 12 mil millones; no
obstante, la experiencia del Estado en ejecutar obras y liquidar, ha involucrado incrementos
de alrededor el 200 % (ver anexo 8), por lo que es probable que el costo de inversion de este
proyecto también se eleve considerablemente, que, siendo conservadores, podria ser de por
lo menos S/ 24 mil millones.

= La desviacion de trafico de la Carretera Central hacia las rutas alternas y la nueva Carretera
Central se daria una vez que su ejecucion culmine y estén completamente operativas. De
acuerdo con la informacion®” publicada por Provias Nacional (2020) en su portal institucional,
el inicio de operacion de la carretera Oyén-Ambo se produciria en el 2024 y de la carretera
Lima-Canta-La Viuda-Unish en el 2022. Respecto de la nueva Carretera Central, aln esta en
elaboracion los términos de referencia para su posterior convocatoria, estimandose la
culminacidn de los estudios de ingenieria en el 2023, por lo que la puesta en servicio de la

via, dada la complejidad de ejecucion de la obra, seria, por lo menos, el 2027%,

De acuerdo con como se da la puesta en marcha de cada ruta alterna, se restaria trafico a la actual
Carretera Central. De este modo, al tener en cuenta la proyeccion de demanda de la Carretera
Central, el porcentaje de trafico que se desviaria a las rutas alternas (20 %) y la demanda que
soportaria la nueva via, se tiene que en el 2022 (Momento 1 ‘M1°), se desviaria 1.061 veh/dia a
la carretera Lima-Canta-Huayllay y quedarian en la via concesionada 6.988 veh/dia; en el 2024
(Momento 2 ‘M2’), se desviarian 463 veh/dia a la carretera Oydn-Ambo-Churin-Sayan y
permanecerian 7.084 veh/dia en la via actual; y, en el 2027, con la nueva Carretera Central a nivel
de autopista, se desviarian 6.064 veh/dia (Momento 3 ‘M3’) y quedarian 1.890 veh/dia en la

concesion (ver graficos 15y 16).

17 Actualizada al 19 de junio de 2020.

18 Se consulto a especialistas en administracion de contratos de obras plblicas sobre el tiempo de ejecucion de obra,
siendo de 720 dias calendario. Sin embargo, dada la envergadura y complejidad del proyecto, su ejecucion podria
demorar por lo menos 3 afios.
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Gréfico 15. Distribucion del trafico desviado de la Carretera Central a rutas alternas y la

nueva Carretera Central
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Grafico 16. Comportamiento del trafico desviado de la Carretera Central a rutas alternas
(incluida la nueva Carretera Central)
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A partir de los escenarios descritos y mostrados en los graficos precedentes, el trafico de la
Carretera Central se reduciria al 2027 en poco méas del 80 %; si bien con ello se lograria reducir
el congestionamiento de la via y que soporte un flujo vehicular acorde con su oferta vial, se podria
presentar una situacion de sobre capacidad de la infraestructura, por lo cual resultaria necesario

que se evalle la oportunidad de su implementacion.

En ese sentido, si bien existe un importante interés y premura del Estado en cuanto a los avances
para la ejecucion del estudio, para solucionar el problema de congestidn, se considera que deberia
realizarse un analisis mas exhaustivo en esta fase del estudio, para lograr una éptima ejecucion

de la inversién y evitar que los usuarios sean afectados con mayores tiempos de viajes.

De este modo, se estima que el analisis que realice el Estado debe comprender la actual Carretera
Central, las rutas alternas y la autopista en estudio, como un sistema integral de carreteras, que
permita atender de manera conjunta el problema de congestion. Ese enfoque deberia permitir,
ademas, que se establezcan objetivos que se condigan con una vision integral de la infraestructura,
una adecuada planificacién estratégica de los elementos, un valor real de las consideraciones y
actores de orden social y ambiental, el efecto de mejora en la comunidad y la optimizacion de las

acciones del Estado y el privado.
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Conclusiones y recomendaciones

1.

Conclusiones

El contrato de concesion establecié a cargo del concesionario la ejecucion de las OPA y
ONPA, siendo que, a la fecha, estas ultimas no han finalizado. A ello, se agrega la no
implementacion del peaje en Ticlio, que se encuentra suspendida debido a las protestas
sociales suscitadas en el afio 2018 y respecto de la cual el concesionario ha planteado una
controversia ante el Ciadi.

La demora en las inversiones, a diferencia de otras concesiones, no deriva principalmente del
actuar del concesionario que se origine en informacion privilegiada que posea y que lo lleve
aretrasar las inversiones o al no tener los incentivos suficientes para la aceptacién de terrenos
y ejecucién de las obras, sino devienen de la no actuacion efectiva y oportuna del concedente
en la entrega de terrenos. Sin embargo, a pesar de que la liberacion de terrenos no es de
responsabilidad del concesionario, este deberia tener los incentivos suficientes para la
aceptacion de terrenos y, consecuentemente, para la ejecucién de las obras; pudiendo asi
evitarse situaciones de riesgo moral.

Las acciones que dependian del concesionario, hasta antes de las modificaciones
contractuales, no podrian significar situaciones de riesgo moral, dado que el contrato preveia
incentivos para la ejecucién oportuna de las obras.

Respecto de las ONPA faltantes, si bien no se han advertido situaciones ciertas de riesgo
moral con relacién a la recepcion de terrenos, estas podrian producirse por las modificaciones
introducidas con la adenda 2, al permitirse la entrada en operacion de la nueva unidad de
peaje con la recepcion de las OPA y ONPA parciales y diferirse la presentacién de la carta
fianza a la puesta en operacion de dicha unidad de peaje. Ello, ademas, porque el monto de
inversion de las obras faltantes es poco significativo y su inejecucion no afectaria ni
condicionaria la realizacion de otras obligaciones contractuales a cargo del concesionario, la
demanda vehicular de la via, ni los ingresos que percibe por el cobro de peaje.

Aun cuando las OPA y ONPA hubiesen sido ejecutadas dentro de los plazos inicialmente
previstos en el contrato de concesidn, se ha demostrado que estas no estuvieron destinadas a
ampliar la capacidad vial que soporte la demanda de vehiculos de la Carretera Central, a pesar
de ser un problema observable antes de la concesién; ello no hace méas que evidenciar un claro
problema en el disefio de la concesién.

Del analisis al disefio de la concesion y segun el Manual de Disefio Geométrico para
Carreteras DG-2001, vigente a la fecha de concesion, por las caracteristicas que presenta la

Carretera Central solo debia soportar una demanda méaxima de 4.000 vehiculos/dia; sin
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embargo, se ha identificado que desde el afio 2007 atendia, en promedio, 4.094 vehiculos/dia.
Asimismo, en la proyeccion de demanda, se esperaba que en el afio 2016, cursara un trafico
mayor a los 6.000 vehiculos/dia; es decir, un trafico que, actualmente y de conformidad con
el Manual de Carreteras DG-2018, corresponde a una autopista de primera clase.

La Carretera Central atiende, desde antes de la concesion, una demanda que sobrepasa su
capacidad vial, dado que en el afio 2010, el trafico ascendia, en promedio, a 4.701
vehiculos/dia y en el afio 2018, a 6.844 vehiculos/dia. El escenario es mas preocupante al
considerar que la demanda ha crecido a una tasa anual promedio de 4,81 %, lo que implicaria
que para el afio 2020, cursen por la via alrededor de 7.452 vehiculos/dia y, en el 2035, fin de
la concesidn, 13.032 vehiculos/dia.

Las condiciones de la via (pendiente, ancho y topografia) impactan en la velocidad y tiempo
de movilizacion del usuario, consecuentemente la longitud de los vehiculos pesados tiene
incidencia en el desplazamiento de vehiculos, por lo que el porcentaje de vehiculos pesados
que circula en la Carretera Central, asi como las caracteristicas propias de esta via, tienen un
efecto mayor sobre la capacidad vial.

Al realizar la equivalencia de vehiculos pesados en automdviles y aplicarla en la proyeccion
de demanda, los resultados de la congestion se agravan, considerando que el trafico de carga
pesada de la Carretera Central seria de al menos el 88 % del total de vehiculos desde el inicio
de la concesion, lo que significaria un mayor impacto en la velocidad y tiempo de
movilizacion de los usuarios. Esto evidencia que la demanda fue subestimada y no se
considerd el disefio adecuado para la via, segun la normativa técnica vigente, que soporte el
flujo y caracteristicas de vehiculos que circulan en ella.

Es probable que el Estado haya decidido concesionar la via con la demanda vehicular que
presentaba, bajo el supuesto de que las rutas alternas se habilitarian en los afios proximos a la
concesion de la via; no obstante, las rutas alternas no entraron en operacién y, aun cuando
ello se hubiera producido, no habrian reducido el trafico de manera significativa.

El contexto de crisis financiera internacional en el 2009 y las medidas adoptadas por el Estado
podrian conllevar a suponer que la razén para concesionar la via con el disefio que prevé, fue
la necesidad del Estado de impulsar las inversiones en infraestructura y que esta sea
financiada por el privado. Sin embargo, se considera que este mecanismo no fue el adecuado
para atender el problema del congestionamiento de la Carretera Central, puesto que ademas
de haberse demostrado que las OPA y ONPA no contribuyeron a mejorar la capacidad de la
via, se ha identificado que ese mecanismo constituiria limitaciones para el desarrollo de otras

intervenciones que podrian solucionar la congestion de la Carretera Central.
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2.

Recomendaciones

Se considera que las alternativas que el Estado podria implementar para atender la demanda
vehicular de la Carretera Central (construir a doble calzada la nueva Carretera Central;
ampliar a doble via la actual Carretera Central o construir la nueva Carretera Central) deben
ser analizadas exhaustivamente a fin de identificar la mejor solucion, sobre todo al tener en
consideracion los elevados montos de inversion que involucran.

Se considera que cualquiera sea la alternativa que decida implementar el Estado, esta se
complemente con medidas de gestion de trafico de vehiculos, control adecuado de las
restricciones de transito de vehiculos y la promocién de las vias alternas; por ejemplo, si se
logra respetar las restricciones de transito de vehiculos, ello obligaria a los transportistas a
gestionar la carga en un mayor nimero de unidades; ante lo cual seria necesario establecer
regimenes de excepcién para aquellos vehiculos de carga considerable que no puedan estar
adscritos a esa medida, como el transporte de carga minera.

Al haber evidenciado que la Carretera Central atiende una demanda vehicular que sobrepasa
su capacidad vial desde antes de ser concesionada y que la demanda habria sido subestimada,
e identificado limitantes para el desarrollo de otras intervenciones que podrian solucionar la
congestion de la Carretera Central, se considera que el Estado deberia mejorar la forma en
que disefa los proyectos, a fin de resolver la problematica existente que requiere ser atendida
y se articulen soluciones que busquen atender dicha problematica a largo plazo.

Con relacién a la implementacion de la nueva carretera central, consideramos que deberia
realizarse un analisis mas exhaustivo en esta fase del estudio, para lograr una éptima
ejecucidn de la inversion y evitar que los usuarios sean afectados con mayores tiempos de
viajes. Ademas, dicho andlisis deberia comprender a la actual Carretera Central, las rutas
alternas y a la autopista en estudio, como un sistema integral de carreteras, que permita
atender de manera conjunta el problema de la congestion.

Se han identificado aparentes deficiencias en cuanto al analisis de volimenes de trafico que
soportaran las rutas alternas; en tanto, que al haber sido solicitada dicha informacion, la
misma supuestamente es inexistente al no haber sido entregada ante el requerimiento de
acceso a la informacion. Se considera que esa informacion es relevante para la formulacion
de cualquier proyecto de construccién de vias ya sea por obra publica o por asociacién
publico-privada, en tanto tiene incidencia en la proyeccién de demanda y podria ser Gtil en la

formulacion de la nueva Carretera Central.

65



Bibliografia

Agencia de Promocion de la Inversion Privada [Proinversion] (2010). Libro Blanco - Proyecto
Concesion del tramo 2 del Eje Multimodal del Amazonas Centro del IIRSA Centro: Puente
Ricardo Palma — La Oroya — Huancayo y La Oroya — Desvio Cerro de Pasco. Proinversion.

Banco Interamericano de Desarrollo [BID] (2003). Medios privados para fines publicos.
Participacion privada en infraestructura en América Latina. Washington D.C.: Alberto Chong y
José Miguel Sanchez.

BID (2010). La Accidn del Banco en el Desarrollo de Carreteras Principales. Washington, D.C.
<https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/La-acci%C3%B3n-del-Banco-en-

el-desarrollo-de-carreteras-principales.pdf>.

Benavente, Patricia, y Alonso Segura (2017). “Luces y sombras del modelo de APP en la
experiencia peruana”. En Las Alianzas Publico-Privadas (APP) en el Peru: Beneficios y Riesgos,
de Patricia Benavente, José Escaffi, Alonso Segura y José Tavara. Lima: Pontificia Universidad
Catolica del Perq, Escuela de Gobierno y Politicas Pablicas.

<https://files.pucp.education/departamento/economia/Las-APP-en-el-Peru-PUCP-1.pdf>.

Contraloria General de la Republica (2018). Informe de Accion Simultdnea N° 885-2018-
CG/APP-AS”. <https://s3.amazonaws.com/spic-informes-
publicados/informes/2018/09/2018CSIC92000073 ADJUNTO.pdf>.

D'Medina, Eugenio (2001). “La privatizacion de infraestructuras de servicios publicos a través
del sistema de concesiones”. IUS ET VERITAS (22).

<http://revistas.pucp.edu.pe/index.php/iusetveritas/article/view/15990>.
Defensoria del Pueblo (2019). “Reporte de Conflictos Sociales N° 181”. Lima, marzo.
<https://www.defensoria.gob.pe/wp-content/uploads/2019/04/Conflictos-Sociales-N%C2%BO0-

181-Marzo-2019.pdf>.

Global, CIAR (2020). CIAR Global. 12 de junio. Fecha de consulta: 29/06/2020.

<https://ciarglobal.com/deviandes-presenta-arbitraje-de-inversiones-contra-peru-en-ciadi/>.

66



Guasch, José (2005). Concesiones en infraestructura: Cémo hacerlo bien. Barcelona: Antoni
Bosh.

Laffont, Jean Jacques, y David Martimort (2002). The Theory of Incentives: The Principal-Agent
Model. Princeton University Press. <http://dominique.henriet-
mrs.fr/app/download/22315814/incentives.pdf>.

Mankiw, Gregory (2012). Principios de economia. México D.F.: Cengage Learning.

Ministerio de Comercio Exterior y Turismo [Mincetur] (2019). “Reporte de Comercio Regional
Junin — 2018”. Lima. Fecha de consulta: 14/09/2019. <https://www.mincetur.gob.pe/wp-
content/uploads/documentos/comercio_exterior/estadisticas_y_publicaciones/estadisticas/report
e_regional/RRC_Junin_2018.pdf>.

Mincetur (2018). “Glosario de Términos de Uso Frecuente en los Proyectos de Infraestructura
Vial”. Lima. <https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/19534/1 0_4032.pdf>.

Ministerio de la Produccion [Produce] (2015). “Estudio de Diagndstico de Crecimiento de la
Regidn Pasco”. Lima. <http://demi.produce.gob.pe/Content/files/EstRegionales/Reporte%20Pas
€0%20PXP%20221116%20ALTA.pdf>.

Ministerio de Transportes y Comunicaciones [MTC] (2014). Informe N° 1382-2014-MTC/25.

Lima.

MTC (2016). “La importancia de la Carretera Central — Reporte”. Lima. Fecha de consulta:
14/09/2019. <https://portal.mtc.gob.pe/transportes/terrestre/documentos/REPORTE%20SOBRE
%20V%C3%8DA%20ALTERNA%20A%20LA%20CARRETERA%20CENTRAL%20v5%20

-%20NEUTRO.pdf>.

MTC (2018). “Glosario de Términos de Uso Frecuente en los Proyectos de Infraestructura Vial”.
Lima. <https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/19534/1 0 4032.pdf>.

MTC (2018). Manual de Carreteras: Disefio Geométrico DG - 2018. Lima.

67



MTC (2018). “Vision de Desarrollo de la Infraestructura Vial”.
<http://www.cip.org.pe/publicaciones/2018/vision-de-desarrollo-de-la-infraestructura-vial.pdf>.

Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico [Ositran]
(2014). “Informe de Desempefio 2014 - Concesion del Tramo N° 2 del Corredor Vial
Interoceanico Centro”. Lima. <https://www.ositran.gob.pe/wp-
content/uploads/2017/12/1.201D2014-11RSA20Centro20Tramo2021.pdf>.

Ositran (2016). “Informe de Desempefio 2016 - Concesion del Tramo N° 2 del Corredor Vial
Interoceanico Centro”. Lima. <https://www.ositran.gob.pe/wp-
content/uploads/2017/12/1D2016_IIRSA_CENTRO_T21.pdf>.

Ositran (2019). “Informe de Desempefio 2018 - Concesion del 1IRSA Centro-Tramo 2: Pte.
Ricardo Palma-La Oroya-Huancayo y La Oroya-Dv. Cerro de Pasco”. Lima. Fecha de consulta:
14/09/2019. <https://www.ositran.gob.pe/wp-content/uploads/2017/12/1D2018-
IIRSA CentroT?2.pdf>.

Palacios Palacios, Jorge, y Jacqueline Terrel Taquiri (2011). “Aspectos Generales de la

Regulacion de Servicios Publicos en el Per(”. Derecho y Sociedad, 36 163.

Provias Nacional (2020). “Ayuda Memoria 2020”. <https://www.pvn.gob.pe/wp-
content/uploads/2020/06/am-jun-20.pdf>.

Viveros, Aresio (2015). “El Riesgo Moral y la Regulacién de la Calidad de los Servicios
Plblicos”. Derecho & Sociedad (45). <http://revistas.pucp.edu.pe/index.php/derechoysociedad/
article/view/15223>.

68



AnNexos

69



Anexo 1. Bloqueos y cierres de la Carretera Central

N° | Fecha Motivo Tipo Lugar Link Encabezado Autor
1 | 2/04/2014 Blogueo por Huelga Morococha https://elcomercio.pe/peru/junin/mineros-huelga- | Mineros en huelga bloquearon | Redaccién EC
huelga minero bloguearon-carretera-central-306439-noticia/ la Carretera Central Actualizado el 02/04/2014
alas 11:48
2 | 17/04/2014 | Cierre parcial Accidente | Altura kilometro | https://elcomercio.pe/peru/accidente-carretera- Accidente en la Carretera Redaccion EC
por accidente 149 - Casapalca - | central-deja-muerto-15-heridos-311467-noticia/ | Central deja un muertoy 15 Actualizado el 17/04/2014
Morococha heridos alas 18:28
3 | 22/05/2014 | Blogqueo por Huelga La Oroya https://elcomercio.pe/peru/junin/mitin- Mitin de trabajadores de Doe | Redaccion EC
huelga minero trabajadores-doe-run-paralizo-transito-oroya- Run paraliz6 trénsito en La Actualizado el 22/05/2014
322643-noticia/ Oroya alas 19:10
4 | 20/07/2014 | Blogqueo por Nevada Morococha - https://elcomercio.pe/peru/carretera-central- La Carretera Central esta
clima Ticlio blogueada-fuerte-nevada-343450-noticia/ blogueada por una fuerte
nevada
5 |29/07/2014 | Blogqueo por Huelga La Oroya https://elcomercio.pe/peru/junin/conductores- Conductores de carga pesada | Redaccion EC
huelga carga-pesada-bloguearon-carretera-central- bloquearon la Carretera Actualizado el 29/07/2014
transportistas 346713-noticia/ Central alas 15:15
6 |7/09/2014 Bloqueo por Nevada Casapalca - Ticlio | https://elcomercio.pe/peru/junin/transito- Transito en Carretera Central | Redaccion EC
clima - La Oroya carretera-central-reestablecio-nevada-360861- se reestablecio tras nevada Actualizado el 07/09/2014
noticia/ alas 17:12
7 19/09/2014 Blogueo por Huelga Altura kilémetro | https://elcomercio.pe/peru/junin/oroya-bloguean- | La Oroya: bloquean Carretera | Redaccion EC
huelga minero 159 - La Oroya carretera-central-protesta-minera-361482-noticia/ | Central en protesta contra Actualizado el 09/09/2014
minera alas 12:58
8 |25/03/2015 | Trénsito Desastre Chosica https://elcomercio.pe/peru/huaicos-chosica-rutas- | - Huaicos en Chosica: las Angel Hugo Pilares
restringido por | natural alternas-carretera-central-346019-noticia/ rutas alternas a Carretera ahugo@comercio.com.pe
clima (hasta Central Actualizado el 25/03/2015
30/03/2015) https://elcomercio.pe/peru/carretera-central- - Carretera Central: transito | a las 07:35
transito-continua-restringido-huaicos-347562- continda restringido por Redaccion EC
noticia/ huaicos redaccionec@comercio.co
m.pe
Actualizado el 30/03/2015
a las 08:52
9 ]9/04/2015 | bloqueo por Huelga Quebrada Honda | https://elcomercio.pe/peru/paro-cgtp-marchas- Paro de la CGTP: marchas, Actualizado el 09/07/2015
huelga CGTP bloqueos-enfrentamientos-175103-noticia/ bloqueos y enfrentamientos alas 12:50
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https://elcomercio.pe/peru/huaicos-chosica-rutas-alternas-carretera-central-346019-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/huaicos-chosica-rutas-alternas-carretera-central-346019-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/huaicos-chosica-rutas-alternas-carretera-central-346019-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/huaicos-chosica-rutas-alternas-carretera-central-346019-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/huaicos-chosica-rutas-alternas-carretera-central-346019-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/huaicos-chosica-rutas-alternas-carretera-central-346019-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/paro-cgtp-marchas-bloqueos-enfrentamientos-175103-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/paro-cgtp-marchas-bloqueos-enfrentamientos-175103-noticia/

N° | Fecha Motivo Tipo Lugar Link Encabezado Autor
10 |18/05/2015 | Bloqueo por Nevada Casapalca - https://elcomercio.pe/peru/carretera-central- Carretera Central fue cerrada | Redaccion EC
clima Morococha cerrada-temporalmente-fuerte-nevada-364284- temporalmente por fuerte redaccionec@comercio.co
noticia/ nevada m.pe
Actualizado el 18/05/2015
alas 23:17
11 | 22/05/2015 | Bloqueo por Protesta La Oroya https://elcomercio.pe/peru/junin/oroya- La Oroya: estudiantes Redaccion EC
protesta estudiantes-bloquean-carretera-central-central- bloguean carretera Central redaccionec@comercio.co
educacion 365592-noticia/ m.pe
Actualizado el 22/05/2015
alas 12:31
12 | 7/08/2015 Blogueo por Huelga La Oroya https://elcomercio.pe/peru/junin/protesta- Protesta de trabajadores Luis Silva Nole
huelga minero trabajadores-bloquea-trafico-carretera-central- bloquea tréfico en Carretera Actualizado el 07/08/2015
191651-noticia/ Central alas 17:40
13 | 11/08/2015 | Blogueo por Huelga La Oroya https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera- - Carretera Central esta Actualizado el 11/08/2015
huelga minero central-blogueada-trabajadores-doe-run-193121- bloqueada por trabajadores | a las 08:14
noticia/ de Doe Run Actualizado el 12/08/2015
- Doe Run: suspenden paro | a las 23:58
https://elcomercio.pe/peru/junin/doe-run- indefinido en La Oroya
suspenden-paro-indefinido-oroya-194462-
noticia/
14 | 13/08/2015 | Bloqueo por Nevada https://elcomercio.pe/peru/junin/nevada-afecto- | Nevada afectd el transito en la | Actualizado el 13/08/2015
clima transito-carretera-central-fotos-195106-noticia/ | Carretera Central alas 21:42
15 | 30/09/2015 | Cierre parcial Protesta Actualizado el 30/09/2015 a las 14:09 Marcha de sacrificio: Actualizado el 30/09/2015
por protesta pasquefios llegaron a Lima alas 14:09
tras 13 dias
16 | 14/10/2015 | Cierre parcial Huelga La Oroya https://elcomercio.pe/peru/junin/junin- Junin: trabajadores de Doe
por protesta trabajadores-doe-run-protestaron-carretera- Run protestaron en Carretera | Actualizado el 14/10/2015
central-230119-noticia/ Central alas 20:15
17 | 28/10/2015 | blogueo por Huelga La Oroya https://elcomercio.pe/peru/junin/doe-run- - Doe Run: trabajadores Actualizado el 28/10/2015
huelga minero trabajadores-volvieron-bloguear-carretera- volvieron a bloquear la alas 19:20
(hasta central-236542-noticia/ Carretera Central
30/10/2015) - Doe Run: trabajadores Actualizado el 30/10/2015
https://elcomercio.pe/peru/junin/doe-run- levantan paro y liberan alas 16:13
trabajadores-levantan-paro-liberan-carretera- Carretera Central
central-237205-noticia/
18 |21/12/2015 | Bloqueo por Desastre | Altura kildémetro | https://elcomercio.pe/peru/junin/transito- Trénsito en la Carretera Actualizado el 21/12/2015
deslizamientos | natural 32 carretera-central-encuentra-restablecido-255180- | Central se encuentra alas 09:00

noticia/

restablecido
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https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-cerrada-temporalmente-fuerte-nevada-364284-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-cerrada-temporalmente-fuerte-nevada-364284-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-cerrada-temporalmente-fuerte-nevada-364284-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/oroya-estudiantes-bloquean-carretera-central-central-365592-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/oroya-estudiantes-bloquean-carretera-central-central-365592-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/oroya-estudiantes-bloquean-carretera-central-central-365592-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/protesta-trabajadores-bloquea-trafico-carretera-central-191651-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/protesta-trabajadores-bloquea-trafico-carretera-central-191651-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/protesta-trabajadores-bloquea-trafico-carretera-central-191651-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-bloqueada-trabajadores-doe-run-193121-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-bloqueada-trabajadores-doe-run-193121-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-bloqueada-trabajadores-doe-run-193121-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-bloqueada-trabajadores-doe-run-193121-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-bloqueada-trabajadores-doe-run-193121-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-bloqueada-trabajadores-doe-run-193121-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-bloqueada-trabajadores-doe-run-193121-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/nevada-afecto-transito-carretera-central-fotos-195106-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/nevada-afecto-transito-carretera-central-fotos-195106-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/doe-run-trabajadores-volvieron-bloquear-carretera-central-236542-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/doe-run-trabajadores-volvieron-bloquear-carretera-central-236542-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/doe-run-trabajadores-volvieron-bloquear-carretera-central-236542-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/doe-run-trabajadores-volvieron-bloquear-carretera-central-236542-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/doe-run-trabajadores-volvieron-bloquear-carretera-central-236542-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/doe-run-trabajadores-volvieron-bloquear-carretera-central-236542-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/doe-run-trabajadores-volvieron-bloquear-carretera-central-236542-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/transito-carretera-central-encuentra-restablecido-255180-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/transito-carretera-central-encuentra-restablecido-255180-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/transito-carretera-central-encuentra-restablecido-255180-noticia/

N° | Fecha Motivo Tipo Lugar Link Encabezado Autor
19 |24/12/2015 | Bloqueo por Accidente | Altura kilometro | https://elcomercio.pe/peru/carretera-central- Carretera central: reabren Actualizado el 24/12/2015
accidente 32 San Mateo reabren-transito-vehicular-accidente-256331- transito vehicular tras a las 09:37
noticia/ accidente
20 | 26/02/2016 | Blogueo por Desastre | Altura kildmetro | https://elcomercio.pe/peru/caida-huaicos- - Caida de huaicos bloquea
huaicos (hasta | natural 83y72 bloguea-tramo-carretera-central-276940-noticia/ tramo de la Carretera Actualizado el 26/02/2016
07/03/2016) Huarochiri y San | https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-mtc- Central alas 08:13
Jer6nimo de prohibe-pase-vehicular-oroya-277724-noticia/ - Carretera Central: MTC
Surco prohibe pase vehicular Actualizado el 01/03/2016
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central- hasta La Oroya alas 10:20
restablecio-transito-sentidos-166585-noticia/ - Carretera Central: se
restablecio el transito en Actualizado el 07/03/2016
ambos sentidos a las 03:00
21 | 15/07/2016 | Blogueo por Protesta https://elcomercio.pe/peru/junin/nino-ano-murio- | Nifio de un afio muri6 durante | Jorge Falen
protesta blogueo-carretera-central-236708-noticia/ blogueo de la Carretera enrique.falen@comercio.c
poblacion Central om.pe
Actualizado el 15/07/2016
alas 09:15
22 | 15/01/2017 | Restriccionde | Desastre https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-via- | Carretera Central: via fue
transito por natural cerrada-caida-huaicos-159259-noticia/ cerrada por caida de huaicos | Actualizado el 15/01/2017
huaicos a las 23:26
23 | 22/01/2017 | Cierre temporal | Desastre Corcona - La https://elcomercio.pe/peru/carretera-central- Carretera Central: disponen
por lluvias natural Oroya disponen-nuevo-cierre-temporal-via-160530- nuevo cierre temporal de la Actualizado el 22/01/2017
noticia/ via alas 23:28
24 |18/03/2017 | Blogueo por Desastre https://elcomercio.pe/peru/junin/junin-cientos- - Junin: cientos hacen colas | Junior Meza
huaicos y natural colas-viajar-lima-puente-aereo-145675-noticia/ para viajar a Lima en Actualizado el 18/03/2017
deslizamientos https://elcomercio.pe/peru/huaicos-desbordes- puente aéreo alas 18:23
(hasta afectan-transito-32-vias-pais-408729-noticia/ - Huaicos y desbordes Redaccion EC
26/03/2017) afectan el transito en 32 redaccionec@comercio.co
vias del pais m.pe
Actualizado el 26/03/2017
alas 22:50
25 | 25/03/2017 | Blogueo por Desastre | Altura kilémetro | https://elcomercio.pe/lima/carretera-central- Carretera Central: restablecen | Redaccion EC
huaicos y natural 44 - Huarochiri restablecen-transito-vehicular-km-44-408654- trénsito vehicular en Km 44 Actualizado el 25/03/2017
deslizamientos noticia/ a las 20:54
26 | 25/03/2017 | Blogueo por Desastre Chaclacayo - La | https://elcomercio.pe/lima/cierran-carretera- Cierran Carretera Central Redaccion EC
huaicos y natural Oroya central-chaclacayo-oroya-408594-noticia/ desde Chaclacayo hasta La Actualizado el 25/03/2017

deslizamientos

Oroya

alas 14:57
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https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-reabren-transito-vehicular-accidente-256331-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-reabren-transito-vehicular-accidente-256331-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-reabren-transito-vehicular-accidente-256331-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/caida-huaicos-bloquea-tramo-carretera-central-276940-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/caida-huaicos-bloquea-tramo-carretera-central-276940-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/caida-huaicos-bloquea-tramo-carretera-central-276940-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/caida-huaicos-bloquea-tramo-carretera-central-276940-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/caida-huaicos-bloquea-tramo-carretera-central-276940-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/caida-huaicos-bloquea-tramo-carretera-central-276940-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/caida-huaicos-bloquea-tramo-carretera-central-276940-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/nino-ano-murio-bloqueo-carretera-central-236708-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/nino-ano-murio-bloqueo-carretera-central-236708-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-via-cerrada-caida-huaicos-159259-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-via-cerrada-caida-huaicos-159259-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-disponen-nuevo-cierre-temporal-via-160530-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-disponen-nuevo-cierre-temporal-via-160530-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-disponen-nuevo-cierre-temporal-via-160530-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/junin-cientos-colas-viajar-lima-puente-aereo-145675-noticia/https:/elcomercio.pe/peru/huaicos-desbordes-afectan-transito-32-vias-pais-408729-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/junin-cientos-colas-viajar-lima-puente-aereo-145675-noticia/https:/elcomercio.pe/peru/huaicos-desbordes-afectan-transito-32-vias-pais-408729-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/junin-cientos-colas-viajar-lima-puente-aereo-145675-noticia/https:/elcomercio.pe/peru/huaicos-desbordes-afectan-transito-32-vias-pais-408729-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/junin-cientos-colas-viajar-lima-puente-aereo-145675-noticia/https:/elcomercio.pe/peru/huaicos-desbordes-afectan-transito-32-vias-pais-408729-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/carretera-central-restablecen-transito-vehicular-km-44-408654-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/carretera-central-restablecen-transito-vehicular-km-44-408654-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/carretera-central-restablecen-transito-vehicular-km-44-408654-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/cierran-carretera-central-chaclacayo-oroya-408594-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/cierran-carretera-central-chaclacayo-oroya-408594-noticia/

N° | Fecha Motivo Tipo Lugar Link Encabezado Autor
27 |16/05/2017 | Blogueo por Protesta https://elcomercio.pe/peru/oroya-5-mil-personas- | La Oroya: bloquean Carretera | Junior Meza
protesta bloguean-carretera-central-422492-noticia/ Central para exigir jmezal@comercio.com.pe
poblacion reactivacion del complejo Actualizado el 16/05/2017
metallrgico alas 19:32
28 | 17/08/2017 | Blogueo por Huelga La Oroya https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera- Carretera Central blogueada:
huelga central-blogueada-maestros-huelga-cierran-via- | maestros en huelga cierran via | Junior Meza
educacion altura-oroya-noticia-451018-noticia/ a la altura de La Oroya Actualizado el 18/08/2017
a las 05:35
29 | 18/08/2017 | Blogueo por Protesta Huancayo https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera- Carretera Central: nuevo
protesta central-nuevo-bloqueo-complica-transito-buses- | bloqueo complica el transito | Junior Meza
poblacion centro-pais-noticia-451230-noticia/ de buses hacia el centro del Actualizado el 18/08/2017
pais alas 11:12
30 | 14/09/2017 | Bloqueo parcial | Desastre https://elcomercio.pe/peru/junin/huancayo- Huancayo: restringen venta de | Junior Meza
por tramos - natural restringen-venta-pasajes-caida-piedras-carretera- | pasajes por deslizamientos en | Actualizado el 14/09/2017
Deslizamiento central-noticia-458161-noticia/ la carretera central alas 17:02
de piedras
31 |22/09/2017 | Blogqueo por Huelga La Oroya https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera- Carretera Central: via fue Redaccién EC
huelga minero central-via-blogueada-trabajadores-doe-run- blogueada por trabajadores de | Actualizado el 22/09/2017
video-noticia-460109-noticia/ Doe Run [VIDEO a las 15:26
32 |23/01/2018 | Blogueo por Protesta Altura kilémetro | https://elcomercio.pe/lima/sucesos/rio-rimac- Rio Rimac: bloquearon la Redaccién EC
protesta 13 Carapongo bloquean-carretera-central-falta-prevencion- Carretera Central por falta de | Actualizado el 23/01/2018
poblacion noticia-491349-noticia/ obras a las 09:00
33 | 31/01/2018 | Bloqueo por Huelga Altura kilémetro | https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera- Carretera Central esta Redaccion EC
paro agrario 175 La Oroya central-via-blogueada-oroya-paro-agrario- bloqueada en La Oroya por Actualizado el 01/02/2018
noticia-493767-noticia/ paro agrario alas 15:20
34 |19/02/2018 | Blogqueo por Huelga Ticlio https://elcomercio.pe/lima/sucesos/oroya- La Oroya: bloguean carretera | Redaccion EC
instalacion de bloquea-carretera-central-protesta-peaje-noticia- | central en protesta contra Actualizado el 19/02/2018
peaje - 498328-noticia/?ref=ecr peaje alas 10:34
transportistas
35 | 5/04/2018 Blogueo por Nevada Altura kilémetros | https://elcomercio.pe/peru/luce-carretera-central- | Asi luce la Carretera Central | Redaccion EC
clima 124 al 130 y 132 | intensa-nevada-fotos-noticia-509900- tras intensa nevada Actualizado el 06/04/2018
Casapalca noticia/?ref=ecr a las 08:30
36 | 4/09/2018 Blogueo por Huelga Ovalo Marcavalle | https://elcomercio.pe/peru/junin/desbloquean- Desbloquean tramo de la Junior Meza
huelga minero tramo-carretera-central-tomado-trabajadores- carretera Central tomado por | Actualizado el 04/09/2018
oroya-noticia-553835-noticia/ trabajadores de La Oroya alas 13:32
37 | 21/11/2018 | Cierre parcial Nevada Ticlio https://elcomercio.pe/lima/transporte/carretera- | Carretera Central: reportan Redaccion EC

accidente por
clima

central-reportan-intensa-caida-granizo-zona-
ticlio-noticia-579919-noticia/

intensa caida de granizo en la
zona de Ticlio

redaccionec@comercio.co
m.pe
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https://elcomercio.pe/peru/oroya-5-mil-personas-bloquean-carretera-central-422492-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/oroya-5-mil-personas-bloquean-carretera-central-422492-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-bloqueada-maestros-huelga-cierran-via-altura-oroya-noticia-451018-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-bloqueada-maestros-huelga-cierran-via-altura-oroya-noticia-451018-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-bloqueada-maestros-huelga-cierran-via-altura-oroya-noticia-451018-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-nuevo-bloqueo-complica-transito-buses-centro-pais-noticia-451230-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-nuevo-bloqueo-complica-transito-buses-centro-pais-noticia-451230-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-nuevo-bloqueo-complica-transito-buses-centro-pais-noticia-451230-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/huancayo-restringen-venta-pasajes-caida-piedras-carretera-central-noticia-458161-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/huancayo-restringen-venta-pasajes-caida-piedras-carretera-central-noticia-458161-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/huancayo-restringen-venta-pasajes-caida-piedras-carretera-central-noticia-458161-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-via-bloqueada-trabajadores-doe-run-video-noticia-460109-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-via-bloqueada-trabajadores-doe-run-video-noticia-460109-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-via-bloqueada-trabajadores-doe-run-video-noticia-460109-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/sucesos/rio-rimac-bloquean-carretera-central-falta-prevencion-noticia-491349-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/sucesos/rio-rimac-bloquean-carretera-central-falta-prevencion-noticia-491349-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/sucesos/rio-rimac-bloquean-carretera-central-falta-prevencion-noticia-491349-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-via-bloqueada-oroya-paro-agrario-noticia-493767-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-via-bloqueada-oroya-paro-agrario-noticia-493767-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/carretera-central-via-bloqueada-oroya-paro-agrario-noticia-493767-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/sucesos/oroya-bloquea-carretera-central-protesta-peaje-noticia-498328-noticia/?ref=ecr
https://elcomercio.pe/lima/sucesos/oroya-bloquea-carretera-central-protesta-peaje-noticia-498328-noticia/?ref=ecr
https://elcomercio.pe/lima/sucesos/oroya-bloquea-carretera-central-protesta-peaje-noticia-498328-noticia/?ref=ecr
https://elcomercio.pe/peru/luce-carretera-central-intensa-nevada-fotos-noticia-509900-noticia/?ref=ecr
https://elcomercio.pe/peru/luce-carretera-central-intensa-nevada-fotos-noticia-509900-noticia/?ref=ecr
https://elcomercio.pe/peru/luce-carretera-central-intensa-nevada-fotos-noticia-509900-noticia/?ref=ecr
https://elcomercio.pe/peru/junin/desbloquean-tramo-carretera-central-tomado-trabajadores-oroya-noticia-553835-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/desbloquean-tramo-carretera-central-tomado-trabajadores-oroya-noticia-553835-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/desbloquean-tramo-carretera-central-tomado-trabajadores-oroya-noticia-553835-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/transporte/carretera-central-reportan-intensa-caida-granizo-zona-ticlio-noticia-579919-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/transporte/carretera-central-reportan-intensa-caida-granizo-zona-ticlio-noticia-579919-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/transporte/carretera-central-reportan-intensa-caida-granizo-zona-ticlio-noticia-579919-noticia/

N° | Fecha Motivo Tipo Lugar Link Encabezado Autor
Actualizado el 21/11/2018
alas 16:54
38 | 21/11/2018 | Cierre parcial Nevada Ticlio https://elcomercio.pe/lima/transporte/carretera- | Carretera Central: reportan Redaccion EC
accidente por central-reportan-intensa-caida-granizo-zona- intensa caida de granizo en la | redaccionec@comercio.co
clima ticlio-noticia-579919-noticia/ zona de Ticlio m.pe
Actualizado el 21/11/2018
alas 16:54
39 | 27/12/2018 | Cierre parcial Accidente | Casapalca https://elcomercio.pe/peru/accidente-carretera- Accidente en la Carretera Junior Meza
por accidente central-via-principal-encuentra-habilitada- Central: via principal ya se jmezal@comercio.com.pe
noticia-591636-noticia/ encuentra habilitada Actualizado el 27/12/2018
alas 15:37
40 | 23/02/2019 | Cierre por Desastre | Altura del https://elcomercio.pe/peru/carretera-central- Carretera Central: derrumbe Redaccion EC
huaico natural kilémetro 62 derrumbe-km-62-restringe-transito-via-noticia- | en km 62 restringe transito en | Actualizado el 23/02/2019
Ricardo Palma - | 610779-noticia/ la via alas 21:25
La Oroya -
Songos
41 | 8/05/2019 Bloqueo por Huelga Altura kilémetro | https://elcomercio.pe/peru/junin/junin- Junin: trabajadores de minera | Junior Meza
huelga minero 141 - Morococha | trabajadores-minera-argentum-bloquean- Argentum blogquean Carretera | jmezal@comercio.com.pe
carretera-central-morococha-noticia-ecpm- Central en Morococha Actualizado el 08/05/2019
633380-noticia/ a las 08:21
42 | 7/08/2019 Blogueo por Huelga Altura kilémetro | https://elcomercio.pe/lima/sucesos/chaclacayo- | Chaclacayo: trabajadores del | Redaccion EC
paro salud 141 - Morococha | trabajadores-sector-salud-bloguearon-carretera- | sector salud bloquearon Actualizado el 07/08/2019
central-protesta-nndc-noticia-662892-noticia/ Carretera Central durante alas 14:22
protesta
43 | 9/11/2019 Cierre por Desastre | Altura kilémetro | https://elcomercio.pe/lima/carretera-central-se- | Carretera Central: se Actualizado el 09/11/2019
huaico natural 96 - San Mateo restablece-el-transito-vehicular-tras-caida-de- restablece el transito vehicular | a las 23:23
huaico-en-san-mateo-noticia/ tras caida de huaico en San
Mateo
44 |13/11/2019 | Blogqueo por Huelga Altura kilémetro | https://elcomercio.pe/peru/junin-mineros- Junin: mineros bloquean Redaccion EC
paro minero 141 - Morococha | bloguean-carretera-central-en-protesta-por- Carretera Central en protesta | Actualizado el 13/11/2019

anuncio-de-despido-masivo-noticia/?ref=ecr

por anuncio de despido
masivo

alas 12:07
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https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-derrumbe-km-62-restringe-transito-via-noticia-610779-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-derrumbe-km-62-restringe-transito-via-noticia-610779-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/carretera-central-derrumbe-km-62-restringe-transito-via-noticia-610779-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/junin-trabajadores-minera-argentum-bloquean-carretera-central-morococha-noticia-ecpm-633380-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/junin-trabajadores-minera-argentum-bloquean-carretera-central-morococha-noticia-ecpm-633380-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/junin-trabajadores-minera-argentum-bloquean-carretera-central-morococha-noticia-ecpm-633380-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin/junin-trabajadores-minera-argentum-bloquean-carretera-central-morococha-noticia-ecpm-633380-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/sucesos/chaclacayo-trabajadores-sector-salud-bloquearon-carretera-central-protesta-nndc-noticia-662892-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/sucesos/chaclacayo-trabajadores-sector-salud-bloquearon-carretera-central-protesta-nndc-noticia-662892-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/sucesos/chaclacayo-trabajadores-sector-salud-bloquearon-carretera-central-protesta-nndc-noticia-662892-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/carretera-central-se-restablece-el-transito-vehicular-tras-caida-de-huaico-en-san-mateo-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/carretera-central-se-restablece-el-transito-vehicular-tras-caida-de-huaico-en-san-mateo-noticia/
https://elcomercio.pe/lima/carretera-central-se-restablece-el-transito-vehicular-tras-caida-de-huaico-en-san-mateo-noticia/
https://elcomercio.pe/peru/junin-mineros-bloquean-carretera-central-en-protesta-por-anuncio-de-despido-masivo-noticia/?ref=ecr
https://elcomercio.pe/peru/junin-mineros-bloquean-carretera-central-en-protesta-por-anuncio-de-despido-masivo-noticia/?ref=ecr
https://elcomercio.pe/peru/junin-mineros-bloquean-carretera-central-en-protesta-por-anuncio-de-despido-masivo-noticia/?ref=ecr

Anexo 2. Postores del proceso de promocion

(Sociedad Anénima de Obras y Servicios,
COPASA — Obras de Ingenieria)

Sobre N° 3 Nueva Propuesta
(Oferta P
Sobre N° econémica Ecor;;)mlc? Resultado
N° Postor 02 8) valida + Obras ( ggsog gs a de Otras concesiones en que participaron o adjudicadas
para Concurso D ® Evaluacion
. esempate)
y Desempate: US$
Del1al 10)®@
1 Grafia y Montero S.A.A. Aceptado Aceptado 12.969.727,00 5to. = Concesion Empalme 1B - Buenos Aires — Canchaque (Contrato
suscrito el 09 de febrero de 2007)
= Corredor Vial Interocednico Sur Per( - Brasil: Ifapari
Puertos Maritimos del Sur, tramo 1 (Contrato suscrito el 23 de
octubre de 2007)
= Particip6 en: Carretera Nuevo Mocupe — Cayalti — Oyotdn
(Contrato suscrito el 30 de abril de 2009)
2 Consorcio Vial del Centro (BESCO S.A.yJJ | Aceptado Aceptado 24.000.007,00 2do. = ]J Contratistas Generales particip6 en Carretera Nuevo Mocupe
Contrat. Generales S.A.) — Cayalti — Oyotln (Contrato suscrito el 30 de abril de 2009)
= JJ Contratistas Generales : Corredor Vial Interoceanico Sur Per(
- Brasil: Ifapari
= Puertos Maritimos del Sur, tramos 2 y 3 (Contratos suscritos el
04 de agosto de 2005)

3 Consorcio IIRSA CENTRO — Tramo 2 Aceptado Aceptado 1.035.000,00 10mo. = Corredor Vial Interocednico Sur Perd - Brasil: Ifapari
(Constructora Norberto Odebrecht S.A. y Puertos Maritimos del Sur, tramos 2 y 3 (Contratos suscritos el
Odebrecht Investimentos em Imfra.Estrutura 04 de agosto de 2005)

Ltda.) = Concesion del Eje multimodal del Amazonas Norte — IIRSA
Norte (Contrato suscrito el 17 de junio de 2005).
4 Concesionaria Vial del Centro (Hidalgo e Aceptado Aceptado 22.120.000,00 3ro. = Concesion Autopista del Sol: Trujillo — Chiclayo — Piura —
Hidalgo y CASA) Sullana (Consorcio Vias del Sol, integrado por las empresas
Hidalgo e Hidalgo S.A. y Construccion y Administracion S.A.)
(Contrato suscrito el 25 de agosto de 2008)
= Corredor Vial Interocednico Sur Perl - Brasil: Ifapari
Puertos Maritimos del Sur, tramo 5 (Contrato suscrito el 24 de
octubre de 2007)

5 INTERCENTRO (CONALVIAS S.A. e Aceptado Aceptado 6.230.000,00 8vo. Concesion de Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo - Huaral —
INFRACON) Acos Adjudicado en febrero de 2009)

6 Concesion Servicios Viales del Centro Aceptado Aceptado 5.532.122,00 9no. Carretera Red vial N° 4 Tramos viales Pativilca — Santa — Trujillo

y Puerto Salaverry — Empalme ROLN (Contrato suscrito el 18 de
febrero de 2009)
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7 Consorcio Desarrollo Vial del Peru Aceptado Aceptado 26.510.000,00 | Ganador
(CONCAY S.A., INCOEQUIPOS S.A,,
NEXUS Banca de Inversion y Viviendas de

Peri S.A.C)

8 Mota Engil Concessoes de Transportes 5GPS | Aceptado Aceptado 20.535.127,00 4to.
S.A.

9 Consorcio Vial Autopista IIRSA Centro Aceptado Aceptado 10.077.321,00 7mo.

(Aguilar Construcciones S.A., Arion S.A. —
Mantenimiento, Construccién y Proyectos
Generales S.A.C. — Geofundaciones del Per(
S.AC)

10 Consorcio Vial del Centro (Constructora Aceptado Aceptado 10.470.000,00 6to.
Vialpa S.A. — Gerencia de Contratos y
Concesiones S.A. — Change Consulting
Group Colombia S.A.)

Notas:

(1) De conformidad con el numeral 9.1 de las Bases, el Sobre N° 2 contenia la “Propuesta Técnica”, que ademas de declaraciones juradas y aceptacion de las bases y el contrato, debia contener
una garantia de valides, vigencia y seriedad de la oferta; asi como i) la descripcién de la tecnologia a empelar en el cobro de peaje al inicio de la concesién, sujeto a modificaciones de acuerdo
con el avance tecnolégico, ii) la descripcion del plan referencia de Conservacidon Vial Periédica y Rutinaria a emplear en la concesién y el cumplimiento de indices de serviciabilidad contenidos
en el Contrato v iii) cronograma referencial de ejecucién de obras.

(2) De conformidad con el numeral 9.1 de las Bases, el Sobre N° 3 contenia la “Propuesta Econdmica”. Se seleccionaria como “Mejor Propuesta Econdémica” la del postor precalificado que
ofertara, segun el orden de prioridad establecido en la Bases, la mayor cantidad de Obras para Concurso y Desempate (ONPA) (contenidas en la Circular N° 15 y modificado por Circular N°
16) o, de producirse un empate de propuestas, a aquel postor precalificado que ofertara un mayor “Aporte para Casos de Desempate”.

(3) De conformidad con el Apéndice 1 del Anexo 6 de las Bases, se otorgd una hora a los postores para que presenten una nueva propuesta econdmica, en el que ofertarian un Aporte adicional
para casos de desempate, determinandose al ganador en funcién del mayor monto ofertado.

Fuente: Acta de Apertura de Sobre N° 3 y Adjudicacion de Buena Pro del 27 de julio de 2010

Informe de Desempefio de las Concesiones de Carreteras de la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana — IIRSA (2013) de la Gerencia de Regulacion y
Estudios Econodmicos del Ositran. Ver: https://www.ositran.gob.pe/wp-content/uploads/2017/12/C_1IIRSAT3 ID_2013.pdf

https://portal.mtc.gob.pe/transportes/concesiones/index.html (Informacidn sobre red vial y/o Carreteras)
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https://www.ositran.gob.pe/wp-content/uploads/2017/12/C_IIRSAT3_ID_2013.pdf
https://portal.mtc.gob.pe/transportes/concesiones/index.html

Anexo 3. Matriz de riesgos

modificaciones
societarias

Social Minimo y modificaciones societarias de
acuerdo al régimen obligacional contractual

modificaciones y acuerdos.

] e Asignacion Sy Clausula
Riesgo Identificacion g Mitigacion
base contractual
Riesgo incumplimiento | Existe un riesgo que el Concesionario . . .
cg ital mir?imo incumpla. con Igs ogligaciones de Capital Se han establecido un régimen de garantias contractuales y
P y Concesionario | un procedimiento contractual de viabilizacion de Clausula 3.5

Cierre financiero

Existe un riesgo de que el Concesionario no
pueda cumplir en el plazo con la acreditacion
correspondiente al Cierre Financiero.

Concesionario

De no acreditar el Cierre Financiero al vencimiento del plazo
establecido, se producira la Caducidad de la Concesion por
causa del Concesionario, y el Concedente ejecutara en sefial
de compensacion por dafios y perjuicios la Garantia de Fiel
Cumplimiento de Contrato de Concesién por un monto
equivalente al cien por ciento (100 %) de la misma.

Cléausulas 3.9y 3.10

Riesgo en la entrega de
areas de terrenoy
bienes de la concesion
al concesionario

Existe un riesgo de que el Concedente no
cumpla con entregar los bienes necesarios para
la toma de posesion por el Concesionario y el
terreno de la concesion y area de via

Concedente

Se ha establecido contractualmente un mecanismo de
Saneamiento (Clausulas 5.4 al 5.7) y de ampliacién del plazo
(Clausulas 5.12 y 5.13)

Clausulas 5.1, al 5.13

Riesgo por los
perjuicios, dafios 0
pérdidas de los bienes
de la concesidn.

- Existe un riesgo relativo a los perjuicios,
dafios o pérdida de los bienes de la
concesién entregados al privado.

- Existe riesgo que los bienes entregados al
Concesionario, luego de la toma de posesion
por este, generen perjuicio al privado.

Concesionario

Procedimiento de reposicion contenido en la Clausula 5.22.
Responsabilidad por dafios y perjuicios (Clausula 5.27)

Clausulas

5.30

521, al

Riesgo derivado del
costo de servidumbres
y/o expropiaciones (o su
extincion) a fin de dar
cumplimiento al
contrato.

Existe un riesgo de que el Concesionario
demande maés gastos en relacion a la
imposicion de servidumbres o expropiaciones,
o enfrente problemas legales relacionados.

Concedente

La negociacion y costo de las indemnizaciones a que hubiere
lugar como resultado de la imposicion de servidumbres
correspondera Unicamente al Concedente, con cargo a sus
propios recursos.

No obstante, el Concedente brindard las facilidades y
efectuard las coordinaciones para que el Concesionario pueda
utilizar el auxilio de la fuerza publica, siempre que exista la
oposicion del propietario o conductos del precio sirviente o
bien inmueble expropiado.

Clausulas 5.37,5.38 y

5.30.

Riesgo derivado del
intento de usurpacion

Existencia a partir de la Toma de Posesion de
un riesgo de intento de usurpacion del area
comprometida en el area de concesion.

Concesionario

El contrato establece que el Concesionario podra utilizar los
siguientes instrumentos ante todo intento de usurpacion:

- Defensa Posesoria Extrajudicial: recobrar el bien sin
intervalo de tiempo.

- Defensa Posesoria Judicial: Comunicard al regulador e
iniciara las acciones judiciales que mantengan indemne el
derecho del concedente sobre los bienes de la concesion.

Clausulas 5.43 y 5.44
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Riesgo

Identificacion

Asignacion
base

Mitigacion

Clausula
contractual

En ambos supuestos, el concesionario informara al
concedente sobre las acciones legales que este interpusiera.

Prérroga del plazo
para la ejecucion del
programa de ejecucion
de obras

Existe el riesgo de que el Concesionario
necesite un plazo adicional a fin de llevar a
cabo las obras

Concesionario

El contrato prevé la posibilidad de ampliacion de plazo, el
cual quedara a discrecion del concedente, previa opinion del
Regulador. Las modificaciones de plazo podran generar la
reformulacién del Programa de Ejecucion de Obras, con
opinion favorable del regulador.

En caso las obras se retrasen por causa imputable al
concedente, el concesionario podréa solicitar que el plazo de
la ejecucidn de obra se amplie.

Cléausula 6.12, 6.13 y

6.14

Riesgo de disefio
contemplados en el
estudio de definitivo de
ingenieria e impacto
ambiental para la
ejecucioén de obras

El Concesionario seria responsable de la
elaboracién del Estudio de Definitivo de
Ingenieria e Impacto Ambiental para la
Rehabilitacion y Mejoramiento

Concesionario

El concesionario presentara al concedente, con copia al
regulador, los estudios respectivos en el plazo que determina
el contrato.

El concedente y el regulador podran presentar observaciones,
las cuales deberan ser levantadas por el Concesionario.

Cléausula 6.4y 6.5.

Riesgo de
transitabilidad durante
la ejecucion de la
rehabilitacién y
mejoramiento

Relacionado al incumplimiento de las
disposiciones aplicables en materia de gestion
de trafico, contenidas en las especificaciones
técnicas generales de construccion de
carreteras y Manual de Dispositivos de Control
de Trénsito Automotor.

Concesionario

Corresponde al concesionario mantener transitables para todo
tipo de vehiculo, a su costo, los caminos publicos o variantes.
El Concesionario debera presentar al Regulador, con treinta
(30) dias calendario de anticipacidon al inicio de cualquier
tarea de ejecucion de obras, un Plan de trénsito provisorio,
con expresa mencion de los métodos, procedimiento y
tecnologias que aseguren un trafico fluido.

Clausulas 6.15, 6.16
6.17 y 6.18 del
Contrato.

Riesgo de adicionales
de obraen la etapa de
mejoramiento

Relacionado a la necesidad de llevar a cabo
obras adicionales no contempladas en la oferta
del Concesionario, y que sean necesarios para
la realizacion del objeto y finalidad del
contrato.

Concedente

A) En caso de existir acuerdo entre las partes, el Concedente
y Concesionario, y en tanto la inversion no sobrepase el 15 %
de la Suma de los presupuestos contenidos en los Estudios
Definitivos de Ingenieria e Impacto Ambiental, el pago de las
labores de supervision e inversiones de dichas obras seran
asumidas por el Concesionario, con cargo de los recursos del
Concedente.

B) En caso las obras adicionales sean ejecutadas directamente
por el Concedente, cuando no exista mutuo acuerdo con el
Concesionario; el Concedente puede contratar la ejecucion de
las mismas mediante un procedimiento administrativo de
seleccion. Las inversiones de las obras adicionales, asi como
los montos de explotacidn seran asumidas por el Concedente.

A) Clausula 6.30,
6.31y 6.32 del
Contrato.

B) Clausulas 6.33,
6.34y 6.35 del
Contrato.

Riesgo relacionado a la
adecuada conservacion

Existe el riesgo de no poder llevar a cabo
completamente la conservacion de los bienes

Concesionario

La obligacion del Concesionario es mantener los indices de
serviciabilidad alcanzados mediante la ejecucion de las Obras

Clausulas 7.1, 7.2 y
7.9 del Contrato.
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Riesgo

Identificacion

Asignacion
base

Mitigacion

Clausula
contractual

de los bienes de la
concesion hasta la
caducidad del contrato

reversibles de la concesion, afectando los
niveles de servicios pactados.

a cargo del concesionario, los mismos que debera mantener
durante la etapa de explotacion.

El contrato establece como obligacion del concesionario la
conservacion de la infraestructura para alcanzar los niveles
de servicio. El incumplimiento de dicha clausula conllevaria
a la caducidad del contrato de concesion. Asimismo, el
concesionario deberd presentar al regulador un plan
referencial de conservacion e informacion relacionada

Riesgo de emergencias
viales

Riesgo relativo a emergencias que impidan la
Transitabilidad de los vehiculos

Concesionario

El costo por emergencias viales es asumido por el
Concesionario, debiendo realizar las labores necesarias para
su recuperacion. Asimismo, debera reparar los dafios a fin de
asegurar los niveles de servicios encomendados.

Cléusula 7.7 del
Contrato.

Riesgo derivado del
equilibrio econémico
financiero

Relacionado a la equiparacion de costos
derivados del desequilibrio econémico
resultante de cambios en leyes o disposiciones
aplicables, y que afecten econémicamente a
una de las partes (costos derivados de la
conservacion de los bienes de la concesion)

Concedente y
concesionario

El Regulador procederd a establecer la procedencia del
restablecimiento del equilibrio econémico financiero de
acuerdo al procedimiento previsto en la clausula 10.9 del
contrato.

Clausulas 10.7 a
10.10

Riesgo ambiental

Impactos negativos que puedan producirse en
el é&rea del proyecto durante el periodo de
ejecucion del contrato, a partir de la toma de
posesion de la concesién. En Zonas fuera del
area de concesion, el Concesionario sera
responsable Unicamente en caso se demuestre
la causa del dafio que se hubiere generado en
el &rea de concesién a partir de la toma de
posesion.

Concesionario

El concesionario se obliga a cumplir con las normas legales,
implementando las medidas necesarias para asegurar un
manejo ambiental apropiado.

El concesionario adoptara las medidas previstas en el Plan de
manejo ambiental, el mismo que forma parte del EIA.

El concesionario deberd presentar ante DGASA para
evaluacion, previa opinion del Sernanp, los estudios de
impacto ambiental del proyecto, desarrollando a nivel de
detalle las etapas de ejecucion de obras y explotacion de la
concesion. Asimismo, deberd presentar programas de manejo
ambiental.

Aplicacion de sanciones administrativas y penalidades.

Clausula 13.1a13.16

Riesgo arqueoldgico

Existencia de algun resto arqueolégico en el
area de la concesion.

Concesionario

La obtencion del Certificado de Inexistencia de Restos
Arqueoldgicos (CIRA) sera de responsabilidad del
Concesionario para el caso de la rehabilitacion y
mejoramiento y mantenimiento periédico inicial

Clausulas 13.10
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Anexo 4. Disposiciones contractuales de relevancia

De las clausulas referidas a las garantias del contrato de concesion

Las garantias que el contrato establece son las siguientes:

Garantia del concedente: En virtud del Capitulo XI del contrato de concesion el concedente otorga una garantia de
Estado a favor del concesionario en respaldo del marco general que establece el acuerdo de las partes.

Garantia a favor del Concedente

Garantia Monto Objeto Vigencia Ejecucion
Garantia de | 10% del | Asegurar la correcta | Desde el inicio de | Incumplimiento grave de sus
fiel presupuesto ejecucion de las obras, | las obras de puesta | obligaciones, no subsanado.
cumplimiento | aprobado en el | garantizar el pago de | a punto y hasta 2 | No  realizar el pago
de laejecucion | EDI las penalidades vy | afios posteriores a | dispuesto  por  sentencia
de obras demas sanciones. su aceptacion definitiva firme o laudo
arbitral en plazo establecido

Garantia de | US$ 6.810.000,00 | Asegurar el correcto y | Desde la|y haya derivado del
fiel oportuno suscripcion  del | incumplimiento o cumpli6
cumplimiento cumplimiento de las | contrato hasta 12 | parcial, tardio o defectuoso
del contrato de obligaciones meses posteriores | de sus obligaciones.
concesion derivadas del contrato, | a la culminacién

incluye las obras a | del plazo de la

cargo del | concesion

concesionario

(excluye obras de

puesta a punto).

Fuente: Contrato. Elaboracién propia

Del procedimiento contractualmente establecido para la ejecucion de garantias

La Clausula 11.4 del Contrato de Concesion establece las razones por las que pueden ejecutarse total o parcialmente
las Garantias a favor del Concedente; confiando dicha labor al Regulador. Siendo las causales de Ejecucion las
siguientes:

- Cuando el Concesionario falte a las obligaciones establecidas que contractualmente tengan por resultado la
ejecucion; o, cuando el Concesionario establecidas incurra en una causal de incumplimiento grave de sus
obligaciones sin que subsane ello dentro de los plazos otorgados.

- Cuando el CONCESIONARIO no hubiere realizado el pago en el plazo establecido al que una sentencia definitiva
firme o laudo lo condenara producto del incumplimiento o el cumplimiento parcial, tardio o defectuoso de sus
obligaciones.

Es importante en este extremo tomar en cuenta de los efectos que genera la ejecucion total o parcial de las garantias;
en ese sentido corresponderd inicialmente que el Concesionario restituya o haga restituir el monto establecido de las
Fianzas dentro del plazo de veinte (20) dias desde la fecha de ejecucién. El incumplimiento de esta obligacion
habilitaria la posibilidad de resolucion del contrato, previa opinion favorable del regulador y la ejecucion de la garantia
por el contrato.

De las garantias a favor de los Acreedores permitidos.

En atenci6n a la Clausula 11.6 al 11.10 del Contrato de Concesion se establece la posibilidad de que el Concesionario
pueda establecer un gravamen con las mismas caracteristicas de una garantia que tiene como beneficiarios a los
Acreedores Permitidos; ello con la finalidad de Garantizar el Endeudamiento Garantizado Permitido.

Vale sefialar que la Garantia a favor de los Acreedores Permitidos debe ser autorizada por el Concedente; quien ademas
debe disponer de la opinion favorable del Regulador. Por otro lado, es de sefialar que el concepto Endeudamiento
Garantizado Permitido supone los siguientes bienes: el derecho de la concesion,, los ingresos de libre disponibilidad
del concesionario y las acciones que correspondan a la participacion minima.
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Anexo 5. Evolucion del IMAG 2011 al 2018

Afo IMAG L& = Jiiea (_1e IMAG ?g;?g%idgegg Exceso
calendario (en miles US$) IGV cambio | (en miles de S/) (en miles de S/)

(A) (B) © (B)*(C) = (D) (E) (E)/ (D)
2011 4.950,41 5.841,48 2,754 16.087 30.926 92,24 %
2012 5.717,10 6.746,18 2,638 17.796 39.559 122,28 %
2013 10.559,85 12.460,62 2,702 33.669 43.966 30,59 %
2014 9.759,09 11.515,73 2,839 32.693 48.992 49,85 %
2015 13.811,06 16.297,05 3,185 51.906 63.625 22,58 %
2016 14.271,59 16.840,48 3,375 56.837 71.936 26,57 %
2017 14.771,59 17.430,48 3,261 56.841 75.098 32,12%
2018 15.315,57 18.072,37 3,336 60.289 79.271* 33,44 %
2019 16.221,64 19.141,54 3,337 63.875 85.159* 33,32 %

*No incluye los ingresos recaudados por el peaje de Ticlio, las cuales ascienden a S/ 47 millones, contados desde el 20

de agosto de 2018.

Fuente: Contrato de Concesion / Banco Central de Reserva del Perd / Informe de Desempefio (2019). Elaboracion

propia

Anexo 6. Evaluacion de la entrega de terrenos de la concesion

Situacidn de entrega de terrenos antes de suscripcion de la Adenda N° 2

Obra

Situacion de entrega de terrenos al 31/12/14

Puente Peatonal Corcona

Falta de acuerdo con la Policia Nacional del Per, en tanto la ubicacién
del puente afectaria una parte de la edificacion del puesto de control.

Puente Peatonal Pucara

Se encontraba pendiente de liberacidn al haber llegado a un acuerdo con
la comunidad.

Puente Peatonal Pilcomayo

Falta de acuerdo con alcalde, reubicar obra, debido a potencial
afectacion de un poste de alta tensién.

Puentes peatonales Oroya 1, 2 y 3,
Paccha, Junin y Carhuamayo

Alcaldes en desacuerdo con la ubicacién de la obra.

Ensanches 3, 11, 12, 13, 14, 16 y 18 y
Variantes Tamboraque y Bellavista

Interferencias: postes de electricidad y/o fibra dptica

Ensanche 1

Interferencias: postes de electricidad/fibra dptica y canal de riego

Ensanche 4

Interferencias: postes de electricidad/fibra dptica y viviendas

Variantes Chacahuaro | y Chicla

Interferencia de fibra 6ptica y campamento minero

Fuente: Actas de entrega de terrenos del 22 de noviembre de 2012, 31 de enero de 2013 y 27 de enero de 2014.

Elaboracion propia

Observaciones planteadas por el concesionario a la entrega de terrenos

Obra Observacidn a la entrega de terreno
Ensanche 3 El Concesionario requirié la entrega de copias de las actas de compromiso directo que le permita
Km 86+100 al | el ingresoy evitar el conflicto con posesionarios y propietarios. Las copias habrian sido remitidas
86+650 por el MTC al Concesionario.
Variante El Concesionario requiri6 como requisito para el inicio de obras la entrega de un acta de trato
Tamboraque directo con la propietaria del corral de animales menores, encontrado a la salida del tinel, en el
TUNEL que dé su conformidad a la reubicacion de los mismos. Las copias habrian sido remitidas por el

MTC al Concesionario.
Existencia de fibra Optica a la salida del tdnel.

Ensanche 13

Falta de reubicacion de un puente de fierro.

Ensanche 18

Falta de reubicacion de 3 postes de una operadora de telecomunicaciones y 1 poste de una minera.

Variante Chicla

Falta de reubicacion de 5 postes de una empresa eléctrica, 1 loza deportiva del municipio de Chicla,
1 poste de una operadora de telecomunicaciones y 1 vivienda.

Puente Oroya 1

Falta de reubicacion de 1 portén de un colegio, cables de una operadora de telecomunicaciones y
redes de agua.

Puente Oroya 3

Falta de reubicacidn de redes de agua y desagiie y 1 poste.

Fuente: Actas de entrega de terrenos suscritas el 21 de marzo y 22 de junio de 2016. Elaboracion propia
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Anexo 7. Aplicacion de criterios de

elegibilidad

Criterio Especifico 1: Nivel de transferencia de riesgos

Pregunta:

¢;Cuél se espera que sea el nivel de transferencia de riesgos hacia el sector privado?

Indicadores de respuesta

1

2 3

Existe una baja o nula capacidad de
transferencia de riesgos desde el Estado al

Existe una mediana capacidad de Existe una alta capacidad de transferencia
transferencia de riesgos desde el Estado al |de riesgos desde el Estado al sector

sector privado. sector privado. privado.
Puntaje 2
Criterio Especifico 2: Capacidad de medicion de la disponibilidad y calidad del servicio
¢Se cuenta con especificaciones e indicadores de disponibilidad de servicio y del
Pregunta:

desempefio, asi como un sistema de penalidades o deducciones?

Indicadores de respuesta

1

2 3

No existen especificaciones e indicadores
de desempefio y un sistema de
penalidades o deductivos para proyectos
similares tanto a nivel nacional como

Existen especificaciones e indicadores de
desempefio y un sistema de penalidades o
deductivos para proyectos similares a

Existen especificaciones e indicadores de
desempefio y un sistema de penalidades o
deductivos para proyectos similares en el

internacional nivel internacional Pera
Puntaje 2
Criterio Especifico 3: Ventajas y limitaciones de la obra publica tradicional
P ¢Existe informacion que demuestre la ocurrencia de sobrecostos respecto al monto

original del proyecto y/o el incumplimiento de los cronogramas originalmente

Indicadores de respuesta

1

2 3

No existe evidencia documentada ni
cuantificable en el pais ni en paises
comparables de sobrecostos e

incump limiento de cronogramas cuando se
desarrolla un proyecto similar mediante el
régimen general de contratacion publica

Existe evidencia documentada en el pais o
en paises comparables de sobrecostos e
incump limiento de cronogramas cuando se
desarrolla un proyecto similar mediante el
régimen general de contratacion publica

Existe evidencia documentada y
cuantificable en el pais de sobrecostos e
incumplimiento de cronogramas cuando se
desarrolla un proyecto similar mediante el
régimen general de contratacion publica

Puntaje

2

Pregunta:

¢La entidad publica tiene capacidad para realizar sostenidamente la operacion y el
mantenimiento de la infraestructura durante la vida Gtil del proyecto?

Indicadores de respuesta

1

2 3

La entidad publica posee una alta
capacidad para realizar sostenidamente la
operacion y el mantenimiento de la
infraestructura durante la vida util del

La entidad pUblica posee una capacidad  [La entidad pUblica posee poca o nula
media para realizar sostenidamente la capacidad para realizar sostenidamente la
operacion y el mantenimiento de la operacion y el mantenimiento de la
infraestructura durante la vida util del infraestructura durante la vida Gtil del

proyecto proyecto proyecto
Puntaje 1

Criterio Especifico 4: Tamafio del proyecto que justifique los costos del proceso de APP
Pregunta: ¢Cudl es el estimado de inversion en el proyecto?

Indicadores de respuesta

1

2 3

Gobierno Nacional: Costo Total de
Inversion, o Costo Total del Proyecto en
caso no haya componente de inversion, es
menor a 50,000 UIT pero mayor a 10,000
UIT

Gobierno Nacional: Costo Total de
Inversion, o Costo Total del Proyecto en
caso no haya componente de inversion, es
mayor o igual a 50,000 UIT pero menor a
250,000 UIT

Gobierno Nacional: Costo Total de
Inversién, o Costo Total del Proyecto en
caso no haya componente de inversion, es
mayor o igual a 250,000 UIT

Gobiernos Regionales y Locales: Costo
Total de Inversion, o Costo Total del
Proyecto en caso no haya componente de
inversion, es menor a 25,000 UIT pero
mayor a 7,000 UIT

Gobiernos Regionales y Locales: Costo
Total de Inversion, o Costo Total del
Proyecto en caso no haya componente de
inversion, es mayor o igual a 25,000 UIT
pero menor a 100,000 UIT

Gobiernos Regionales y Locales: Costo
Total de Inversion, o Costo Total del

Proyecto en caso no haya componente de
inversion, es mayor o igual a 100,000 UIT

Puntaje
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Crite

rio Especifico 5: Competencia por el mercado

Pregunta:

¢Cuéntas empresas del sector privado tienen la capacidad y la experiencia para ser
potenciales postores para el desarrollo del proyecto?

Indicadores de respuesta

1

2 3

Existen suficientes empresas del sector
privado para conformar hasta 2 postores
potenciales al momento de adjudicar la
buena pro del proyecto.

Existen suficientes empresas del sector
privado para conformar més de 5 postores
potenciales al momento de adjudicar la
buena pro del proyecto

Existen suficientes empresas del sector
privado para conformar entre 2y 5
postores potenciales al momento de
adjudicar la buena pro del proyecto

Puntaje 3
Criterio Especifico 6: Fortaleza institucional como factor de éxito del proyecto
¢Cuenta la entidad pUblica contratante con una unidad dentro de su estructura
Pregunta: organizacional y tiene experiencia para conducir un proyecto de APP de similares

caracteristicas?

Indicadores de respuesta

1

2

Entidad pUblica contratante no cuenta con
una Unidad APP o, de contar con ella, no
tiene experiencia de desarrollo de
proyectos de APP ni administracion de
contratos APP de similar tipologia,
tamafio y complejidad

Entidad publica contratante cuenta con
una Unidad APP y tiene experiencia de
desarrollo de proyectos de APP y
administracion de contratos APP de
similar tipologia, tamafio y complejidad

Puntaje 2
Criterio Especifico 7: Financiamiento por usuarios
A ¢ Tiene el proyecto evidencia de generar los suficientes ingresos para financiar parcial

o totalmente el proyecto?

Indicadores de respuesta

0

1

El proyecto no tiene la posibilidad de
generar los suficientes ingresos para
financiar parcial o totalmente el proyecto

El proyecto tiene la posibilidad de generar
los suficientes ingresos para financiar
parcial o totalmente el proyecto

1

Puntaje

Resultados
Criterios Puntaje Ponderado
Criterio Especifico 1: Nivel de transferencia de riesgos 2
Criterio Especifico 2: Capacidad de medicién de la
. - . . 1.3
disponibilidad y calidad del servicio
Criterio Especifico 3: Ventajas y limitaciones de la 27
obra publica tradicional: Pregunta 1 )
Criterio Especifico 3: Ventajas y limitaciones de la 13
obra pUblica tradicional: Pregunta 2 )
Criterio Especifico 4: Tamafio del proyecto que
o 4
justifique los costos del proceso de APP
Criterio Especifico 5: Competencia por el mercado 2
Criterio Especifico 6: Fortaleza institucional como 1
factor de éxito del proyecto
Puntaje ponderado total 14.3
Criterio Especifico 7: Financiamiento por usuarios 1
Puntaje final 15.3
Conclusion
Frente al régimen general de contratacion publicay con la informacion
disponible, el proyecto esta en condiciones de contemplar la modalidad de
APP para su desarrollo.
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Anexo 8. Variacion de costos a nivel de estudio

CODIGO UNICO

NOMBREDEL PROYECTO

ICOSTO ESTUDIO DEFINITIVQ

COSTO LIQUIDACION

Variacion %

2026767

REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA QUINUA-SAN FRANCISCO

Carretera Quinua - San Francisco, Tramo 2: km 78+500 - km 172+420 (San Francisco) S/. 442,379,316.27 S/. 664,053,012.26 50.11%
Carretera Quinua - San Francisco, Tr.: Km 26+000 - Km 78+500 S/. 162,234,058.54 S/. 216,157,380.48 33.24%
MEJORAMIENTO Y CONSTRUCCION DE LA CARRETERA RUTA 10 TRAMO:
2031693 |HUAMACHUCO - PUENTE PALLAR - JUANJUI, SECTOR: HUAMACHUCO -
SACSACOCHA - PUENTEPALLAR
g:lrlztera Ruta 10, Tr.: Huamachuco - Pte. Pallar - Juanjui, Sector: Huamachuco - Sacsacocha - Pte. S/.75.352,912.44 S/, 92,653,411.58 22, 96%
2159402 |REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA IMPERIAL PAMPAS
Rehabilitacion y Mejoramiento de la Carretera Dv Imperial - Pampas S/. 202,669,808.36 S/. 253,650,855.51 25.15%
2078371|MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA SATIPO-MAZAMARI-DV. PANGOA- PUERTO OCOPA
Carretera Satipo - Mazamari - Dv. Pangoa - Puerto Ocopa S/. 281,638,864.35 S/.312,117,298.71 10.82%
2062374|REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA CANETE - LUNAHUANA
Rehabilitacion y Mejoramiento de la Carretera Cafiete-Lunahuana S/. 103,685,348.03 S/. 149,060,966.39 43.76%
2057906 |REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA LIMA-CANTA-LA VIUDA-UNISH
Carretera Lima - Canta - La Viuda - Unish, Tr.: Cochamarca - Vicco - Emp. con R3N S/.19,202,784.87 S/. 28,183,639.80 46.77%
g 33.26%
CODIGO UNICO NOMBREDEL PROYECTO COSTO VIABLE OSTO ESTUDIO DEFINITIVO
2234355|MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA OYON - AMBO S/.931,980,245.00 S/.1,231,202,310.19 32.11%
2057906|REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA LIMA-CANTA-LA VIUDA-UNIS S/.151,572,422.00 S/. 810,259,508.38 434.57%
2026767|REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA QUINUA-SAN FRANCISCO S/. 323,915,305.00 S/. 655,875,222.98 102.48%
2088774|REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA HUAURA - SAYAN - CHURIN S/. 502,831,752.00 S/. 782,421,124.53 55.60%
MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA SANTA MARIA - SANTA TERESA - PUENTE
2282760 HIDROELECTRICA MACHU PICCHU S/. 314,709,975.00 S/.620,278,533.13 97.10%
144.37%
Costo viable Costo estudio definitivo Costo Liquidacién Variacion (CV-CL)
144.37% 33.26%
X X+1,44X =2,44X 2,44X +0,33%2,44X = 3,25X (3,25X - 1)*100% =225% X
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Anexo 9. Entrevistas realizadas

N° Preguntas Informaci_én sobre
entrevistado
1 Sobre las ONPA
¢La ejecucion de las ONPA en la concesion del IIRSA Centro Tramo 2 es suficiente para aliviar el problema de la congestion?
E: La carretera central al ser una carretera que por su topografia no permite el transito fluido de los camiones, con el ensanchamiento de
calzada (adicionar carril) para el transito de camiones pesados, no son suficientes. Ademas que dichos ensanchamientos no los usan los
usuarios de carga pesada. Los giros o curvas cerradas se convierten dificultosos. Por otro lado, los convoys, que son grupos de camiones
pesados de aproximadamente 5 vehiculos de 18 m de largo, presentan problemas en las curvas. Cabe precisar que en la actualidad no se -
1.1 cumple la distancia entre cada grupo que debe de ser 50 m. Espeleallsta en Transporte de
- ) . . .| Provias Nacional
También se cuenta con la carga pesada de las mineras como Casapalca, Morococha y Mahr tunel, son significativas. Ello se podria corregir
con la implementacion del Ferrocarril y en ese caso se tendria que hacer una plaforma logistica en la ciudad de La Oroya.
Una solucién al problema de la congestion ser+ian las contrucciones de las otras vias como Oyon - Ambo, Lima - Canta y Acos - Huayllay,
las cuales ayudarian a restar o aliviar la congestion.
E: Los carriles de ensanche son para no perjudicar la velocidad de operacién de los camiones en pendientes. En curvas cerradas las
ampliaciones no ayudan a mejorar la velocidad de operacidn, se tendria que hacer obras mayores para mejorar la velocidad.
Todas estas intervenciones puntuales son para mejorar la velocidad de los usuarios ante una demanda de 2 mil vehiculos/dia como lo
estipula el manual de carreteras, no para una demanda mayor como lo es para la carretera central. Para mejorar la capacidad vial se tendria
12 que optar por intervenir por medio de gestion de demanda u oferta vial (ampliando calzadas). Especialista en Inversiones en
' Las otras rutas a la carretera central serian eficaces en la medida que se realice una buena gestion, distribucion de rutas y promocion de las | Transportes
mismas. Estas rutas aliviarian en casi el 40 a 50 % la carretera central. Ademas de ello, se tendria que hacer en Ancon un mercado
industrial como el de Santa Anita para recepcionar toda la carga de mercancias.
En caso se amplie a una segunda calzada, tendria que ser de las mismas caracteristicas que la existente, salvo que esta Ultima se mejore en
seccidn, pero sin duda, tendria que ser mejorado ya que es una via de doble sentido y pasaria a ser una de un solo sentido.
2 Segunda calzada
¢ Es viable técnicamente la construccion de una segunda calzada?
Especialista en administracion
21 EL: Si, pero el costo seria elevado ya que i_nvolu_crarl’a construir taneles, viaductos y puentes; alrededor de 7 millones de ddlares el costo por | de contratos de la Subdireccion
o kilémetro. Todo ello encarece el costo de inversion. Otros costos que sumarian son los asociados al PAC. de Estudios de Provias
Nacional
Especialista en Costos y
29 E2: Si, siendo el costo aproximado de 5 millones de dolares por kildmetro y en caso se considere tineles, este seria mayor. La topografia es | Presupuestos de la
) accidentada es por eso que el costo seria elevado. Subdireccion de Estudios de
Provias Nacional
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