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RESUMEN

En el Capitulo I, Introduccion, se describe la realidad problematica en la que
se encuentra nuestra propuesta de investigacion, se recopila informacion para una
mejor comprension del tema, adicionalmente se plantean los problemas, hipétesis

y objetivos de investigacion.

En el Capitulo Il, Método, hace referencia a la parte metodoldgica de la tesis,
describiendo el tipo, nivel y disefio de investigacion. Ademds, se plantea la
poblacion y la muestra de investigacion.

En el Capitulo Ill, Resultados, se plasman los resultados a los cuales se han
llegado durante la elaboracion de la investigacion, teniendo como base los objetivos

planteados en la tesis.

En el Capitulo 1V, Discusion, se discute acerca de los resultados obtenidos

en el capitulo anterior, contrastando con la hipétesis de investigacion.

En el Capitulo V, Conclusiones, se mencionan a las conclusiones a las que

se han llegado en la presenta investigacion.

En el Capitulo VI, Recomendaciones, se plantean recomendaciones para un
mejor manejo de los contratos de concesién al momento de asignar los riesgos a

cada una de las partes.

Palabras clave: Asignacion, Riesgo, Contrato y Concesion.



ABSTRACT

In Chapter I, Introduction, the problematic reality in which our research
proposal is found is described, information is gathered for a better understanding of
the topic, additionally the problems, hypothesis and research objectives are raised.

In Chapter Il, Method, refers to the methodological part of the thesis,
describing the type, level and design of research. In addition, the population and the

research sample are considered.

In Chapter Ill, Results, the results that have been reached during the
preparation of the research are captured, based on the objectives set out in the

thesis.

In Chapter IV, Discussion, the results obtained in the previous chapter are
discussed, in contrast to the research hypothesis.

In Chapter V, Conclusions, the conclusions reached in the present

investigation are mentioned.

In Chapter VI, Recommendations, recommendations are made for better
management of concession contracts when allocating risks to each of the parties.

Key Words: Asignacién, Riesgo, Contrato y Concesion.
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CAPITULO I: INTRODUCCION



1.1. Realidad problematica

Los paises al verse en la necesidad de implementar obras publicas en el
beneficio de sus ciudadanos, y al no contar con el presupuesto suficiente para
poder llevarlo a cabo, se han visto en la necesidad de concesionar dichos proyectos
al privado y que éste pueda sustituir al Estado. Es decir, ante el déficit de
presupuesto publico del Estado, nace la necesidad de transferir las infraestructuras

publicas al sector privado.

Esan (2016, parr. 10) menciona los aportes que puede tener el sector privado
en una infraestructura publica, estos son: experiencia, conocimientos, equipos,
tecnologia, operacion y mantenimiento; mientras el Estado conserva la titularidad
de la propiedad, incluyendo la que se construya el privado, regresandola al Estado

al finalizar la vigencia del contrato.

Es asi como nacen las Asociaciones Publico Privadas (APP), con el
propésito de atraer a las empresas mas competitivas a nivel nacional e internacional
gue cuenten con los recursos necesarios para llevar adelante la infraestructura

publica.

Céarcamo (2015, parr. 6) comenta que la finalidad de las Asociaciones
Plblico Privadas (APP) es trasladar los riesgos (incluyendo el riesgo de
financiamiento) a la parte que mejor pueda gestionarlo. Ante ello, se suscriben
contratos a largo plazo, los cuales pueden ser actualizados mediante adendas para
garantizar que el equilibrio se mantenga entre ambas partes a pesar de las

modificaciones proyectadas en el contrato base.

En el Perq, el mecanismo de las Asociaciones Publico Privadas (APP) es el
instrumento fundamental a ser utilizado, debido a las deficiencias que presentan las
entidades gubernamentales encargadas de la construccién y mantenimiento de las
infraestructuras de transporte, ya que este sector es primordial para el desarrollo

del pais.

El Decreto Legislativo N°1224, Decreto Legislativo del Marco de Promocion
de la Inversion Privada mediante Asociaciones Publico Privadas y Proyectos en
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Activos regula las APPs en nuestro pais, pero la mala asignacion de los riesgos en
los contratos de concesion ha provocado que los proyectos fracasen, lo que
conlleva a realizar multiples adendas en donde se tienen que cambiar las reglas de
los contratos para no perjudicar la viabilidad del proyecto. A pesar de contar con la

matriz de riesgos no existe una claridad en el proceso de la asignacion del riesgo.

En ese sentido, la presente investigacion dara una propuesta de cOmo se
deben asignar los riesgos que se presentan en este tipo de iniciativas publico
privadas, con la finalidad de proteger el patrimonio vial de posibles sobrecostos que
se podrian presentar en el desarrollo de los contratos de concesion y los intereses

de las empresas interesadas en este tipo de iniciativas.
1.2. Trabajos previos

Con la finalidad de reunir informacién sobre la variable de investigacién, se
ha revisado trabajos realizados por otros investigadores, dentro de los cuales se

destacan:

1.2.1. En el &mbito internacional

Bonano Rodriguez Vanessa Danette (2017) en su tesis LA
COLABORACION PUBLICO-PRIVADA PARA LA PROVISION DE AUTOPISTAS,
CARRETERAS Y PUENTES, tesis para optar el Grado de Doctor en la Universidad
Complutense de Madrid — Espafia, tiene como objetivo realizar un estudio profundo
acerca de la naturaleza juridica de las Asociaciones Publico Privadas y su empleo
en el aprovechamiento de infraestructuras de carreteras, autopistas y puentes.

El estudio refleja de manera sencilla la naturaleza y objetivo de las
Asociaciones Publico Privadas en las infraestructuras de transporte terrestre, en
donde resalta la teoria del riesgo, que menciona que la distribucién de riesgos no
opera de manera automéatica y que estos se evallan caso a caso, teniendo como
referencia la naturaleza de la infraestructura y la capacidad de los entes

involucrados para asumirlo.
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En sus conclusiones manifiesta:

= Las Asociaciones Publico Privadas (APP), han perdido su contenido
ideoldgico original para transformarse en un moévil para conseguir
financiamiento del sector privado ante la incapacidad del Estado de
ser eficaz en la generacion de sus propios recursos de tal modo
proporcionar una infraestructura en Optimas condiciones para el
desarrollo economico del pais.

» En cuanto a la distribucion de los riesgos, la ideologia de que el
privado pueda asumir la totalidad de los riesgos se ha demostrado
errénea. Los riesgos se deben asignar de acuerdo a la capacidad de
las partes para poder enfrentarlos, para ello se necesita un analisis
costo — beneficio de la capacidad financiera de ambas partes y la
viabilidad econdémica de la infraestructura que se piensa poner en
concesion.

= El contrato de concesion ha sido una herramienta historica empleado
entre el sector publico y privado para lleva adelante acuerdos
colaborativos. En conclusion, se puede asumir que los conceptos
concesion y APP son semejantes si son utilizados indistintamente,
aunque en la praxis ciertos paises establecen una diferencia entre
ambos términos.

= Antes de iniciarse un acuerdo colaborativo entre el sector publico y el
privado para la concesiéon de una infraestructura de transporte
terrestre, es imprescindible realizar una adecuada y realista
estimacion del volumen de tréfico, ya que las renegociaciones en este
tipo de proyectos surgen a partir de la sobreestimacion del flujo
vehicular, para evitar este tipo de inconvenientes se aconseja realizar
estudios propios del futuro volumen del trafico y exigir al privado la

contratacién de seguros para este riesgo.

Acerete Gil José Basilio (2004), en su tesis FINANCIACION Y GESTION
PRIVADA DE INFRAESTRUCTURAS Y SERVICIOS PUBLICOS. ASOCIACIONES
PUBLICO-PRIVADAS, tesis para optar el Grado de Doctor en Contabilidad y

Finanzas en la Universidad de Zaragoza — Esparia, tiene como objetivo comprender

15



las implicaciones economico-financieras de las APPs, su empleo y efectos mas

inmediatos en su gestion.
En sus conclusiones manifiesta:

» La reforma de las Administraciones Pdublicas, integra de manera
decisiva la inversion privada a través de nuevos factores que
reglamentan el nexo entre los sectores publico y privado, las
Asociaciones Publico Privadas (APP), convirtiéndose en una
alternativa para el suministro de infraestructuras y prestacion de
servicios publicos.

= La definicién de APP es un término flexible que depende de factores
como la naturaleza, objetivos, agentes participantes y financiamiento
del proyecto. A pesar de ello, tienen caracteristicas comunes en cada
uno de los modelos: son contratos a largo plazo entre los sectores
publico y privado para creacién de infraestructuras y otros servicios
publicos, integrando al sector privado en el financiamiento, gestion y
operacion del proyecto, en donde el Estado se convierte en regulador
y promotor de las APPs.

= No se puede elaborar una lista cerrada de areas o proyectos en donde
se apliquen las férmulas APP, aunque resalta el sector de las
infraestructuras de transporte. Ademas, el desarrollo provoca que la
tipologia de los métodos APP sean una materia en constante
transformacion.

» Ladistribucion de los riesgos de un proyecto se considera una figura
novedosa, dado que son pocas las veces que se mencionan al
momento de concretar proyectos publicos bajo los métodos
tradicionales y en todos los casos es el Estado quien los asume. En
las APPs se procura asignar los riesgos a la parte qgue mejor pueda
realizar una gestion optima de los mismos.

= EIl traspaso de riesgos al sector privado, provoca que el Estado
disminuya su protagonismo para convertirse en un ente que Su
principal funcién sera el control, por su parte el sector privado asume

un mayor compromiso con los proyectos publicos. En el sentido que
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el sector privado se desea involucrar de manera mas amplia, la
incertidumbre es el principal impedimento para acrecentar sus
actividades, ante ello es necesario un mejor procedimiento al

momento de elaborar una APP.

Leo6n de la Torre Eliana (2016), en su tesis LA DISTRIBUCION DE RIESGOS
EN EL CONTRATO ADMINISTRATIVO, tesis para optar por el Grado de Magister
en Derecho en la Universidad Andina Simon Bolivar — Ecuador, tiene como objetivo
contribuir juridicamente con el estudio de una institucion adoptada por paises
cercanos, con la intencion de fortalecer la contratacion del Estado, contando con
reglas claras que permitan el éxito de la contratacién consolidando la concesion de

los bienes publicos y la proteccién de los derechos econémicos del contratista.
En sus conclusiones manifiesta:

= El reparto de los riesgos es una figura juridica que debe cumplir con
las fases de identificacion, asignacion, estimacion y mitigacion para
gue pueda ser distribuida de manera correcta y poder equiparar las
responsabilidades y cargas asumidas entre los sectores publico y
privado.

= Los riesgos son incertidumbres que cuando aparecen alteran el
equilibrio de las obligaciones asumidas, de tal manera conforme se
ha podido establecer los riesgos que pueden ser previstos, no deben

corresponder al alea normal del contrato.

1.2.2. En el &mbito nacional

Menchola Arana Muriel (2016), en su articulo EL RIESGO DE DISENO EN
LOS CONTRATOS DE CONCESION DE INFRAESTRUCTURA VIAL, articulo
escrito en la Revista de Derecho Administrativo N°16, Circulo de Derecho

Administrativo de la Pontificia Universidad Catdlica del Peru.
En sus conclusiones manifiesta:

= En el ordenamiento juridico del Peru, en los contratos de modalidad

APP, como es el caso, de los contratos de concesion, uno de los
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principales rectores es la correcta distribucion de riesgos, es decir,
gue se asigne el riesgo a la parte que mejor capacidad tenga para
poder administrarlo.

El Estado ha optado por transferir por completo el riesgo de disefio al
sector privado, estos han aceptado bajo su responsabilidad el riesgo
y se han establecido mediante clausulas en los contratos de
concesion, liberando de cualquier responsabilidad al Estado, sus
funcionarios, asesores y terceros por la elaboracion de los estudios
de disefio.

La solucion méas adecuada es que el Estado asuma la responsabilidad
por los Estudios Definitivos de Ingenieria (EDI) que le son cedidos al
Concesionario, 0 caso contrario el riesgo debe ser asumido tanto por
el Concedente como por el Concesionario, asignando a este altimo un
porcentaje del riesgo y los excedentes deben ser cubiertos por el

Concedente.

Mendiola Cabrera Alfredo, Alvarado Manrique Francisco, Chocano Murrieta

Zoila, Cotrado Ayala Alfredo Francisco, Garcia Caceres Luis y Aguirre Gamarra
Carlos (2011), en su liboro FACTORES CRITICOS DE EXITO EN CONCESIONES
VIALES EN EL PERU, libro publicado en la serie Gerencia para el Desarrollo

ediciéon 25 de la Universidad Esan.

En sus conclusiones manifiesta:

Las concesiones de infraestructuras viales establecen una tactica
valiosa para atraer inversion privada en el sector transporte,
principalmente en paises cuyas entidades publicas no tienen la
capacidad de construir y operar infraestructuras de carreteras, En el
Perd, se ha conseguido concesionar 21% de la red vial nacional, que
constituye el 55% de la red vial asfaltada, todo ello en casi 17 afios.

En las concesiones viales, los principales riesgos han sido asumidos
por el concedente, estos son: en el marco regulatorio falta de prevision
de los cambios en condiciones futuras y la desconexién entre el cobro

de tarifas de peaje y en el marco operativo, el riesgo por demoras,
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errores, cambios en el disefio, el uso de estudios inconclusos y la
demora en la entrega de los terrenos saneados al concesionario.
Ademas, el riesgo de disminucion del flujo vehicular y entrega a
destiempo de los terrenos.

En sus recomendaciones manifiesta:

En las futuras concesiones de infraestructuras viales en el Peru, debe
promoverse la participacion de Ositran desde la elaboracion de las
bases y disefio del contrato de concesidon para incorporar su
experiencia y capacidad de prediccion de situaciones futuras que
conllevarian a posibles conflictos y renegociaciones en la fase de
ejecucion.

Antes del inicio para el proceso de una concesion vial, el Estado
deberia garantizar las condiciones para otorgar de manera oportuna

los terrenos del area de concesién requeridos por el concesionario.

Tantalean Leong Monica (2016), en su articulo UNA MIRADA AL
ESCENARIO NACIONAL E INTERNACIONAL DE LAS ASOCIACIONES PUBLICO

PRIVADAS, articulo escrito en la Revista de Derecho Administrativo N°16, Circulo

de Derecho Administrativo de la Pontificia Universidad Catélica del Peru.

En sus conclusiones manifiesta:

Tanto los paises en vias de desarrollo como los paises desarrollados
tienen la obligacioén de proveer obras de infraestructuras y servicios
publicos a sus naciones, en nuestros dias las APPs son el aparato
més habitual en méas del 50% de los paises del mundo para lograrlo.
La definicion de las APPs puede varias; sin embargo, tienen una
caracteristica comun que permite a los proyectos APPs tener un
impacto global: son proyectos elaborados por una nacion y son pieza
fundamental para atraer inversion privada tanto nacional como
internacional.

Debido a las caracteristicas de los proyectos APPs, estos deben ser

planteados y organizados de modo que respeten los fundamentos por
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Mairal

lo que este mecanismo es eficiente. Caso opuesto, un proyecto APP
mal elaborado conllevara a que sea una carga para el Estado quien
lo elabord, originando costos adicionales para el concedente,
ademas, en algunos casos alejando las inversiones privadas
provocando que su mercado APP no sea confiable.

En el caso de Peru, ha venido apostando por atraer inversion privada,
logrando tener un mercado APPs bastante maduro. Es asi que se ha
promulgado una nueva legislacion sobre las APPs, en donde refleja
la intencion de tener una mejor gestion, planeamiento y disefio de los
proyectos de la modalidad APP. Esto permitird al Estado seguir
avanzando en concretar atraer mayor inversion privada, siempre y
cuando continle fortaleciendo sus instituciones y esté atento al

mercado internacional.

Héctor A. (2013), en su articulo LOS RIESGOS EN LA

FINANCIACION PRIVADA DE PROYECTOS PUBLICOS, articulo escrito en la
Revista de Derecho Administrativo N°13, Circulo de Derecho Administrativo de la

Pontificia Universidad Catélica del Pera.

En sus conclusiones manifiesta:

El financiamiento de proyectos publicos por parte del sector privado
tiene como base la solidez de los contratos de concesion que
establece un vinculo entre el Estado, el Encargado del Proyecto, el
Financista, el Constructor, los Promotores y la Auditora Técnica. Pero,
sobre todo busca la presencia de constructoras sélidas, abundancia
de capitales privados, una economia estable y con mayor importancia
un Estado solvente y con un buen prestigio en el cumplimiento de sus
compromisos.

Ni la inversion privada en proyectos publicos, nilas APPs, son idoneas
para todo tipo de infraestructuras. Existiran proyectos en donde los
riesgos presentes lleguen a incrementar el costo de la obra, que el

Estado escoja construirla bajo la habitual modalidad de obra publica.
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En cambio, para cierto tipo de infraestructuras se trata de técnicas

incremente el marco de alternativas con que cuenta el Estado.
1.3. Teorias relacionadas al tema

A continuacién, se mencionan algunos de los temas a resaltar y poder

comprender el proyecto de investigacion.

1.3.1. Contrato de concesion

Vassallo e Izquierdo definen una concesion como el contrato entre dos
partes: el administrador de una determinada infraestructura o servicio publico con
una empresa o consorcio privado, en donde se traslada a este ultimo la facultad
para gestionar y financiar la infraestructura por un lapso de tiempo determinado de

manera contractual (2010, pp. 129 - 130).

Las concesiones seden a una empresa de capitales privados la facultad de
operar un servicio de infraestructura publica y percibir los ingresos adquiridos a
través de este, dados en la mayoria de casos sobre la base de procesos de una

licitacidbn competitiva Guasch (2005, p. 43).

1.3.2. Asociaciones publico privadas

El World Bank Group define una Asociacion Publico Privada como un
convenio entre los sectores publico y privado, en donde una parte de las funciones
gue son competencia del sector publico es asumida por el sector privado (2017,

parr. 1).

Vassallo e Izquierdo (2010, p. 103) mencionan que las Asociaciones Publico
Privadas estan fundamentadas por cuatro principios: En primer lugar, la idea de que
existe una serie de bienes y servicios de interés publico, que por errores en el
mercado (tales como monopolios, bienes publicos o la existencia de
externalidades), deben ser administrados por el sector publico (Estado). En
segundo lugar, la idea que de que el sector privado pueda ayudar de manera
enorme en la eficiencia y calidad en la administracion de los recursos publicos. En
tercer lugar, la necesidad de determinar una conveniente asignacion de riesgos

entre los sectores publico y privado para que el acuerdo funcione lo mejor posible.
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Y, en cuarto lugar, la idea de que la intervencion del sector privado en cada una de
las fases del ciclo del proyecto (disefio, construccién, financiaciéon, mantenimiento
y operacién) puede ser favorable para proveer bienes y servicios publicos. Los
cuatro principios mencionados se pueden sintetizar en los siguientes términos:
regulacion, competencia, integracion de la gestion y adecuada distribucion de los

riesgos.

La Comisién Europea (2004, p. 3), establece las caracteristicas que debe
cumplir toda APP.

= La duracién de la cooperacion entre los sectores publico y privado
debe ser relativamente largo.

» Lafinanciacion del proyecto, debe en parte ser asumida por el sector
privado.

= El sector privado debe asumir el rol fundamental de la explotacion y
mantenimiento, mientras el sector publico plantea las metas y
objetivos.

» Ladistribucion de los riesgos entre los socios publico y privado debe

realizarse caso por caso, en funcidn de sus capacidades.

1.3.3. Riesgo

El Decreto 1510 del Gobierno de Colombia define al riesgo como un evento
que puede producir consecuencias adversas y de diferente magnitud en el logro de
los propdsitos de los procedimientos de contrataciobn o en la ejecucion de un
contrato (2013).

La Agencia de Promocion de la Inversion Privada (OSITRAN), menciona que
el riesgo es un suceso incierto o condicidon que tiene una consecuencia positiva 0

negativa, los cuales pueden ocasionarse por:

= factores internos

= factores externos
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Los riesgos pueden ser: conocidos o desconocidos y si se llegasen a
producir puede tener un impacto (positivo o negativo) por lo menos en uno de los

objetivos del proyecto (tiempo, costo, alcance) (2016, pp. 4-5).

1.3.4. Clasificacién de los riesgos de concesién

Los riesgos en una concesion se pueden agrupar en dos fases: la primera,
fase de disefio y construccion y la segunda, fase de operacion y mantenimiento. En
esta investigacion desarrollaremos los principales riesgos presentes en ambas

fases.

A. Fase de disefio y construccion

En la fase de disefio y construccion, si los riesgos llegaran a materializarse
podrian tener dos consecuencias, incremento en la inversidon proyectada o un
incremento en los plazos de la construccion, o incluso pueden presentarse ambos
al mismo tiempo. En casos extremos la materializacion de estos riesgos puede

conllevar a la terminacion anticipada del contrato de concesion MEF (2016, p.2).

a. Riesgo de disefio

El riesgo de disefio al que puede estar expuesto la concesion de una
infraestructura publica se fundamenta como uno de los mas complicados, al cual
los encargados de la construccion prestan mayor interés en minimizar, dado que su
aparicion no depende de agentes externos, en tal sentido su ocurrencia sera
responsabilidad de la empresa concesionaria, teniendo que asumirlo por regla
general, pero existen casos especiales en donde los seguros contratados

contemplan otro régimen (Hayal y Mendoza, 2014, pp. 137).

b. Riesgo de construccion

Este riesgo mantiene una relacion estrecha con el costo de las obras, la
calidad y el tiempo para su ejecucion. Existen casos en donde el costo puede ser
mayor al monto estimado debido a modificaciones en el disefio, incremento de
impuestos, demoras en su aprobacion entre otros factores que muchas veces no
pueden ser cuantificados. Esto indiscutiblemente perjudica el alcance del proyecto,

Otros imprevistos pueden relacionarse con problemas con la mano de obra o la
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calidad de los suelos en donde se desarrollan las actividades de construccion
(Esan, 2015, parr. 3).

El riesgo de construccion se refiere a que los costos de las obras sean
mayores a los estimados en el proyecto. Esto tiene mayor relevancia en las obras
de infraestructura de transporte, ya que la extension de los proyectos, la exactitud
en la estimacion de los montos de inversion requiere de importantes recursos, es
comun encontrar importantes diferencias una vez ejecutado el proyecto (Pereyra,
2008, p. 6).

C. Riesgo de expropiacion de terrenos

El riesgo de las expropiaciones de terrenos, se subdivide en dos especificos
a tener en cuenta: riesgo por el valor de la expropiacion y riesgo por el tiempo que

demora en expropiarse (Hayal y Mendoza, 2014, pp. 142).

El MEF, menciona que este riesgo es muchas veces responsable del
encarecimiento o la no disponibilidad de los terrenos en donde se desarrollara las
infraestructuras de la concesion, provocando retrasos en el inicio de la construccion

y sobrecostos en la etapa de ejecucion (2016, p.4)

d. Riesgo geoldgico / geotécnico

Este riesgo se relaciona con discrepancias en las condiciones de los terrenos
para la ejecucion de las obras y los estudios realizados en la fase de formulacion
y/o estructuracién, que puede conllevar en sobrecostos o ampliacién de los plazos

de ejecucion de la etapa de construccion. MEF (2016, p.6)

e. Riesgo de interferencias / servicios afectados

El riesgo de interferencias o servicios afectados esta estrechamente
vinculado con la posibilidad de presentarse incrementos en los costos y
ampliaciones de plazos en la construccion, debido a una ineficiente identificacion y
cuantificacion de las interferencias o servicios afectos presentes en el area de la
concesion. MEF (2016, p. 7).
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f. Riesgo ambiental

Este riesgo se relaciona con la violacion de la normativa ambiental y de las
medidas correctoras definidas en la aprobaciéon de los estudios de impacto
ambiental. El primer efecto, provocado por el quebrantamiento a la normativa
ambiental, ocasiona paralizaciones a la obra, sanciones y sobrecostos y el ultimo

caso supone la disolucion del contrato. MEF (2016, p.8).

g. Riesgo arqueoldgico

El riesgo arqueoldgico estara presente si durante las obras de construccion
se producen hallazgos significativos de restos arqueol6gicos, que provocan una
interrupcion al desarrollo normal de las obras segun el cronograma establecido en

el contrato o sobrecostos en el proyecto. MEF (2016, p. 8).

h. Riesgo de infraestructura existente transferida al concesionario

Este riesgo ocurre generalmente en proyectos en donde se deben realizar
ampliaciones o mejoras de infraestructuras ya existentes, ya que no se conoce la
calidad de las mismas lo que provocaria un posible incremento del costo de la
inversion al realizar las mejoras pertinentes para lograr los estdndares minimos
exigidos. MEF (2016, p. 9).

I Riesgo de inversiones adicionales

Luego de haber sido aprobado el Estudio Definitivo de Ingenieria (EDI) por
parte del concedente, cualquier cambio o adicion aprobada por este y como
consecuencia impliqgue un incremento al compromiso de inversion, podran
considerarse como sobrecosto de obra o aumentar el plazo de ejecucion
preestablecido. MEF (2016, p. 10).
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j- Riesgo de terminacion anticipada del contrato

MEF (2016, p. 11). El riesgo por terminacion anticipada del contrato se

subdivide en tres tipos de riesgo.

Riesgo de terminacién anticipada por incumplimiento del
concedente o resolucion unilateral de éste. Este riesgo es asumido
por el concedente. En tal sentido, el concesionario tiene derecho a
una indemnizacion, la cual esta establecida en el contrato.

Riesgo de terminacién anticipada por incumplimiento del
concesionario. Este riesgo es asumido por el concesionario,
adicionalmente de las penalidades y sanciones aplicadas, en casos
extremos llevaria a la terminacion anticipada el contrato.

Sin embargo, no hay que olvidar que la ocurrencia de este riesgo
impacta de manera directa con el concedente, dado que este debe
enfrentar las demoras, disponibilidad de la infraestructura en el estado
y plazo esperado y la re-licitacion del proyecto.

Ademas, este riesgo tiene un impacto con los financistas del proyecto
(por la probabilidad de la insuficiencia en la liquidacion del contrato de
concesion, para sobrellevar los costos de ruptura de los contratos de
financiamiento con los acreedores permitidos), dado que esta
situacién afecta al proyecto en las posibilidades de poder obtener
financiamiento en los mercados.

Terminacion anticipada por causas de fuerza mayor, este riesgo
se puede presentar por factores externos al concedente y
concesionario y sus posibles causantes son descritas en los

contratos.

K. Riesgo de financiamiento

Segun Conpes este riesgo se subdivide en dos componentes basicos: el

riesgo de obtencién de financiacion o riesgo de liquidez, y el riesgo de las

condiciones financieras. El primero componente hace mencion a los obstaculos

para obtener los recursos financieros, ya sea en el sector financiero o en el mercado

de capitales para concretar el propdsito del contrato de concesion. El segundo

componente hace mencion a los términos financieros de dichos recursos, los cuales
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son: plazos, tasas, garantias, contragarantias, refinaciones entre otros (2011, p.
21).

l. Riesgo de inflacion / variacidn precios de insumos

Este riesgo se presenta en la etapa de la construccion, el principal efecto de
la inflacion es el incremento de los precios de los insumos, como consecuencia
puede provocar un sobrecosto en la construccién de las infraestructuras. MEF
(2016, p. 13).

m. Riesgo de tasa de interés

En proyectos donde se necesita un financiamiento importante, por lo general
se toman tasas variables, la incertidumbre relacionada a la tasa de interés de
mercado introduce un riesgo denominado riesgo tasa de interés, y que sera tanto
mayor cuanto mayor sea el financiamiento a tasa variable tenga el proyecto.
(Pereyra, 2008, p. 6).

n. Riesgo de tipo de cambio

Segun el MEF el riesgo de tipo de cambio se denomina cono las posibles
pérdidas o ganancias procedentes de la exposicion a variaciones en la tasa de
cambio de dos monedas. Este riesgo se presenta en la fase de construccion o
cuando la denominacion de la moneda en la que el concesionario debe obtener los
insumos para la etapa de construccion es diferente de la denominacion de la

moneda en la que se ha financiado, o incluso ha aportado capital (2016, pp.13-14).

0. Riesgo de fuerza mayor

“‘Riesgo no asegurable de que eventos extremos fuera de control de las
partes del contrato, como desastres naturales, guerras o disturbios civiles, afecten
el proyecto” BID (2015, p. 9).

Las causales de este riesgo no son imputables a ninguna de las partes, su
impacto puede provocar sobrecostos o sobreplazos hasta la imposibilidad de
cumplir con los deberes asumidos en el contrato, conllevando a la suspension

temporal o definitiva del mismo. MEF (2016, p.14).
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p. Riesgo regulatorio o normativo

Son los posibles cambios regulatorios, administrativos, legales o

constitucionales que afecten el equilibrio contractual.

Por ejemplo, cambios en las tarifas, mercados regulados, cambios en los
regimenes especiales (regalias, pensional), designacién de zonas francas, planes
de ordenamiento territorial, expedicion de normas de caracter técnico o de calidad,

entre otros (Conpes, 2011, p. 22).

g. Riesgo vinculado a accidentes de construccion y dafios a terceros

En toda obra civil, en los diversos procesos constructivos existe el riesgo
vinculado a accidentes de construccion (accidentes del personal) o dafios que son
ocasionados a terceras partes, debido a las actividades obligatorias a ser
ejecutadas en el proceso de construccion de las infraestructuras de concesion. MEF
(2016, p. 16).

r. Riesgo politico

Es el riesgo derivado por cambios en las politicas gubernamentales que sean
probables y previsibles, los cuales pueden ser: cambios en la situacion politica,
sistema de gobierno que de alguna manera tengan algun tipo de impacto en el

contrato de concesion. (Conpes, 2011, p. 20).

En cuanto a este riesgo, muchas veces no es sefialado como uno relevante,
ya que su incidencia es realmente baja, a no ser que dentro del pais donde se

desarrolla la infraestructura exista gran conmocion. (Leén, 2016, p. 49).

1.3.5. Asignacion de riesgos

La asignacion de riesgos en los contratos de concesion debe seguir ciertos
criterios. Para Guasch una correcta asignacion de los riesgos tiene un impacto
positivo en los costos de capital y el nivel de tarifas, ya que el disefio de una
concesion tiene como finalidad establecer el equilibrio financiero del concesionario,
una mala asignacion de los riesgos provocara un incremento en ambas variables
(2005, p. 152).
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En el contexto de una APP, asignar los riesgos conlleva a decidir qué parte
del contrato (entre los sectores publico y privado) asumira los costos (o recibira los
beneficios) de un cambio en los resultados del proyecto derivado de cada factor de
riesgo” BID (2015, p. 12).

Ademas, Guasch (2005, p. 152) recomienda dos principales rectores en la

asignacion de riesgos.

= El sector publico o privado con mayor capacidad para el control sobre
el factor de riesgo debe asumirlo.

= Elriesgo debe ser asignado al sector en mejor posicion de asumirlo

Los proyectos de infraestructura publicos dificilmente lograrian ser
ejecutados y administrados Unicamente por el concesionario si este tuviera que
asumir en su totalidad los riesgos del proyecto. La dificultad de una infraestructura

publico puede llegar a ser muy grande. Albujar (2010, p.12).

Los riesgos deben ser asignados al que tenga mejores capacidades para
administrarlos y mitigarlos a un costo menor, pero existen riesgos que no pueden
ser asumidos por ninguno de los sectores. Pereyra (2008, p. 7) menciona que
deben ser asumidos por el concedente (Estado) y no por el concesionario, teniendo
como referencia dos argumentos. Primero, la teoria financiera menciona que el
privado y el Estado tienen diferente grado de aversion al riesgo, se puede
considerar que el Estado es neutro al riesgo, en cambio, el privado es adverso al
riesgo; en tal sentido asumir este riesgo para el Estado tendra un menor costo de
lo que cobrara el privado por asumirlo. Segundo, la economia politica hace
referencia a que los mayores riesgos asumidos por el concesionario, conlleva a que
exista mayor probabilidad de caer en situaciones en donde el concesionario tenga
dificultades econdmicas en donde solicite intervencion regulatoria, y con marcos
regulatorios inapropiados se llegarian a procesos de renegociacion resultando

inconvenientes, sobre todo para el Estado.
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A. Criterios para la asignacién de riesgos

Roque Conrado menciona que la asignacion de riesgos tiene que ser
técnicamente objetiva, con claridad y precision, y en el cual no se asigne un riesgo
gue no encaja con la realidad de las circunstancias del proyecto, en virtud de que
seria opuesto al principio de transparencia, si se asigna un riesgo al agente que no
le corresponde; se estaria incursionar en un probable detrimento patrimonial, ya

gue asume y paga unos valores que no le compete asumir (2012, p.105).

En tal sentido, para prevenir una inadecuada asignacion de riesgos, es
imprescindible tener en cuenta que los riesgos deben ser asumidos teniendo en

cuenta los siguientes criterios propuestos por CONPES (2011, p.28).

= Por el agente que este en mejores condiciones para evaluarlos,
controlarlos y administrarlos.

= Por el agente que tenga mayor facilidad de acceso a los instrumentos
de proteccion, mitigacion, y diversificacion. De ese modo se asegura
gue el agente con mejor capacidad de disminuir los riesgos y costos,
obtenga incentivos apropiados para llevarlo a cabo. En tal sentido,
con fundamento en estos criterios en las caracteristicas de los
proyectos se debe proyectar las politicas de asignacion vy

administracion de riesgos.

En el Perd, existen dos entidades gubernamentales que presentan
lineamientos de asignacién de riesgos. El Ministerio de Economia y Finanzas (MEF)
(ver anexo 01) y el Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de
Transporte de Uso Publico (OSITRAN) (ver anexo 02).

1.3.6. Estimacion de los riesgos

Roque Conrado menciona que la estimacion de los riesgos radica en hacer
un calculo estimado de su cuantificacién, o sea, calcular cuantitativamente su
ocurrencia. Ciertamente es una aproximacion, lo cual dependera de los

compromisos asumidos por cada una de las partes (2012, p.105).
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Segun la camara colombiana de la infraestructura la estimacién es una
técnica que admite dar un valor cercano en relacion con un parametro determinado.
Las entidades deben hacer un ejercicio juicioso, con fundamento en la ocurrencia
de hechos similares en proyectos anteriores sobre el cual se elabora la matriz de
riesgos. El resultado del ejercicio que realicen las entidades publicas debe tener
una aproximacion real del impacto econémico que tendria el acaecimiento del
riesgo, lo que permite a su vez excluir definitivamente aquellos riesgos que por no

ser cuantificables se deben considerar imprevisibles (2012, p. 39)
A. Procedimiento para la estimacion de riesgos

Segun Conpes la estimacién de riesgos debe ser evaluada desde dos
aspectos: el cualitativo y el cuantitativo. El aspecto cualitativo abarca la capacidad
de poder evaluar la posibilidad de ocurrencia de los riesgos y las consecuencias
gue ocasionaria en los compromisos establecidos en el contrato, calificAndolas con

base en los parametros: alta, media alta, media baja y baja (2012, p.24).

En relacion al impacto, el Concejo Nacional de la Politica Econémicay Social
de Colombia, calcula de la siguiente manera:

= Alta: afecta de manera directa al contrato y lo torna inejecutable,
corresponde al 30% del valor del contrato.

= Media alta: afecta ampliamente al contrato, pero es ejecutable,
corresponde entre el 15% y 30% en relacion del valor del contrato.

= Media baja: afecta de manera moderada al contrato, corresponde
entre el 5% y 15% del valor del contrato.

» Baja: afecta de forma leve la realizacion del contrato, corresponde al
5% del valor del contrato.

En cambio, el aspecto cuantitativo, consiste en evaluar de manera numérica
los riesgos basandose en el aspecto cualitativo, en otras palabras, mediante este
método se puede calcular el costo econdmico del riesgo y su repercusion en la
economia de cada una de las partes. Este aspecto debe tomar como referencia
adicional contratos anteriores respecto al mismo sector del proyecto el cual se

pretende evaluar. Conpes (2012, p.27).
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1.3.7. Mitigacion de los riesgos

Segun Eliana Ledn la mitigacion de los riesgos es la fase final en una
correcta distribucion de riesgos, es asi que, comprende las acciones que se llevaran
a cabo las partes contractuales para reducir los riesgos, manteniendo el equilibrio
econdmico financiero del contrato base. Estas decisiones deben ser tomadas previo
a la adjudicacion y forma del contrato, o sea, deben formar parte de los documentos
precontractuales, con fundamento en los acuerdos al que llegaron las partes en
relacion a la distribucién de los riesgos. Sin embargo, también debe establecerse
en la redaccion del contrato principal, dado que una vez distribuidos los riesgos
dafiosos, sea que se presenten o no, forman parte de los compromisos reciprocos

aceptados por el concedente y el concesionario (2016, p.62).

1.3.8. Matriz de riesgos

“El producto del proceso de asignacion de riesgos, en esta etapa, es
generalmente una matriz de asignacioén de riesgos. Esta enumera los riesgos,
generalmente, por categorias y define quién asume cada riesgo. Se plasma luego
en el contrato APP” BID (2015, p.15).

1.4. Formulacion del problema

Los problemas identificados para esta investigacion se formularon de la

siguiente manera.

1.4.1. Problema general

= PG: ¢(De qué manera se asignan los riesgos en los contratos de
concesioén de transportes para mejorar la gestion de las concesiones
en el Perd, 20187

1.4.2. Problemas especificos

= PEL1: ;De qué manera se asigna el riesgo de disefio para mejorar la
gestion de las concesiones en el Pera, 20187
= PE2: ¢(De qué manera se asigna el riesgo de construccion para

mejorar la gestion de las concesiones en el Peru, 20187
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= PE3: ¢De qué manera se asigna el riesgo de expropiacion de terrenos
e interferencias / servicios afectados para mejorar la gestion de las

concesiones en el Peru, 20187
1.5. Justificaciéon del estudio

La investigacion se reforzara con argumentos, los cuales brindaran
conocimientos e informacion necesaria para que oriente sobre la correcta

asignacion de riesgos en los contratos de concesion de transportes en el Peru.

(i) Conveniencia: La propuesta ayudaré a una correcta asignacion de riesgos
en los contratos de concesion, a fin de proteger el patrimonio vial de posibles
sobrecostos que se podrian presentar en el desarrollo del proyecto y evitar el

comportamiento oportunista de las partes.

(il) Relevancia social: Los beneficiados por la correcta asignacion de riesgos
en los contratos de concesidon seran tanto el concedente como el concesionario al

evitar posibles sobrecostos en una mala asignacion de riesgos.

(iii) Justificacion econémica: El ahorro que supondria la correcta asignacion
de riesgos en los contratos de concesion sera para el concesionario como para el
concedente y de manera indirecta para los ciudadanos que utilicen la infraestructura

concesionada por el cobro de peajes, etc.

(iv) Aporte teorico: La certitud de poder realizar una correcta asignacion de
los riesgos en futuros contratos de concesion, analizando diferentes variables antes
de poder asignarlos. Ademas de complementar los lineamientos de asignacion de

riesgos establecidos por el Ministerio de Economia y Finanzas.

(v) Aporte practico: Con la presente investigacion se pretende evitar hacer
renegociaciones en los contratos de concesion o en el peor de los casos paralizar
los proyectos y que estos afecten el desarrollo economico de la poblacion donde se

iba a llevar a cabo.

(vi) Aporte metodolégico: Para lograr el cumplimiento de los objetivos de

estudio, se elaboraran instrumentos de medicidbn para la variable. Estos
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instrumentos son: contratos anteriores, cronograma Yy adendas; estos seran
formulados y antes de su aplicacion filtrado por el juicio de un experto (asesor

tematico) para luego ser tamizados mediante la confiabilidad y la validez.
1.6. Hipotesis

Teniendo en cuenta los problemas a investigar se ha planteado las

siguientes hipotesis.

= Hil: El riesgo de disefio debe ser asignado al concesionario.
= Hi2: El riesgo de construccion debe ser asignado al concesionario.
= Hi3: El riesgo de expropiacion de terrenos e interferencias / servicios

afectados debe ser asignado al concedente.
1.7. Objetivos

Teniendo en cuenta los problemas a investigar se ha formulado los

siguientes objetivos.

1.7.1. Objetivo general

= OG: Identificar la adecuada asignacion de riesgos en los contratos de
concesioén de transportes para mejorar la gestion de las concesiones
en el Perq, 2018.

1.7.2. Objetivos especificos

= OEL1: Identificar a que agente se le debe asignar el riesgo de disefio
para mejorar la gestion de las concesiones en el Pera, 2018.

= OE2: Identificar a que agente se le debe asignar el riesgo de
construccién para mejorar la gestién de las concesiones en el Peru,
2018.

= OES3: Identificar a que agente se le debe asignar el riesgo de
expropiacion de terrenos e interferencias / servicios afectados para

mejorar la gestion de las concesiones en el Pera, 2018.
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CAPITULO Il: METODO



2.1. Tipo deinvestigacion

De acuerdo al fin que se persigue es una investigacion basica, ya que no

presenta una aplicacion inmediata en el instante que se termina.

Borja (2012, p. 10) “Se centra en la solucion de problemas de caracter
cognoscitivo, es decir busca la creacion de nuevo conocimiento cientifico que sea

valido hasta que no se demuestre lo contrario”.

De acuerdo a los tipos de datos analizados, el enfoque es cuantitativo, ya
que usa la recoleccion y andlisis de datos, con lo que permitiria responder las

preguntas de investigacion y probar las hipotesis.

Hernandez, Fernandez y Baptista (2014, p. 4) menciona que el enfoque
cuantitativo es secuencial y probatorio. Es decir, cada fase precede a la posterior y
no se puede saltar o evitar pasos. El orden es estricto, no obstante, podemos
redefinir alguna fase. Inicia en una idea que va acotandose y, y una vez demarcada,
se proceden a plantearse objetivos y preguntas de investigaciéon, se repasa la
literatura y se elabora un marco teérico. Posteriormente de las preguntas se
formulan las hipétesis y determinan variables; se elabora un plan para demostrarlas
(disefio); se miden las variables en un determinado contexto, para analizarlas
usando métodos estadisticos y se determina una serie de conclusiones en relacion

a la o las hipétesis de investigacion.
2.2. Nivel de investigacion

El alcance de la investigacidbn es descriptivo, ya que busca describir
caracteristicas y propiedades del objeto que se analice, pero no se profundiza en

las causas internas o externas que lo condicionan.

Segun Hernandez, Fernandez y Baptista (2014, p. 92) comenta que los
estudios descriptivos buscan determinar las propiedades, las caracteristicas y los
perfiles de personas, grupos, procesos, objetos entre otro fendbmeno que se sujete
a un andlisis. Es decir, solamente intenta medir o recolectar informacion de forma
independiente o0 conjunta sobre las definiciones o las variables con las que se

vinculan, su finalidad es sefialar como se enlazan estas.
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2.3. Disefo de Investigacion

La presente investigacion se ubica en el disefio no experimental —
transeccional descriptiva, ya que su intencion es pronosticar cifras o valores de las

caracteristicas del fenémeno de estudio.

Segun Hernandez, Fernandez y Baptista (2014, p. 155) menciona que los
disefios transeccionales descriptivos tienen como finalidad investigar la influencia
de las modalidades o niveles de una o mas variables de una determinada poblacion.
El proceso consiste en colocar en una o diversas variables a un conjunto de
personas, objetos, contextos, situaciones, fendmenos entre otros y facilitar su

descripcion. Por lo tanto, son estudios puramente descriptivos.
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2.4.

Variables, operacionalizaciéon
VARIABLE DE DEFINICION
INVESTIGACION CONCEPTUAL DIMENSIONES INDICADORES INSTRUMENTOS
D.L. 1224 (2015, p.3) Contrato (costo de
afirma "Los contratos Eficiencia inversion, tiempo de

Asignacion de riesgos en
los contratos de concesion
de transportes

de Asociaciones
Publico Privadas son
de largo plazo, en los
cuales debe existir una
adecuada distribucion
de riesgos entre las
partes, de manera que
los riesgos sean
asignados a aquella
parte con mayores
capacidades para
administrarlos,
considerando el pefrfil
de riesgos del
proyecto"

Riesgo de disefio

ejecucion y tecnologia)

Menor perjuicio al agente

Adendas

Riesgo de construccion

Eficiencia

Contrato (costo de
inversion, tiempo de
ejecucion y tecnologia)

Menor perjuicio al agente

Adendas

Riesgo de expropiacion de
terrenos e interferencias /
servicios afectados

Eficiencia

Contrato (costo de
inversion, tiempo de
ejecucion y tecnologia)

Menor perjuicio al agente

Adendas

Mejorar la gestion de las
concesiones en el Peru

ESAN (2018, Parr. 1)
Maximizar los
beneficios y mitigar los
riesgos para gestionar
y regular los contratos
firmados

Calidad del proyecto

Costo

Costo de Inversion

Tiempo

Tiempo de ejecucion
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2.5. Poblacién y muestra

La poblacién y muestra se determin6 de la siguiente razon (revisar si la

redaccion esta bien).

2.5.1. Poblacién

El tamafio de la poblacion para esta investigacion esta compuesto por todos
los contratos de concesion de transportes del Perd; es decir, 30 contratos de
concesion (16 de carreteras, 3 aeropuertos, 7 puertos y 4 vias férreas). (Ver anexos
4,56y7).

Tamayo (2004, p. 176) comenta que la poblacion es la totalidad de un
fendbmeno de estudio, ello incorpora a las unidades de analisis 0 entes de la
poblacién que componen dicho fendmeno y que debe ser cuantificado para un
estudio integrado por un grupo N de entes que participan de una determinada
caracteristica, al cual se le nombre poblacién por componer la totalidad del

fenédmeno atribuido a un determinado estudio o investigacion.

2.5.2. Muestra

La muestra esta formada por 4 contratos de concesion de transportes del
Peru (3 carreteras, 1 puerto); los cuales son: Empalme 1B — Buenos Aires —
Canchaque, Tramo Vial: Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos,
Tramo Vial: Nuevo Mocupe — Cayalti — Oyotan y Terminal Portuario de Paita (Ver
anexo 8), estos han sido seleccionado de manera no probabilistica intencional, ya
que las muestras se escogieron a base de nuestro criterio de acuerdo a las

caracteristicas de la investigacion.

Segun Hernandez, Fernandez y Baptista “las muestras no probabilisticas,
también llamadas muestras dirigidas, suponen un procedimiento de seleccién
orientado por las caracteristicas de la investigacion, mas que por un criterio

estadistico de generalizacion” (2014, p. 189).
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2.6. Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos, validez y

confiabilidad

Bernal (2010, p. 192) afirma que en la actualidad para una investigacion

cientifica existe una gran diversidad de técnicas o instrumentos para poder realizar

una recoleccién de datos en el trabajo de campo de una determinada investigacion.

Conforme al tipo y método de investigacion a realizarse, se emplean unas u otras

técnicas

2.6.1. Técnicas

Segun Arias, define que la técnica de investigacion método o forma exclusiva

de conseguir los datos o informacion. Las técnicas son individuales y especificas

de una disciplina, por lo que sirve de adicion a la investigacién con propdésitos

especificos y esenciales (2012, p. 67).

Las técnicas que se utilizaran para la recoleccién de datos son las siguientes:

Analisis documental: “Técnica basada en fichas bibliograficas que
tienen como propdsito analizar material impreso. Se usa en la
elaboracion del marco tedrico del estudio” Bernal (2010, p. 194).

Observacion: Segun Bernal “la observacién, como técnica de
investigacion cientifica, es un proceso riguroso que permite conocer,
de forma directa, el objeto de estudio para luego describir y analizar

situaciones sobre la realidad estudiada” (2010, p. 257).

2.6.2. Instrumentos

Los instrumentos a utilizar en la presente investigacién son:

Fichas de recoleccién de datos: “Se conocen como fichas a los
instrumentos en los cuales plasmamos por escrito informacion
importante que hemos encontrado en nuestros procesos de busqueda
de informacion y que deseamos tener al alcance de nuestras manos
en cualquier momento” Catro (2015, p. 1).

Focus group: Segun el IEMD (s.f. parr. 1) lo define como una técnica

0 manera de obtener informacién necesaria para una determinada
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investigacion, que se basa en juntar a un pequefio grupo de personas
con la finalidad de responder preguntas y producir una discusion en
relacion a cualquier tipo de producto, servicio, idea, publicidad entre
otros. En un Focus Group cada una de las preguntas son contestadas

por el grupo mediante una interaccion dinamica.

2.6.3. Validez

Segun Hernandez, Fernandez y Baptista indican que la validez se refiere al
grado con el que un instrumento mide a la variable que busca evaluar. La validez
de un instrumento de medicion se calcula sobre el origen de todos los tipos de
evidencia. Cuanto mayor evidencia de validez de contenido, de validez de criterio y
de validez de constructo posea un instrumento de medicion, éste se aproximara

mas a representar las variables que intenta medir (2014, pp. 200-201).

Para la presente investigacion se elabor6 un formato de validacion de
instrumentos denominado “Matriz de asignacién de riesgos”, la cual sera revisada

y corroborada por 4 especialistas del tema que se esta investigando. (Ver anexo 9)

2.6.4. Confiabilidad

Segun Hernandez, Ferndndez y Baptista mencionan que la confiabilidad
para un instrumento de medicion alude al grado en que su uso reiterado sobre un
mismo individuo u objeto obtiene resultados idénticos. La confiabilidad de un
determinado instrumento de medicion se elabora mediante diferentes técnicas, las
cuales se interpretaran luego de repasar los conceptos de validez y objetividad
(2014, p. 200).

2.7. Métodos de analisis de datos

Bernal menciona que el analisis de datos radica en analizar los hallazgos
vinculados con el problema de investigacion, los objetivos planteados, las hipétesis
y las preguntas propuestas, con el objetivo de si corroboran las teorias o no, y se

generan debates con la teoria ya existente (2010, p. 220).

Segun Moran y Alvarado, (2010, p.56) indica que:
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Al analizar el tema, el estudiante podra, a través de la concentracion de los datos
arrojados por el instrumento, aplicar los estadisticos y graficar los resultados [...] Los
datos recolectados mediante cuestionarios, entrevistas, escala de actitudes,
observacién, grupos de enfoque u otros medios, deben analizarse para responder las
preguntas de investigacion y probar o desaprobar la hipétesis [...]. El andlisis de datos
depende principalmente de dos factores; lo que deseamos hacer con los datos y el
planteamiento del problema.

2.8. Aspectos éticos

Se tendra en cuenta la veracidad de resultados; el respeto por la propiedad
intelectual; el respeto por las convicciones religiosas y morales; respeto por el
medio ambiente y la biodiversidad; responsabilidad social, politica, juridica y ética;
respeto por la privacidad; proteger la identidad de los individuos que participan en

el estudio; honestidad, etc.

42



CAPITULO lll: RESULTADOS



3.1. Propuesta de Estudio

3.1.1. Recolecci6n de datos

Para llevar a cabo la investigacion se requirié hacer una revision de los
contratos, adendas, fichas de contratos, plan de negocios, informes de desempefio
entre otros documentos, para recolectar informacion acerca de las dimensiones en

estudio.

Para realizar este estudio se tom6 como base 4 contratos de concesiones
de transporte, en donde se analizard el impacto en costo y tiempo de los riesgos de
disefio, construccion, expropiacion de terrenos, interferencias / servicios afectados

y financiamiento.
a. Datos obtenidos
Los contratos de concesion de transportes ha analizar son los siguientes:

= Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque (Ver anexo N° 09)

= Tramo Vial: Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos
(Ver anexo N° 10)

= Tramo Vial: Nuevo Mocupe — Cayalti — Oyotun (Ver anexo N° 11)

= Terminal Portuario de Paita (Ver anexo N° 12)

3.2. Descripcion de Resultados

3.2.1. Dimension: Riesgo de disefio

a. Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque
Cronologia del Estudio Definitivo de Ingenieria (EDI):

» Adjudicacion de la buena pro 31 de octubre de 2006

= Firma del contrato de concesion 09 de febrero de 2007



Cuadro N° 01: Inversion proyectada referencial

COSTO DIRECTO

(S 66,488,480.63

COSTO TOTAL

) 102,423,731.59

INVERSION TOTAL

(US$) 31,131,833.31

Fuente: Contrato de concesién

Posteriormente con la aprobacion de los Estudios Definitivos de Ingenieria,
incrementandose hasta US$ 36'746,460.00 incrementando el monto comprometido
en un 18.04%.

b. Tramo Vial: Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos
Cronologia del Estudio Definitivo de Ingenieria (EDI):

» Firma del contrato de concesion 20 de febrero de 2009

= EIl concesionario remite el EDI al concedente del 17 de febrero de
2010.

= Aprobacion del EDI: RD 682-2010-MTC/20 del 14 de julio de 2010

En la firma del contrato de concesion, el concedente presenté un resumen

con la Inversion Proyectada Referencial, con los siguientes montos.

Cuadro N° 02: Inversién proyectada referencial

COSTO INVERSION INVERSION
TRAMO DIRECTO COSTE)SEOTAL TOTAL TOTAL
(sh (sh (US$)

Ovalo Chancay - 5,666,729.59 | 9,103,601.09 | 10,059,479.20 | 3,535.845.06

Huaral

Huaral - Acos 46,070,640.04 | 74,988,351.52 | 82,862,128.43 | 29,125528.45
Dv. Variante 2,543,979.47 | 4,086,903.02 | 4,516,027.84 | 1,587,356.01
Pasamayo - Huaral

TOTAL 54,281,349.10 | 88,178,855.63 | 97,437,635.46 | 34,248,729.51
Fuente: Contrato de concesién
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Posteriormente, el concesionario ha presentado su EDI, la cual contiene

ciertas variaciones respecto a la Inversion Proyectada Referencial, los cuales son:

Cuadro N° 03: Modificaciones al EDI

DESCRIPCION APROBACION

Inclusibn de la cantera para

rellenos del km 7+450 RD N° 117-2011-MTC/20 | 15 de febrero de 2011

Modificacién de la especificacion
técnica del material de base| RD N° 131-2011-MTC/20 | 17 de febrero de 2011
granular

Cambio de alcantarillas tipo marco
de concreto y TMC por tuberias de| RD N° 151-2011-MTC/20 | 22 de febrero de 2011
concreto reforzado

Uso del asfalto liquido MC-30 en la

imprimacion asfaltica RD N° 212-2011-MTC/20 | 04 de marzo de 2011

Modificacién del parametro

estabilidad flujo RD N° 593-2011-MTC/20 07 de junio de 2011

Modificacion del estudio de

) e RD N° 011-2012-MTC/20 | 09 de enero de 2012
ingenieria del Sector Huaral - Acos

Fuente: Plan de negocios 2016 del consorcio concesién Chancay — Acos S.A.

Luego de que el concesionario ha elaborado su EDI, se presenta el nuevo

Compromiso de Inversion.

Cuadro N° 04: EDI del concesionario

TRAMO COSTO DIRECTO COSTO TOTAL INVERSION TOTAL
S/ S/ (US$)

Ovalo Chancay - 16.404,872.54 26,132,961.96 9.185575.38
Huaral
Huaral - Acos 53,182,453.77 85 .836.693.11 30,171,069.64
Dv. Variante 3.956,014.68 6,301,931.39 2233.862.07
Pasamayo - Huaral

TOTAL 73,543,340.99 118,271,586.46 41,590,507.09

Fuente: Plan de negocios 2017 del consorcio concesion Chancay — Acos S.A.
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Las variaciones en la inversion total (US$) del Referencial y el EDI se pueden
resumir asi: el tramo Ovalo Chancay — Huaral tiene un incremento de 159.78%, el
tramo Huaral — Acos tiene un incremento de 3.59% vy el tramo Dv. Variante

Pasamayo — Huaral tiene un incremento de 40.73%.
C. Tramo Vial: Nuevo Mocupe — Cayalti — Oyotun

Cronologia de los EDI:

= Firma del contrato de concesién: 30 de abril de 2009
= Entrega de los EDI y EIA: 01 de mayo de 2009

= Fecha de aprobacién de los EDI y EIA: 05 de diciembre de 2009

En la firma del contrato de concesion el concedente presenta su resumen de

inversion proyectada referencial, con los siguientes montos.

Cuadro N° 05: Inversién proyectada referencial

COSTO INVERSION INVERSION
TRAMO DIRECTO COST%EOTAL TOTAL TOTAL
(s)) (s)) (US$)
g:r%/o Mocupe - 1,739,102.02 | 2,657,692.23 | 2,923,461.45 | 1,027,578.72
Zafia - Cayalti 1,287,905.58 | 2,129.405.06 | 2,342,34556 | 823,320.06

Cayalti - Oyotln

26,295,344.68

40,178,234.86

44,196,058.34

15,534,642.65

TOTAL

29,322,352.28

44,965,332.14

49,461,865.36

17,385,541.43

Fuente: Contrato de concesién

Luego de que el concesionario ha elaborado su EDI, se presentan las

siguientes variaciones.
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Cuadro N° 06: Modificaciones al EDI

TRAMO

ESTUDIO DE FACTIBILIDAD

ESTUDIO DEFINITIVO DE
INGENIERIA

Nuevo Mocupe -
Zafa

Sector: 00+000 al 07+120

.Tratamiento de Fisura
.Parchado
.Micropavimento

Sector: 00+000 al 07+120

.Carpeta asféltica 5 cm
.Base granular existente 15 cm
Adicion de base granular 5 cm

Zafa - Cayalti

Sector: 11+760 al 14+580

.Tratamiento superficial bicapa 19
mm
.Base granular 15cm

Sector: 11+760 al 16+280

.Carpeta asféltica 5 cm
.Base granular 19 cm
.Terraplén con material de
préstamo 40 cm

Cayalti - Oyotln

Sector: 15+2000 al 20+200

32+700 al 47+857.254

.Tratamiento superior bicapa
19mm

.Base granular 15 cm

.Sub base granular 20 cm

Sector: 20+200 al 32+700

.Tratamiento superficial bicapa
19mm
.Base granular 15 cm

Sector: 16+280 al 47+857.254
.Carpeta asféltica 4 cm

.Base granular 14 cm
.Terraplén con material de
préstamo 100 cm

Fuente: Plan de negocios 2010 de la Obrainsa Concesién Valle del Zafia S.A.

En tal sentido, el Estudio Definitivo de Ingenieria (EDI) tiene como valor final

US$ 24°850,923.00 debido a las modificaciones planteadas por el Concesionario.

3.2.2. Dimension: Riesgo de construccion

a. Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque

Cronologia de la etapa de construccién

= La construccion de las obras debera iniciarse a mas tardar a los 30
dias calendarios, luego de la verificacion de: terrenos dentro del area
de concesion, aprobacion de los EDI y EIA y acreditacion del cierre
financiero — Clausula 6.14.

= Las obras deberan ser ejecutadas en un plazo no mayor de 12 meses,

contados desde la fecha de inicio de la construccion — Clausula 6.1.

Plazo de ejecucion de las obras
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= Inicio de la construccion: 28 de abril de 2008

» Fin de la construccion: 27 de abril de 2009 (Contrato de concesion)
= Ampliacion de plazo 01: 02 d.c. hasta el 29 de abril de 2009

= Ampliacion de plazo 02: 44 d.c. hasta el 12 de junio de 2009

= Ampliacion de plazo 03: 51 d.c. hasta el 02 de agosto de 2009

= Fin de la construccion: 30 de setiembre de 2009 (real)

= |nicio de explotacion: Marzo 2010

En 2010, se modificé la inversion referencial de US$ 31°131,833.30 a US$
36°746,461.00 mediante el PEO N° 6.

Al cierre del 2016 el Concesionario logro ejecutar el 100% de las obras.
b. Tramo Vial: Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos
Cronologia de la etapa de construccion

= La construccion deberd iniciarse a mas tardar a los 30 dias
calendarios, contados a partir de la verificacion de los siguientes
supuestos: se haya efectuado la entrega de las areas de terreno
comprendidas en el &rea de la concesion, se haya aprobado los EDI,
se haya aprobado el EIA, el concesionario haya acreditado la
obtencidn de recursos financieros por lo menos para los dos primeros
hitos constructivos, el concesionario haya constituido el Fideicomiso
de Administracion

= La construccion sera ejecutada en un plazo no mayor de 12 meses,
contados desde la fecha de inicio de la construccion

* En el caso que el inicio de la construccion se retrase por un hecho
imputable al Concedente, el Concesionario podra solicitar al
Regulador que el plazo de ejecucibn de obras se amplié

proporcionalmente a dicha demora.
Plazo ejecucion de obras
= Inicio de la construccion: 13 de octubre de 2010

» Fin de la construccion: 12 de octubre de 2011 (12 meses)
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= Ampliacion de plazo 01: 115 d.c. hasta el 04 de febrero de 2012

= Ampliacién de plazo 02: 83 d.c. hasta el 27 de abril de 2012

= Ampliacion de plazo 03: 53 d.c. hasta el 19 de junio de 2012

= Ampliacion de plazo 04: 456 d.c. hasta el 18 de setiembre de 2013
= Ampliacién de plazo 05: 215 d.c. hasta el 21 de abril de 2014

=  Ampliacién de plazo 06: 640 d.c. hasta el 22 de enero de 2016

=  Ampliacion de plazo 07: 259 d.c. hasta el 07 de octubre de 2016

Avance del PEO

= 7.07% al 28 de febrero de 2011
= 81.70% al 31 de enero de 2012
= 83.81% al 31 de diciembre de 2013
= 85.63% al 31 de diciembre de 2014
= 85.63% al 31 de diciembre de 2015
= 85.63% al 31 de diciembre de 2016

Al cierre del 2016 el Concesionario no logré ejecutar el 100% de las obras,
debido a retrasos de la entrega de terrenos por parte del Concedente.

C. Tramo Vial: Nuevo Mocupe — Cayalti — Oyotun
Cronologia de la etapa de construccién

» La construccion de las obras debera iniciarse a mas tardar a los 30
dias calendarios, luego de la verificacion de: entrega de las areas de
terreno de la concesion, aprobacion de los EDI y EIA, el
Concesionario haya acreditado el cierre financiero al menos de los
dos primeros hitos — Clausula 6.16.

» Las obras de construccion seran ejecutadas en un plazo no mayor de
12 meses, contados desde la fecha de inicio de la construccion —

Clausula 6.1.
Plazo de ejecucion de obras

= Inicio plazo de construccion: 09 de enero de 2011
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Fin de plazo de construccion: 08 de enero de 2012 (contrato)
Ampliacién de plazo 01: 27 d.c. hasta 04 de febrero de 2012
Conclusion de las obras contempladas en el EDI: 04 de febrero de
2012

Ampliacién de plazo 02: 648 d.c. hasta 13 de noviembre de 2013
Ampliacién de plazo 03: 90 d.c. hasta 11 de febrero de 2014 (En
controversia)

Ampliacion de plazo 04: 136 d.c. hasta 27 de junio de 2014 (En
controversia)

Fin de la construccion de la unidad de peaje: 04 de setiembre de 2014

3.2.3. Dimensién: Riesgo de expropiacion de terrenos e interferencias /
servicios afectados

a. Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque

Plazo de entrega de las areas liberadas al Concesionario

29/03/08:  Fecha de entrega de area liberadas al Concesionario a
los 30 dias calendarios de aprobado el EDI — Clausula 5.5.

28/05/08:  Plazo adicional del Concedente para la entrega de los
terrenos comprendidos en el Area de la Concesion (60 dias
calendarios adicionales) — Clausula 5.7.

18/09/08:  Aprueba administrativamente el Expediente Técnico del
Programa de Liberacion del Area de Concesion — R.D. N° 2202-2008-
MTC/20.

19/12/08:  Aprueba administrativamente el Expediente
Reformulado de los proyectos de Reubicacion de Viviendas (Vol. 1),
Reubicacion de Interferencias — Red de Agua potable (Vol. 4) — R.D.
N° 2912-2008-MTC/20.

Entrega de terrenos por parte del concedente

31/12/08: 103 predios liberados
00 predios adquiridos
31/12/09: 55 predios liberados
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53 predios adquiridos
34 reposiciones
= 31/12/10: 14 predios liberados
21 predios adquiridos
= 31/12/11: 00 predios liberados
07 predios adquiridos
= 31/12/12 57 predios adquiridos
172 inscritos

Al cierre del 2012 se logro la entrega del 100% de los terrenos y la liberacion

de interferencias.
b. Tramo Vial: Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos
Plazo de entrega de las areas liberadas al Concesionario

= 14/04/2010: Aprobacién del EIA — R.D.059-2010-MTC/16

= 14/07/2010: Aprobacién del EDI — R.D.682-2010-MTC/20

= 11/11/2010: Fecha de entrega de areas liberadas al Concesionario a
los 120 dias calendarios de aprobado los EDI y EIA — Clausula 5.44.

= 10/01/2011: En caso que no se produzca la entrega de las areas de
terreno comprendidas en el area de concesion dentro del plazo
sefialado en la clausula 5.44, el Concedente dispondra de un plazo
maximo de 60 dias calendarios adicionales luego del vencimiento del

plazo sefialado para la entrega de dichas areas de terreno.

Entrega de terrenos por parte del concedente

» Huaral — Acos: 17 de setiembre de 2010
= Dv. Variante Pasamayo — Huaral: 17 de setiembre de 2010
= Ovalo Chancay — Huaral: 20 de enero de 2011
= Terreno Puente Mataca: 18 de setiembre de 2013
= Terreno Peaje y Pesaje: 22 de enero de 2016

Al cierre del 2016 el concesionario cuenta con los terrenos libres en su

totalidad. Sin embargo, estos no se entregaron en los tiempos establecidos.
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C. Tramo Vial: Nuevo Mocupe — Cayalti — Oyotun

Plazo de entrega de las areas liberadas al Concesionario

19/08/2010: Aprobacién del EDI — R.D. N°819-2010-MTC/20
24/08/2010: Aprobacion del EDI — R.D. N°140-2010-MTC/16
17/11/2010: Fecha de entrega de areas de Ilos terrenos
comprendidos en el Area de Concesion (seglin el Contrato de
Concesién 90 dias calendarios de aprobado los EDI y EIA).
16/01/2011: Plazo adicional del Concedente para la entrega de los
terrenos comprendidos en el Area de Concesion (60 dias calendarios

adicionales).

Entrega de terrenos por parte del Concedente

03/09/10:  Se hace entrega de 14 km de area liberadas entre el km.
35+698 al km. 47+847 (Oyotun — Nueva Arica — Rio Seco).

04/10/10:  Se hace entrega libre de invasiones las progresivas km.
0+000 al km. 33+037.

10/12/10:  Se hace entrega libre de invasiones las progresivas km.
33+037 al km. 35+698 (Sector Culpon).

14/11/13:  Entrega del terreno afectado para la construccion de la

unidad de peaje.

De esta manera se culmind con la entrega total de predios liberados por parte

del Concedente, todas ellas, fuera del plazo de entrega previstos en el Contrato de

Concesion.
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CAPITULO IV: DISCUSION



Segun los resultados obtenidos en la primera hipotesis especifica “Hil:
El riesgo de disefio es asignado al concesionario”; para la muestra N° 1, Empalme
1B — Buenos Aires — Canchaque, la Inversion Proyectada Referencial fue de US$
31,131,833.31. Posteriormente con la aprobacién del Estudio Definitivo de
Ingenieria se incrementd a US$ 36,746,460.00, incrementando el monto

comprometido en un 18.04%.

Para la muestra N° 2, Tramo Vial: 6valo Chancay / Dv. Variante Pasamayo
— Huaral — Acos, la Inversién Proyectada Referencial para los tramos Ovalo
Chancay — Huaral, Huaral — Acos y Dv. Variante Pasamayo — Huaral fue de US$
3,535,845.06, US$ 29,125,528.45 y US$ 1,587,356.01 respectivamente. Sin
embargo, con la aprobacion del Estudio Definitivo de Ingenieria los nuevos montos
fueron US$ 9,185,575.38, US$ 30,171,069.64 y US$ 2,233,862.07 respectivamente
para los tramos mencionados anteriormente, teniendo un incremento de 159.78%
para el tramo Ovalo Chancay - Huaral, 3.59% para el tramo Huaral - Acos y 40.73%
para el tramo Dv. Variante Pasamayo — Huaral. Finalmente, el costo de inversion
total tuvo un incremento de 21.44%, debido a las modificaciones presentadas en el

Estudio Definitivo de Ingenieria (EDI).

Para la muestra N° 3, Tramo Vial: Nuevo Mocupe — Cayalti — Oyotun, la
Inversion Proyectada Referencial para los tramos Nuevo Mocupe — Zafia, Zafia
Cayalti y Cayalti Oyotin fue de US$ 1,027,578.72, US$ 823,320.06 y US$
15,534,642.65 respectivamente. Posteriormente con la aprobacion del Estudio
Definitivo de Ingenieria estos montos variaron a US$ 24,850,923 para todo el tramo.
En tal sentido, el monto de la inversion se vio incrementado en un 42.94%, debido
a variaciones en el Estudio Definitivo de Ingenieria (EDI).

Por lo tanto, se logré determinar que el monto de inversion referencial al
momento de la firma del contrato de concesion cambia con respecto al Estudio
Definitivo de Ingenieria (EDI) elaborado por el Concesionario. En tal sentido, este
riesgo debe ser asignado al concesionario, ya que este plasma a detalle las obras
que se deben realizar en el area de la Concesion, otro factor que influye en el

incremento de la inversion son los mayores metrados.
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Segun los resultados obtenidos en la segunda hipotesis especifica “Hi2:
El riesgo de construccidn es asignado al concesionario”, para la muestra N° 1,
Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque, el plazo de construccion definido en el
contrato fue de 12 meses, el inicio de la construccion fue el 28 de abril de 2008, de
acuerdo a los plazos del contrato debié haber terminado el 27 de abril de 2009. Sin
embargo, tuvo 3 ampliaciones de plazo, el primero de 02 d.c. hasta el 29 de abril
de 2009, el segundo de 44 d.c. hasta el 12 de junio de 2009 y el tercero de 51 d.c.
hasta el 02 de agosto de 2009, todos ellos debido a retrasos en la entrega de
terrenos por parte del concedente. Finalmente, la construccion de las obras finalizo
el 30 de setiembre de 2009. En tal sentido, la etapa de construccion tuve un retraso

de 156 dias calendarios.

Para la muestra N° 2, Tramo Vial: 6valo Chancay / Dv. Variante Pasamayo
— Huaral — Acos, el plazo de construccién establecido en el contrato fue de 12
meses, el inicio de la construccion fue el 13 de octubre de 2010, de acuerdo a los
plazos establecidos en el contrato debid haber concluido el 12 de octubre de 2011.
Sin embargo, tuvo 7 ampliaciones de plazo hasta el cierre de 2016, el primero de
115 d.c. hasta el 04 de febrero de 2012, el segundo de 83 d.c. hasta el 27 de abril
de 2012, el tercero de 53 d.c. hasta el 19 de junio de 2012, el cuarto de 456 d.c.
hasta el 18 de setiembre de 2013, el quinto de 215 d.c. hasta el 21 de abril de 2014,
el sexto de 640 d.c. hasta el 22 de enero de 2016 y el séptimo de 259 d.c. hasta el
7 de octubre de 2016, cada uno de ellos debido a la falta de entrega de terrenos
por parte del concedente. Al cierre del 2016, la construccién aun no ha finalizado.
En tal sentido la etapa de construccion tiene un retraso de 1822 dias calendarios

respecto a la séptima ampliacion de plazo.

Para la muestra N° 3, Tramo Vial: Nuevo Mocupe — Cayalti — Oyotun, el plazo
de construccion definido en el contrato fue de 12 meses, el inicio de la construccion
fue el 09 de enero de 2011, de acuerdo a los plazos del contrato debidé haber
terminado el 08 de enero de 2012. Sin embargo, tuvo 5 ampliaciones de plazo hasta
el cierre de 2016, el primero de 27 d.c. hasta el 04 de febrero de 2012, el segundo
de 648 d.c. hasta el 13 de noviembre de 2013, el tercero de 90 d.c. hasta el 11 de
febrero de 2014 (en controversia) y el cuarto de 136 d.c. hasta el 27 de junio de

2014 (en controversia), todas ellas debido a la falta de entrega de terrenos por parte
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del concedente. Finalmente, la construccion de las obras finalizo el 04 de setiembre
de 2014. En tal sentido, la etapa de construccion tuvo un retraso de 970 dias

calendarios.

Por lo tanto, se logroé determinar que el Concesionario no logra ejecutar las
obras comprometidas en el Estudio Definitivo de Ingenieria, debido a que el
Concedente entrega los terrenos del Area de la Concesion fuera de los plazos
establecidos, la expropiacion de terrenos y liberacion de interferencias es el
principal causante del retraso de la ejecucion de las obras.

Segun los resultados obtenidos en la tercera hipotesis especifica “Hi3:
El riesgo de expropiacién de terrenos e interferencias / servicios afectados es
asignado al concedente”, para la muestra N° 1, Empalme 1B — Buenos Aires —
Canchaque, el plazo de expropiacion de terrenos definido en el contrato es de 30
dias calendarios que concluia el 29 de marzo de 2008, el concedente puede
solicitar una ampliacién adicional de 60 dias calendarios que terminaba el 28 de
mayo de 2008. Sin embargo, la entrega final de los terrenos se logré hasta el 31 de
diciembre de 2012. En tal sentido, la entrega de terrenos libre de interferencia tuvo

un retraso de 1678 dias calendarios.

Para la muestra N° 2, Tramo Vial: 6valo Chancay / Dv. Variante Pasamayo
— Huaral — Acos, la fecha de entrega de é&rea liberadas al Concesionario
determinado en el contrato es de 120 dias calendarios que concluia el 11 de
noviembre de 2010, en caso que no se produzca la entrega el concedente tiene un
plazo maximo de 60 dias calendarios adicionales que finalizo el 10 de enero de
2011. A pesar de ello, el concedente no logré liberar los terrenos en los plazos
establecidos, sanedndolos en su totalidad el 22 de enero de 2016. En tal sentido,
la entrega de terrenos libre de interferencias tuvo un retraso de 1838 dias

calendarios.

Para la muestra N° 3, Tramo Vial: Nuevo Mocupe — Cayalti — Oyotun, el plazo
de liberacion de interferencias en los terrenos del area de concesion definido en los
contratos es de 90 dias calendarios que finalizo el 17 de noviembre de 2010, pero
el concedente cuenta con un plazo adicional maximo de 60 dias calendarios el cual

concluyo el 16 de enero de 2011, no lograndose completar la entrega de terrenos
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para la construccion de la infraestructura concesionada en los plazos establecidos.
Sin embargo, la entrega final de los terrenos se concluy6 el 14 de noviembre de
2013. En tal sentido, la entrega total de los terrenos libres de interferencias tuvo un
retraso de 1033 dias calendarios.

Por lo tanto, se logré determinar que el Concedente no logra expropiar los
terrenos y liberar las interferencias del area de concesion en los plazos
comprometidos en los Contratos de Concesion, provocando el retraso en la
construccion de las infraestructuras definidas en los EDI.
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CAPITULO V: CONCLUSIONES



Las conclusiones a las que se llegd estan en concordancia con los objetivos

y la aplicacion de los instrumentos. Dichas conclusiones son las siguientes.

Conclusion 1: Con respecto al objetivo especifico “OE1: Identificar a que
agente se le debe asignar el riesgo de disefio”, se logro determinar que el disefio
del proyecto varia considerablemente entre lo realizado por el concedente y el
concesionario, lo cual se traduce en la diferencia del monto de inversion estimado
por ambas partes, siendo mayor el monto calculado por el concesionario. Lo cual
ha sido evidenciado en cada uno de los proyectos que han sido objetos de estudio
en la presente investigacion. Por lo tanto, el riesgo de disefio es asignado al
concesionario. Sin embargo, el concedente a través de sus entes reguladores

tienen la potestad de supervisar todos los procedimientos de disefio.

Conclusion 2: Con respecto al objetivo especifico “OE2: Identificar a que
agente se le debe asignar el riesgo de construccion”, se logré determinar que la
construccion se ve afectado por los plazos de entrega de terreno por parte del
concedente. Por lo tanto, este riesgo tiene que ser asumido por el concedente hasta
la fecha de entrega del terreno y a partir de tal fecha el concesionario es el que
asume plenamente el mencionado riesgo. Ya que el concesionario es el mismo que
previamente realizo el EDI, en el cual se contempla el cronograma de las obras del

proyecto.

Conclusion 3: Con respecto al objetivo especifico “OE3: Identificar a que
agente se le debe asignar el riesgo de expropiacidén de terrenos e interferencias /
servicios afectados”, se logré determinar que las expropiaciones son bastante
complejos para el concedente tal como se aprecia en cada uno de los proyectos
estudiados. Por lo tanto, este riesgo no debe ser asumido por el concedente y debe

pasar a manos del concesionario.



CAPITULO VI: RECOMENDACIONES



Para cumplir con una correcta asignacion de riesgos se debe seguir las

siguientes recomendaciones:

Recomendacion 1: El riesgo de disefio debe asignarse al concesionario y
este debe asumir el riesgo con mucha responsabilidad teniendo en cuenta que es
el principal interesado en que el disefio del proyecto sea eficiente desde el punto
de vista técnico y econOmico ya que sera el mismo concesionario el que se

encargara de la explotacion del producto o servicio del proyecto.

Recomendacién 2: El riesgo de construccion debe asignarse al
concesionario el cual debe tener en cuenta que cuanto mas antes termine la

ejecucion del proyecto, tendra mayores beneficios.

Recomendacion 3: A pesar de que en los lineamientos del MEF este riesgo
se asigne al concedente, con la experiencia en las muestras analizadas se puede
concluir que este no tiene la capacidad para sobrellevarlos, lo que provoca retrasos
en el inicio de la explotacion. En tal sentido, este riesgo debe pasar a manos de

concesionario.
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ANEXOS



Anexo 01. Lineamientos de la asignacion de riesgos segun MEF

-I;IIPE(;(E(E RIESGO ASIGNACION
Disefio Concesionario
Construccion Concesionario
Expropiacion de terrenos Concedente
Geoldgico / geotécnico Depende del proyecto
Interferencias / servicios afectados Depende del proyecto
Ambiental Concesionario
Arqueoldgico Depende del proyecto
Infraestructura existente transferida al . .
concesionario Concesionario

Col?wisst? Sgc)i/én Inversiones adicionales Concedente

Terminacién anticipada del contrato

Concesionario / concedente

Financiamiento Concesionario
Inflacién / variacion precios de insumos Concesionario
Tasa de interés Concesionario

Tipo de cambio

Depende del proyecto

Derivados de eventos de fuerza mayor

Concesionario / concedente

Regulatorios o normativos

Concesionario / concedente

Vinculados a accidentes de construccién y

dafios a terceros

Concesionario

Fuente: Ministerio de Economia y Finanzas
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Anexo 02. Lineamientos de la asignacion de riesgos segun OSITRAN

Falta de disefio de la
propuesta técnica

TIPOS DE ¢CUAL ES EL s 5 ¢COMO DEBE SER
RIESGO RIESGO? ¢COMO SURGE? ASIGNADO?
Especificaciones técnicas Concedente asume el
icaR exigidas por el Estado riesgo
Disefio y Defectos de disefio
desarrollo

Concesionario asume
el riesgo

Construccion

Incremento en
costos de
construccion

Derivados de ineficiencias o
eventos bajo el control del
Concesionario

Concesionario asume
el riesgo

Cambios en el marco legal
general

Concesionario asume
el riesgo (contratacion
de seguros)

Accion especifica del
gobierno que afecta la
Concesion

Concedente asume el
riesgo

Retrasos en las
culminaciones de
las obras

Derivados de ineficiencias o
eventos bajo el control del
Concesionario

Concesionario asume
el riesgo

Fuerza mayor o fuera del
control del Concesionario

Concesionario asume
el riesgo (contratacion
de seguros)

No cumplimiento de
especificaciones
técnicas del
Contrato

Estandares de calidad,
defectos en la construccién,
etc.

Concesionario asume
el riesgo

Costos
Operativos

Incremento en
costos operativos

Cambios originados por
iniciativa del Concesionario

Concesionario asume
el riesgo

Falla en la Operacion

Concesionario asume
el riesgo

Falla originada en
retrasos en
obtencion de
permisos,
aprobaciones, etc.

Discrecionalidad del sector
publico

Concedente asume el
riesgo

Incremento de
precios de insumos

Precios ex6genamente
determinados por el mercado

Depende de quién
esté en mejor
capacidad de
asumirlo
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TIPOS DE ; CUAL ES EL 2 ; COMO DEBE SER
RIESGO ¢ RIESGO? ¢COMO SURGE? ¢ ASIGNADO?
En concordancia con los Concesionario asume
términos del Contrato el riesgo
Cambios tarifarios
Incumplimiento por parte del | Concedente asume el
Concedente riesgo
Cambios en la s Concesionario asume
demanda Reduccién de la demanda el riesgo
Ingresos
Reduccion
inesperada en
cantidad o calidad, Falla del operador Concesionario asume
gue implique una el riesgo
reduccion de la
demanda
Tipo de cambio, Devaluacion de la moneda, Concesionario asume
_ . tasas de interés fluctuaciones monetarias el riesgo
Financiero

Tenencia de
moneda extranjera

Restricciones a la
convertibilidad o transferencia

Concesionario asume
el riesgo

Fuerza Mayor

"Actos de Dios"

Terremotos, aludes y huelgas

Concesionario asume
el riesgo

Cambios legales

Cambios en el marco legal
general

Generalmente,
Concesionario asume
el riesgo

Cambios legales o
contractuales especificos que
afectan la Concesién

Concedente asume el
riesgo

Fuerza Mayor

Ruptura o caducidad del

Concedente asume el

Pasivo ambiental preexistente

Politica Contrato (exploracion, etc.) riesgo
. . Falla del operador Cloncesmnarlo asume
Medio Incidentes elinesgo
Ambiente ambientales

Concedente asume el
riesgo

Fuente: OSITRAN

71




Anexo 03. Matriz de consistencia

PROBLEMAS

OBJETIVOS

HIPOTESIS

VARIABLES

METODOLOGIA

Problema General:

¢,De qué manera se asignan
los riesgos en los contratos de
concesion de transportes para
mejorar la gestion de las
concesiones en el Peru, 2018?

Problemas Especificos:

PEL1: ¢ De qué manera se
asigna el riesgo de disefio para
mejorar la gestion de las
concesiones en el Peru, 20187

PE2: ¢ De qué manera se
asigna el riesgo de
construccién para mejorar la
gestién de las concesiones en
el Perg, 20187

PES: ¢ De qué manera se
asigna el riesgo de
expropiacion de terrenos e
interferencias / servicios
afectados para mejorar la
gestién de las concesiones en
el Peru, 2018?

Objetivo General:

Identificar la adecuada
asignacion de riesgos en los
contratos de concesion de
transportes para mejorar la
gestién de las concesiones en
el Perq, 2018

Objetivos Especificos:

OEL: Identificar a que agente
se le debe asignar el riesgo
de disefio para mejorar la
gestién de las concesiones en
el Perq, 2018

OEZ2: Identificar a que agente
se le debe asignar el riesgo
de construccion para mejorar
la gestidn de las concesiones
en el Peru, 2018

OES3: Identificar a que agente
se le debe asignar el riesgo
de expropiacion de terrenos e
interferencias / servicios
afectados para mejorar la
gestién de las concesiones en
el Peru, 2018

Hipdtesis Especificas:

Hil: El riesgo de disefio debe
ser asignado al concesionario

Hi2: El riesgo de construccion

debe ser asignado al
concesionario

H;3: El riesgo de expropiacion
de terrenos e interferencias /
servicios afectados debe ser

asignado al concedente

Variable 1:

Asignacion de riesgos
en los contratos de
concesion de
transportes en el Peru

Variable 2:

Mejorar la gestién de
las concesiones en el
Peru

Tipo de Investigacion:
Bésica
Nivel de Investigacion:

Descriptivo

Disefio de
Investigacion:

No experimental -
Descriptivo
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Anexo 04. Contratos de concesion de carreteras

Pasamayo - Huaral - Acos

Acos S.A.

° INICIO DE
N INFRAESTRUCTURA ENTIDAD PRESTADORA MODALIDAD CONCESION PLAZO
1 |Red Vial N°5: Ancén - Huacho - Pativilca Norvial S.A. Autosostenible 2003 25 afios
.. i i
2 :igd Vial N°: Puente Pucusana - Cerro Azul Concesionaria Vial del Pera S.A. Autosostenible 2005 30 afios
3 Eje _Mulumodal Amazonas Norte: Paita - Concesionaria IIRSA Norte S.A. Cofinanciada 2005 25 afios
Yurimaguas
4 |IRSA Sur Tramo 2: Urcos - Inambari Concesionaria Interoceanica Sur - Cofinanciada 2005 25 afios
Tramo 2 S.A.
5 [IRSA Sur Tramo 3: Inambari - Ifiapari Concesionaria Interoceanica Sur - Cofinanciada 2005 25 afios
Tramo 3 S.A.
6 | IIRSA Sur Tramo 4: Inambari - Azdngaro Intersur Concesiones S.A. Cofinanciada 2005 25 afios
7 | Empalme 1B - Buenos Aires - Canchaque Concesionario Canchaque S.A. Cofinanciada 2007 15 afos
8 ILIJTCSoé Sur Tramol: San Juan de Marcona - Survial S.A. Cofinanciada 2007 25 afios
9 | IIRSA Sur Tramo5: Matarani - llo - Azangaro Concesionaria Vial del Sur S.A. Cofinanciada 2007 25 afios
Red Vial N° 4 Tramos Viales Pativilca - Santa - | Sociedad Concesionaria Autopista . ~
10 Trujillo y Puerto Salaverry - Empalme RO1N del Norte S.A.C. Autosostenible 2009 25 anos
11 Tramo Vial: Ovalo Chancay / Dv. Variante Consorcio Concesion Chancay - Cofinanciada 2009 15 afios

73




INICIO DE

Cajamarca - Trujillo - Dv. Chilete - Emp. PE-3N

N° INFRAESTRUCTURA ENTIDAD PRESTADORA MODALIDAD CONCESION PLAZO
12| Tramo Vial: Nuevo Mocupe - Cayalti - Oyotln gbAramsa Concesion Valle del Zafia Cofinanciada 2009 15 afos
13 | Autopista del Sol - Truijillo - Sullana Concesionaria Vial del Sol S.A. Autosostenible 2009 25 afios
IIRSA Centro Tramo 2: Puente Ricardo Palma - Sociedad Desarrollo Vial de los
14| La Oroya - Huancayo y La Oroya - Dv. Cerro de Autosostenible 2010 25 afios
Andes S.A.C.
Pasco
Tramo Vial Desvio Quilca - Desvio Arequipa . . .
15| (Reparticion) - Desvio Matarani - Desvio g(,);cesmnana Peruana de Vias Autosostenible 2013 25 afios
Moquegua - Desvio llo - Tacna -La Concordia o
Carretera Longitudinal de la Sierra - Tramo 2:
16 | Ciudad de Dios - Cajamarca - Chiple - Convial Sierra Norte S.A. Autosostenible 2014 25 afios

Fuente

: OSITRAN
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Anexo 05. Contratos de concesion de aeropuertos

N° INFRAESTRUCTURA ENTIDAD PRESTADORA MODALIDAD CI(’)\III\I%(E)S[I)(EN PLAZO
1 | Aeropuerto Internacional Jorge Chavez Lima Airport Partners S.R.L. Autosostenible 2001 30 afios
2 | Primer Grupo de Aeropuertos Regionales Aeropuertos del Perd S.A. Cofinanciada 2006 25 afios
3 | Segundo Grupo de Aeropuertos Regionales Aeropuertos Andinos del Perd S.A. Cofinanciada 2011 25 afios

Fuente:

OSITRAN
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Anexo 06. Contratos de concesion de puertos

o INICIO DE
N INFRAESTRUCTURA ENTIDAD PRESTADORA MODALIDAD CONCESION PLAZO
1 | Terminal Portuario de Matarani Terminal Internacional del Sur S.A. Autosostenible 1999 30 afios

2 Nuevp Terminal (.je Contenedores en el DP World Callao S.A. Autosostenible 2006 30 afios
Terminal Portuario del Callao- Zona Sur

Terminales Portuarios Euroandinos

3 | Terminal Portuario de Paita : Autosostenible 2009 30 afios
Paita S.A.

4 Te_rmlnal de Embarqu_e de Conce_ntracmn de Transportadora Callao S.R.L. Autosostenible 2011 20 afios
Minerales en el Terminal Portuario del Callao

5 Termlngl Norte Multiproposito en el Terminal APM Terminales Callao S.A. Autosostenible 2011 30 afios
Portuario del Callao

6 Nuevo Terminal Portuario de Yurimaguas - Concesionaria Puerto Amazonas Cofinanciada 2011 30 afios
Nueva Reforma S.A.

7 | Terminal Portuario Gral. San Martin Terminal Portuario Paracas S.A. Autosostenible 2014 30 afios

Fuente: OSITRAN
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Anexo 07. Contratos de concesion de vias férreas

INICIO DE

N° INFRAESTRUCTURA ENTIDAD PRESTADORA MODALIDAD CONCESION PLAZO

1 | Ferrocarril del Sur y del Sur Oriente Ferrocarril Transandino S.A. Autosostenible 1999 35 afios

2 | Ferrocarril del Centro Ferrovias Central Andina S.A. Autosostenible 1999 40 afios
Sistema Eléctrico de Transporte masivo de Lima

3 |y Callao, Linea 1, Villa El Salvador - Av. Grau - | GyM Ferrovias S.A. Cofinanciada 2011 30 afios
San Juan de Lurigancho

4 Linea 2 y Ramal Av. Faucett-Av. Gambeta de la | Sociedad Concesionaria Metro de Cofinanciada 2014 35 afios
Red Basica del metro de Lima y Callao Lima Linea 2 S.A.

Fuente: OSITRAN
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Anexo 08. Contratos de concesion de la muestra

INICIO DE

N INFRAESTRUCTURA ENTIDAD PRESTADORA MODALIDAD CONCESION PLAZO

1 |Empalme 1B - Buenos Aires - Canchaque Concesionario Canchaque S.A. Cofinanciada 2007 15 afos

> Tramo Vial: Ovalo Chancay / Dv. Variante Consorcio Concesion Chancay - Cofinanciada 2009 15 afios
Pasamayo - Huaral - Acos Acos S.A.

3 | Tramo Vial: Nuevo Mocupe - Cayalti - Oyotin gbAramsa Concesion Valle del Zafia Cofinanciada 2009 15 afos

4 | Terminal Portuario de Paita Te_rmmales Portuarios Euroandinos Autosostenible 2009 30 afios
Paita S.A.

Fuente: OSITRAN
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Anexo 09. Instrumento de recoleccion de datos
Profesional: Ing. José Luis Ponce Filios

CIP: 107402

VALIDEZ DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION
JUICIO DE EXPERTO

| ASIGNACION DE RIESGOS EN LOS CONTRATOS DE CONCESION DE TRANSPORTES EN EL PERU ]

Responsable: CARLOS EDILBERTO MAS PINEDO

Instruccién: Luego de analizar y cotejar el instrumento de investigacion "MATRIZ DE ASIGNACION DE RIESGOS" con la matriz de
consistencia de la presente investigacién, le solicitd que, en base a su criterio y experiencia profesional, valide dicho instrumento para su

aplicacion,
MATRIZ DE ASIGNACION DE RIESGOS
Asignacién
Tipo de Estado | Privado Referencia en el Contrato
Riesgo Riesgos Cdmo Surge (Concede |(Concesion| Usuario MNipacion de Concesién
nte) ario)
yal
Apellidos y Nombres PONCE FILIOS, TOSE LUIS M
1

ciP 1o o2 Ao LU
Grado Académico (NG, CWIL WREFMERO ':,.".'?v
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Profesional: Ing. Santos R. Padilla Pichen

CIP: 51630

VALIDEZ DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION
JUICIO DE EXPERTO

L ASIGNACION DE RIESGOS EN LOS CONTRATOS DE CONCESION DE TRANSPORTES EN EL PERU

Responsable: CARLOS EDILBERTO MAS PINEDO

Instruccion: Luego de analizar y cotejar el instrumento de investigacién "MATRIZ DE ASIGNACION DE RIESGOS" con la matriz de
consistencia de la presente investigacion, le solicit6 que, en base a su criterio y experiencia profesional, valide dicho instrumento para su

aplicacién,
MATRIZ DE ASIGNACION DE RIESGOS
Tipo de Riesgos cé Estado A’,',?,?ff" Referencia en el Contrata
Riesgo o Sikge (c:f;:)ea. (m:r;o::lon Usuario Mitigcion de Concesién

Apellidos y Nombres vap) //‘4 ﬁc/(en 5&/'17{9J ,?
cIP 5/630
Grado Académico B v,
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Profesional: Ing. Raul A. Pinto Barrantes

CIP: 51304

VALIDEZ DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION
JUICIO DE EXPERTO

[ ASIGNACION DE RIESGOS EN LOS CONTRATOS DE CONCESION DE TRANSPORTES EN EL PERU J

Responsable: CARLOS EDILBERTO MAS PINEDO

Instruccién: Luego de analizar y cotejar el instrumento de investigacién "MATRIZ DE ASIGNACION DE RlESGOS"' con la matriz de
consistencia de la presente investigacion, le solicité que, en base a su criterio y experiencia profesional, valide dicho instrumento para su

aplicacion.
MATRIZ DE ASIGNACION DE RIESGOS
Asignacién
Tipo de Estado | Privado Referencia en el Contrato
Riesgo Riesgos Como Surge (Conoe:e (Concesion| Usuario Miigacion de Concesién
nte) ario)

Apellidos y Nombres  |PINTO BARRANTES RAUL A.
CIP 51304 o
Grado Académico B ING. CINIL '
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Profesional: Ing. Agustin Corzo Aliaga

CIP: 50070

VALIDEZ DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION
JUICIO DE EXPERTO

ASIGNACION DE RIESGOS EN LOS CONTRATOS DE CONCESION DE TRANSPORTES EN EL PERU J
Responsable: CARLOS EDILBERTO MAS PINEDO

Instryccién: Luego de analizar y cotejar el instrumento de investigacion "MATRIZ DE ASIGNACION DE RIESGOS" con la matriz de
consistencia de la presente investigacion, le solicité que, en base a su criterio y experiencia profesional, valide dicho instrumento para su
aplicacién,

MATRIZ DE ASIGNACION DE RIESGOS

locis Asignacion Ref fa en el Contrato
- e ‘erenc
Riesgo Riesgos Cémo Surge © stado © 2] [ Mitigacién de Concesién
nte) ario)

Apelidosy Nombres | £t 2D A cibosr ALEvs7ia

cIP 50020 - //
Grado Académico ZIVG . CtV7L
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Anexo 10. Empalme 1B — Buenos Aires — Canchaque

1. Descripcion general de la concesion

1.1. Resumen Ejecutivo

El 09 de febrero de 2007 el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
suscribié un Contrato de Concesion en la modalidad BOT (Build Operate and
Transfer) con Concesion Canchaque S.A. para la construccidén, conservacion y
explotacion de la carretera Tramo 1B — Buenos Aires — Canchaque por un periodo

de 15 afnos.

Segun el informe de desemperio la concesion esta dividida en 3 tramos con
una extension total de 78.127 km. EIl primer tramo comprende desde el Empalme
1B hasta Buenos Aires, con 22.06 km, el segundo tramo conecta Buenos Aires con
Piedra Azul, con 42 km y el tercer tramo cubre Piedra Azul hasta el distrito de
Canchaque, con 12.88 km (2016, p.4).

Cuadro N° 07: Tramos de la concesion

TRAMOS DE LA CONCESION

LONGITUD

RUTA TRAMO (Km) PROVINCIA
2A  Empalme P.N.A. - Buenos Aires 22.060 Morropon
2A  Buenos Aires - Piedra Azul 42.000 Morrop6n - Huancabamba
2A  Piedra Azul - Canchaque 14.067 Morrop6n - Huancabamba
LONGITUD TOTAL 78.127

Fuente: Contrato de concesién

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos - OSITRAN

Segun el plan de negocios las obras de construccion iniciaron el 28 de abril
de 2008 y fueron culminadas en su totalidad el 30 de setiembre de 2009 y el 23 de
febrero de 2010 se suscribié el Acta de Aceptacion de las Obras de Construccion
(2017, p.11).
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Cuadro N° 08: Datos generales de la concesion

DATOS GENERALES
Concesionario Concesion Canchaque S.A.
Accionistas de la Concesion gcr)arllrlzl}/sl\l/lg.n(tg.rgﬁ/ﬁ.A. (99.96%)
Tipo de Concesién Cofinanciada
Esquema del contrato BOT (Build, Operate and transfer)
Factor de competencia PAS (Pago por servicio) *
Inversién comprometida US$ 36.75 millones (inc. IGV)
Inversién acumulada al 2016 US$ 36.75 millones (inc. IGV)
Suscripcién del Contrato 09 de febrero de 2007
Inicio de la Concesion 01 de marzo de 2010
Vigencia de la Concesion 15 afios
Nimero de Adendas 3

Fuente: Informe de desempefio 2016 de la concesiéon Canchaque S.A.

(*) Monto del PAS (Pago por Servicio): Siempre deberéa ser igual a la suma del Pago Anual por
Obras (PAO) y el Pago Anual por Mantenimiento de Obras (PAMO).

Al concluir el afio 2011, en la concesion se habia ejecutado el 100% del
compromiso de la inversion, durante 2016 no se registraron reconocimientos de
inversiones. Para finalizar, el contrato de concesion no ha presentado
modificaciones adicionales por materia de adendas aprobadas, las cuales a la fecha

son 3 adendas. Informe de desempefio (2016, p. 5).

1.2. Aspectos generales de la concesion

a. Composicién del Consorcio

El consorcio Concesién Canchaque S.A. tiene como accionistas a dos
empresas, la primera es Grafia y Montero (GyM) con el 99.96% y CONCAR S.A.
con el 0.04% del total de las acciones. Informe de desempefio (2016, p. 6).

b. Principales caracteristicas del Contrato de Concesion

Compromiso de inversion y mantenimiento

84



Segun el informe de desempeiio (2016, p. 6), el contrato de concesion

establece las siguientes obras:

= Obras de rehabilitacién y/o mejoramiento vial relacionados a mejorar
la infraestructura vial.

= Obras complementarias referidas a construccion y mejoramiento,
equipamiento de casetas de peaje, implementacion de un sistema de
pesaje.

= Conservacion de la infraestructura vial.

= Implementacion y provision de servicios destinados a proveer un

mejor servicio a los usuarios.

La principal obra es la construccion de asfaltado del tramo vial comprendido
entre los distritos de Buenos Aires Canchaque considerando un tratamiento
superficial bicapa para el tramo Buenos Aires — Piedra Azul (42 km) y una carpeta
asfaltica de 3” para el tramo Piedra Azul — Canchaque (14km) al tener pendientes
altas. Adicionalmente se proyectan obras de mejoramiento y construccién de
bermas, rehabilitacion de sistemas de drenaje, obras de proteccién de taludes y

construccion de badenes de concreto. Informe de desempefio (2016, pp. 6-7).
Cofinanciamiento

La concesion es de modalidad cofinanciada, es decir, el concedente
cofinanciar4 el monto que no sea cubierto mediante el cobro del peaje, con la
finalidad de cubrir el monto asegurado mediante el concepto del Pago de Servicio
(PAS), la cual asciende a US$ 1.34 millones de acuerdo a la propuesta economica

presentada durante la etapa de concurso. Informe de desempefio (2016, p. 7).

Segun el contrato de concesion el Pago por Servicio (PAS) siempre debera
ser igual a la suma del (PAO) mas el (PAMO). O sea, cualquier ajuste (por inflacién
o tipo de cambio) que sufra cualquiera de los componentes, también afectara al

PAS mismo. Informe de desempefio (2016, p. 7).

Adendas

85



Segun el informe de desempefio hasta la fecha, se han suscrito tres adendas
al Contrato de Concesion, todas ellas relacionadas con temas econdmicos —

financieros (2016, p. 8).

Cuadro N° 09: Adendas suscritas

ADENDAS SUSCRITAS

N° DE

ADENDA FECHA TEMA

Establece mecanismos de financiamiento que permitan la
ejecucion de obras. Se modificaron las definiciones y

1 16/01/2008 procedimientos establecidos en el Anexo B (contrato
financiero) y Seccion IV (régimen financiero del Contrato
de Concesion)

Modifica el numeral 4.19 del anexo B del Contrato de

2 17/08/2009 Concesion, que regula el ajuste del PAO por variacion de
precios
3 25/01/2011 Eliminar la definicibn de Fideicomiso de Eventos

Catastroficos de la Clausula 1.5

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos - OSITRAN

1.3. Inversiones, cofinanciamiento y pagos al estado

a. Evolucién de las inversiones

Conforme al anexo A del contrato de concesion, la inversién proyectada
referencial de la concesion fue de US$ 31°131,833.30, la cual se basaba en el
mejoramiento a nivel asfaltado con TSB y carpeta asfaltica en caliente de 3” (2” en
la primera etapa) e intervenciones en las zonas criticas por fenédmeno de “El Nifio”,
para el tramo Buenos Aires — Canchaque. De igual manera, obras de puesta a punto
de la via y puentes, para el tramo Empalme 1B — Buenos Aires. Luego, en 2010, se
modificd la inversion referencial a US$ 36°746,461.00 mediante el Programa de
Ejecucion de Obra N° 6. Finalmente, en el 2011, el concesionario cumplié con la
entrega del 100% de las obras. Informe de desempefio (2016, p. 17).
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Cuadro N° 10: Inversiones reconocidas por OSITRAN

INVERSIONES RECONOCIDAS POR OSITRAN
(US$ incluye IGV)

ARO MONTO WUAL  ACUMULADO
2008 5,055,966.00 13.8% 13.8%
2009 21,336,319.00 58.1% 71.8%
2010 2,442,659.00 6.6% 78.5%
2011 7,911,516.00 21.5% 100.0%
2012 0.00 0.0% 100.0%
2013 0.00 0.0% 100.0%
2014 0.00 0.0% 100.0%
2015 0.00 0.0% 100.0%
2016 0.00 0.0% 100.0%
Total 36,746,460.00 100% 100%

Fuente: Concesion Canchaque S.A.C.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos - OSITRAN
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2. Ficha de contrato

FICHA DE CONTRATO DE CONCESION

CONCESIONARIO: CONCESIONARIO CANCHAQUE S.A.

Fecha de actualizacion: 20 de marzo de 2017

CARRETERA: EMPALME 1B - BUENOS AIRES - CANCHAQUE

1 | Infraestructura

El total de kilbmetros concesionados es 78.127 km,
los cuales se encuentran subdivididos en:

= Empalme P.N.A. — Buenos Aires (22.060 km)

= Buenos Aires — Piedra Azul (42.000 km)

= Piedra Azul — Canchaque (14.067 km)

Anexo A (p. 01)

2 FeCha d.e, 09 de febrero de 2007 Clausula 21.2
suscripcion
3 Plazo de 15 afos contados desde la fecha de suscripcion del | Clausula 4.1 (p. 26)
concesion Contrato, con opcién de ampliacion de plazo. Clausula 4.3 (p. 27)
Adenda N° 1: 16 de enero de 2008 Adenda 1
4 | Adendas Adenda N° 2: 04 de agosto de 2009 Adenda 2
Adenda N° 3: 03 de enero de 2011 Adenda 3
5 | Modalidad Cofinanciada Clausula 2.5 (p. 20)

6 | Capital minimo

Suscrito y pagado por el Concesionario, asciende al
2.5% de la Inversion Proyectada Referencial: US$
778,295.83

Anexo A (p. 01)

un monto equivalente a 5% de la Inversion
Proyectada Referencial sefialado en el Anexo A
y debera reducirse a un monto equivalente a 3
PAMO’s (cuotas trimestrales) a partir del quinto
afio de la Concesion.

. Compromiso Inversiéon Proyectada Referencial: Anexo A (p. 01)
de inversion US$ 31'131,833.30 (incluido el IGV) '
» Garantia de Fiel Cumplimiento de Construccion
de Obras:
Asciende a US$ 3'113,183.00 (10% de la
Inversion Proyectada Referencial).
. » Garantia de Fiel Cumplimiento del Contrato de | Clausula 11.1 (p. 54)
Garantias a s .
8 | favor del Concesion: . Clzflusula 11.2 (p. 54)
concedente Debe ser otorgada por periodos anuales y por | Clausula 11.3 (p. 55)

Anexo A (p. 01)
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FICHA DE CONTRATO DE CONCESION

CONCESIONARIO: CONCESIONARIO CANCHAQUE S.A.
CARRETERA: EMPALME 1B - BUENOS AIRES - CANCHAQUE

Fecha de actualizacion: 20 de marzo de 2017

Si el Concesionario asi lo solicitara, el Concedente
realizara todas las gestiones y coordinaciones
pertinentes, para que se otorgue la garantia del
Estado de la Republica del Perl en respaldo de las
obligaciones, declaraciones y garantias del
Concedente establecidas.

Garantias a
9 | favor del
concesionario

Clausula 11.1 (p. 54)

= En el tramo Buenos Aires - Canchaque:
_Mejoramiento a nivel asfaltado con TSB y
Carpeta asféltica en caliente de 3" (2" en la
primera etapa).
_Intervenciones en las zonas criticas por

10| Obras fendmeno del Nifio Numeral 3.2 del Anexo |
= En el tramo Empalme 1B - Buenos Aires: (p. 33-40)
_Obras de puesta a punto de la via y puentes
Adicionalmente, se realizaran obras de drenaje,
de sefializacion y seguridad vial, asi como la
construccién de unidades de peaje.
» Trato Directo .
- Arbitraie Clausula 18.10 (p. 80)
11 Solucion de De C(inciencia Controversias técnicas Clausula 18.11.a (p. 81)
Controversias - ' Clausula 18.11.b (p. 81)

_De derecho: Controversias no técnicas

* Reglas Procedimentales Comunes Clausula 18.12 (p. 82)

Se refieren a:
= Eventos a la fecha de suscripcion del contrato
= Régimen de bienes
12 | Penalidades " Obras de Constrg}cmon Anexo VI
= De la Conservacion de las Obras
= Explotacion de la Concesion
» Régimen de Seguros

= Consideraciones Socio Ambientales

= Vencimiento del plazo
= Mutuo acuerdo
Causales de » Resolucion de Contrato (unilateral, por | Clausulas 16.1-16.13
caducidad incumplimiento de algunas de las partes, | (p. 71-77)

Fuerza Mayor)
» Procedimientos para el rescate

13
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FICHA DE CONTRATO DE CONCESION

CONCESIONARIO: CONCESIONARIO CANCHAQUE S.A.
CARRETERA: EMPALME 1B - BUENOS AIRES - CANCHAQUE

Fecha de actualizacion: 20 de marzo de 2017

» El Regulador establecera que el equilibrio se
afecta por cambios en las Leyes vy
Disposiciones Aplicables, por demostracion de
existencia de variaciones de ingresos, costos o0
ambos a la vez. Se restablecera el equilibrio en
Base al EE. GG. PP. auditado, en funcién a la
diferencia entre la Utilidad Neta resultante del
ejercicio y la Utilidad Neta que se hubiere
obtenido de no haberse producido cambios en
las Leyes y Disposiciones Aplicables.

= Se calculara el desequilibrio a través de la

Equilibrio férmula establecida en el Contrato. Clausulas 9.14 - 9.17 (p.

economico = Si el porcentaje del desequilibrio supera en | 52-54)
valor absoluto el 10% se procedera a
restablecerlo, otorgando una compensacion a
la parte afectada. Si afecta al Concedente el
monto a compensarse podra descontar del
PAS. Si el Concesionario invoca la ruptura se
efectuara la compensacién dentro de los cuatro
meses siguientes y si existiera retraso se
aplicara una tasa Libor + 3% sobre el saldo
adecuado.

» Las partes podran acordar otro mecanismo de
compensacion.

14

La fecha de inicio de la explotacion es aquella en la
Inicio de cual se da la aprobacion de la totalidad de las obras
operaciones de construccién por parte del Concedente, conforme
a lo sefialado en las Clausulas 6.26 a 6.31

15 Clausula 8.10 (p. 44)

Niveles de servicio y plazos de respuesta, se

, agrupan en estandares para calzada, berma,
Estandares de grup . ‘3 o )

16 semvicio badenes, drenajes, sefalizacion horizontal,

sefalizacién vertical, elementos de descarrilamiento

y defensa, seguridad vial, derecho de via, puentes.

Anexo |, Apéndice 3 (p.
67-78)
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FICHA DE CONTRATO DE CONCESION

CONCESIONARIO: CONCESIONARIO CANCHAQUE S.A.
CARRETERA: EMPALME 1B - BUENOS AIRES - CANCHAQUE

Fecha de actualizacion: 20 de marzo de 2017

» El Pago por Servicio (PAS) asciende a US$

1'339,000.00
* El PAS se pagara trimestralmente y tendra .
17 | PAS como fuentes de pago el peaje y el Clausula 9.2 (p. 46)

cofinanciamiento. Clausula 9.3 (p. 46)

= Dicho PAS equivale a la suma del PAO y
PAMO.

*= El monto del PAO es de US$ 1'028,352 (sin
IGV) y se paga trimestralmente.

= Como en los IIRSAs, el PAO se ajusta por: Anexo B, Clausula 4.4

18| PAO metrados, inflacién de valuacién y variacion de (p-1)
. ) . . . . Anexo 6
la tasa de interés, (si la tasa de cierre financiero
es mayor a 7,3%).
Es el Certificado de Reconocimiento de los
19| CRPAO Dergphos del PAO materializadg en uno o varios | Anexo B, Clausula 1.1
certificados desglosables adjuntos al CAO | (p.2)
Certificado.
El monto del PAMO es de US$ 310,648.00 (Sin | Anexo B, Clausula 4.17
20 | PAMO IGV). Este valor se ajusta por inflacion local y | (p. 12)

devaluacion. Anexo 6

Fuente: OSITRAN
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3. Matriz de riesgo
; Asignacién
Tipo .
: . : e Referencia en el
de Riesgos Como Surge Estado | Privado _ Mitigacion .
Riesqo (Conce | (Conces | Usuario Contrato de Concesion
g dente) | ionario)
Disefio: Incompatibilidad Diferencias en el Permitir que Concesionario,
entre los requisitos del disefio y/o realice optimizaciones al
concesionario y el especificaciones Disefio propuesto en los ., ,
y , P . . prop o Seccion Vi clausula 6.4 y
concedente. técnicas y X EDI, sin que signifique 65
caracteristicas del trazo incremento en los costos de |
c existente. inversién estimados.
O
8
> | Construccion: Incremento | Falta de financiamiento Firma de un contrato de Seccion Il clausula 2.2
= . . . . . i usula 2.
0 de los costos y tiempo de | o interferencias en el concesién a precio y plazo literal b
8 construccion. area de concesion. X cerrado con un tercer , i
Seccion Vi clausula 6.1 y
> constructor.
2 6.14
q') . . s YT
-é’ Expropiacion de terrenos | El trazo de la ruta Elaborar un andlisis
e interferencias / atraviesa terrenos de detallado y una estimacion
servicios afectados: propiedad de terceros o de los costos de adquisicion | gaccién V clausula 5.4
Retraso en el comienzo de | existen interferencias X de terrenos y liberacion de | g g y 5.31
las obras y sobrecostos en |en el area de interferencias.
Su ejecucion. concesion.
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Anexo 11. Tramo vial: Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos

1. Descripcion general de la concesion

1.1. Resumen Ejecutivo

El 20 de febrero de 2009 el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
suscribié un Contrato de Concesion en la modalidad BOT (Build, Operate, and
Transfer) con el Consorcio Concesion Chancay - Acos S.A. para la carretera Ovalo

Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos por un periodo de 15 afios.

La concesion esta dividida en 3 tramos con una longitud total de 76.50 km.
El primer tramo comprende desde el Ovalo Chancay hasta Huaral, con 9.35 km, el
segundo tramo conecta Huaral con Acos, con 55.65 km y el tercer tramo cubre Dv.

Variante Pasamayo hasta Huaral, con 11.50 km.

Cuadro N° 11: Tramos de la concesioén

TRAMOS DE LA CONCESION

TRAMO HOCALDAD LONGITUD  ppovincia
DESDE HASTA (Km)
1 Ovalo Chancay Huaral 9.35 Huaral
Huaral Acos 55.65 Huaral
3 Dv. Variante Pasamayo Huaral 11.50 Huaral
LONGITUD TOTAL 76.50

Fuente: Contrato de concesién

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos — OSITRAN

Al concluir el afio 2016, la concesion tiene un avance de 96.14% del
compromiso de inversién por parte del Concesionario, faltando la construccion del
peaje y el pesaje, con las cuales cumpliria el 100% del compromiso de inversion,
pero las mismas dependen de que el Concedente libere los terrenos necesarios

para su ejecucion. Informe de desempefio (2016, p.1).
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Cuadro N° 12: Datos generales de la concesion

DATOS GENERALES

Concesionario Consorcio Concesion Chancay - Acos S.A.

Conalvias S.A.A. Perl (59.99998%)
Accionistas de la Concesion | Conalvias S.A. (40%)
Infracon S.A. (0.00002%)

Tipo de Concesidn Cofinanciada

Esquema del contrato BOT (Build, Operate and transfer)
Factor de competencia PAS (Pago por servicio)
Inversion comprometida US$ 41.57 millones (inc. IGV)

Inversion acumulada al 2016 | US$ 39.97 millones (inc. IGV)

Suscripcién del Contrato 20 de febrero de 2009
Inicio de la Concesion Aln no empieza a operar
Vigencia de la Concesién 15 afos

Numero de Adendas 1

Fuente: Informe de desempefio 2016 del consorcio concesion Chancay — Acos S.A.

1.2. Aspectos generales de la concesion

a. Composicién del Consorcio

El Consorcio Concesion Chancay — Acos S.A. tiene como accionistas a las
empresas: Conalvias S.A.A. Peru con 59.99998%, Conalvias S.A con 40.0% e
Infracon S.A. con 0,00002%. Informe de desempefio (2016, p.5).

b. Principales caracteristicas del Contrato de Concesién

El contrato de concesién tiene como finalidad prestar los servicios publicos
de infraestructura vial en beneficio de los usuarios. Ademas, se concede el
aprovechamiento econdémico de los bienes de la concesion en favor del
concesionario. Para ello el concesionario debera cumplir ciertos requisitos minimos

comprometidos en el contrato de concesion.

La fecha de inicio de explotacién iniciara cuando se dé por aprobado la
totalidad de las obras de construccién por parte del concedente. Sin embargo, al

final del 2016, la concesion no ha iniciado la etapa de explotacion debido a que el
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concedente no ha logrado liberar el total de los terrenos. Informe de desempefio
(2016, p.6).

Compromiso de inversion

Segun el informe de desempefio el Anexo Il del Contrato de Concesion, para
el Tramo Vial: Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos, la
Inversion Proyectada Referencial es de US$ 34°248,729.51 (Inc. IGV), con el
objetivo de rehabilitar, mejorar, conservar y operar la infraestructura vial

concesionada (2016, p.7).
Adendas

Al finalizar el 2016, se ha suscrito una adenda y se tiene pendiente la
suscripcion de la segunda adenda. La primera adenda fue firmada el 30 de abril de
2010. El segundo proyecto de adenda se solicité el 14 de agosto de 2015 (tercera
solicitud), con la finalidad de viabilizar el inicio de la etapa de explotacion de la

infraestructura vial. Informe de desempefio (2016, p.6).

Cuadro N° 13: Adendas suscritas

ADENDAS SUSCRITAS

N° DE
ADENDA FECHA TEMA
Precision de aspectos operativos en las férmulas que
figuran en el Contrato de Concesién para el pago del
PAS.
1 30/04/2010 El importe que el Concedente debera depositar en el

Fideicomiso de Administracién para los pagos a favor del
Concesionario, incluiran todos los ajustes establecidos
en el Contrato de Concesion.

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos — OSITRAN
1.3. Inversiones, cofinanciamiento y pagos al estado

Segun el informe de desempefio (2016, p.11) el Anexo Il del Contrato de

Concesion, la Inversiéon Proyectada Referencial del proyecto de concesion Tramo
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Vial: Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos asciende a la suma
de US$ 347248,729.51 (Inc. IGV).

Cuadro N° 14: Compromiso de inversion

COMPROMISO DE INVERSION

RED SECTOR LONGITUD

VIAL (Km) OBRAS PRINCIPALES MONTO

= Rehabilitacién de la superficie a
nivel de carpeta asfaltica.
= Conservacion de las obras de
9.35 arte y drenaje. 9.19
= Conservacion de las
sefalizaciones vertical y
horizontal.

Ovalo Chancay -

PE-IND Huaral

= Conservacion vial de los
primeros 3.45 km
= Mejoramiento a nivel de asfaltado
PE-1IND Huaral - Acos 55.65 con tratamiento superficial bicapa  30.17
de 52.20 km
» Rehabilitaciéon y mejoramiento de
las obras de arte y drenaje.

= Conservacion de la superficie
Dv. Variante asfaltada existente
PE-INC Pasamayo - 115 = Conservacion de las obras de 2.23
Huaral arte y drenaje, y de las
sefializaciones.

41.59
Fuente: Anexo Il del contrato de concesién

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos — OSITRAN
a. Evolucién de las inversiones

Segun el informe de desempefio (2016, p.11) en el 2016, el Regulador no ha
reconocido inversiones en la concesion Tramo Vial: Ovalo Chancay — Huaral —
Acos. Por otro lado, el Concesionario ha recibido los terrenos para la construccion

de las unidades de peaje y pesaje, iniciando su construccién a finales de 2016.

Al cierre del 2016 el Concesionario tiene un monto acumulado de inversion
de 96.14%, verificado y reconocido por OSITRAN. Ademas, se ha iniciado la
construccion de la unidad de peaje y pesaje ubicado en el km 37+400 en los

terrenos entregados en enero de 2016.
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Cuadro N° 15: Inversiones reconocidas por OSITRAN

INVERSIONES RECONOCIDAS POR OSITRAN
(US$ incluye IGV)

ARO MONTO WUAL  ACUMULADO
2010 145,228.74 0.3% 0.35%
2011 30,750,115.82 74.0% 74.32%
2012 6,176,761.00 14.9% 89.18%
2013 0.00 0.0% 89.18%
2014 0.00 0.0% 89.18%
2015 2,893,113.00 7.0% 96.14%
2016 0.00 0.0% 96.14%
Total 39,965,218.56 96.14%

Fuente: OSITRAN

Elaboracion: Propia
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2. Ficha de contrato

FICHA DE CONTRATO DE CONCESION

CONCESIONARIO: CONSORCIO CONCESION CHANCAY ACOS S.A.

CARRETERA: OVALO CHANCAY /DV. VARIANTE PASAMAYO - HUARAL - ACOS

Fecha de actualizacion: 20 de marzo de 2017

El total de kildbmetros concesionados es 80.85 km,
los cuales se encuentran subdivididos en:

Infraestructura = Ovalo Chancay - Huaral (9.35 km) Anexo | (p. 96)
» Huaral - Acos (55.65 km)
» Dv. Variante Pasamayo - Huaral (11.5 km)
Fech L,
ec ?d?, 20 de febrero de 2009 Contrato de concesion
suscripcion
Plazo de 15 afos contados desde la fecha de suscripcion del | Clausula 4.1 (p. 29)
concesion Contrato, con opcién de ampliacion de plazo. Clausula 4.3 (p. 30)
Adendas Adenda N° 1: 30 de abril de 2010 Adenda 1
Modalidad Cofinanciada Clausula 2.5 (p. 24)
. . Suscrito y pagado por el Concesionario, asciende al
Capital social . .
minimo 2.5% de la Inversion Proyectada Referencial (es | Anexo A (p. 01)
decir, aproximadamente US$ 951,140.00)
Compromiso Inversién Proyectada Referencial: Us$ Anexo | (p. 96)
de inversion | 34'248,729.00 (incluido el IGV) P-
El Inicio de la Construccién es a los 30 Dias
Calendario, contados a partir de verificar: Entrega
de las areas de terreno comprendidas en el Area de
Inicio de la Copcef-smn, Aprobgleon del Estudio Defln!t,lvo de Cléusulas 6.16 (p. 42-
. Ingenieria, Aprobacion del EIA, Obtencion de
operaciones . . X . 43)
recursos financieros para los primeros Hitos de
Construccion. Pdlizas de seguro. Fideicomiso de
Administracion. Viabilidad del proyecto, si fuera el
caso
Se refieren a:
= Eventos a la fecha de suscripcion del contrato.
= Régimen de bienes.
= Obras de Construccion.
Penalidades » De la Conservacion de las Obras. Anexo X

= Explotacion de la Concesion.

= Régimen de Seguros.

= Consideraciones Socio Ambientales.
= Conservacion y operacion.

» Fideicomiso de administracion.
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FICHA DE CONTRATO DE CONCESION

CONCESIONARIO: CONSORCIO CONCESION CHANCAY ACOS S.A.
CARRETERA: OVALO CHANCAY /DV. VARIANTE PASAMAYO - HUARAL - ACOS

Fecha de actualizacion: 20 de marzo de 2017

= Vencimiento del plazo.

= Mutuo Acuerdo.

Causales de = Decision unilateral del Concedente.

10 . L . Clausula 16.1 (p. 80
caducidad = Resolucion de Contrato (unilateral, por (p- 80)

incumplimiento de algunas de las partes,

Fuerza Mayor).

» Garantia de Fiel Cumplimiento de Construccién
de Obras
Equivalente al 10% de la inversion proyectada
referencial.

» Garantia de Fiel Cumplimiento del Contrato de | Clausula 11.2 (p. 61)
Concesion Clausula 11.3 (p. 62)
Debe ser otorgada por periodos anuales y por
un monto equivalente a dos PAMO (cuotas
trimestrales) incluido IGV del afio
correspondiente.

Garantias a
11 | favor del
concedente

= Trato Directo.
L, = Arbitraje de conciencia: Controversias técnicas.
Solucién de o .
12 ) = Arbitraje de derecho: Controversias no
controversias .
técnicas.

» Reglas Procedimentales Comunes.

Clausula 18.10 (p. 90)
Clausula 18.11.a (p. 90)
Clausula 18.11.b (p. 90)
Clausula 18.12 (p. 93)

» El Regulador establecera que el equilibrio se
afecta por cambios en las Leyes vy
Disposiciones Aplicables, por demostracion de
existencia de variaciones de ingresos, costos o0
ambos a la vez. Se restablecera el equilibrio en
Base al EE.GG.PP auditados, en funcién a la
Utilidad Neta resultante del ejercicio y la Utilidad

Equilibrio neta que se hubiere obtenido de no haberse .
quitbre at . Clausula 9.13 - 9.16 (p.
13 | econémico producido cambios en las Leyes vy
: . . . . 59-61)
financiero Disposiciones Aplicables.

= Si el porcentaje del desequilibrio supera el 10%
(positivo 0 negativo) se procederda a
restablecerlo, otorgando un ingreso al
Concesionario que compense el desequilibrio
calculado; o viceversa, el desequilibrio afecta al
Concedente se compensara al mismo
disminuyendo el monto del Cofinanciamiento.
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FICHA DE CONTRATO DE CONCESION

CONCESIONARIO: CONSORCIO CONCESION CHANCAY ACOS S.A.
CARRETERA: OVALO CHANCAY /DV. VARIANTE PASAMAYO - HUARAL - ACOS

Fecha de actualizacion: 20 de marzo de 2017

14

PAS

Contraprestacién que recibird el Concesionario por
la realizacion de los actos previstos en el contrato
destinados a la prestacion de un servicio publico que
cumpla con los parametros asociados a la inversion
y a los niveles de servicio establecidos en el
contrato.

Clausula 1.1 (p. 18)
Clausula 9.1 (p. 54)
Apéndice Il del Anexo
.2

15

PPO (Pago por
Obra)

Es el pago que tiene como finalidad retribuir la
inversion en que incurre el Concesionario que sera
cancelado a través del Fideicomiso de
Administracion mediante un reconocimiento de los
avances de obra a través de los CAO’s de acuerdo
a los términos y condiciones establecidos en el
Anexo Il del contrato.

Clausula 1.1 (p. 18)
Clausula 9.1 (p. 54)
Apéndice Il del Anexo
.2

Es el pago anual que tiene como finalidad retribuir
las actividades de conservacion y operacion en que

PAMO . . : ., Clausula 1.1 (p. 18)
incurre el Concesionario para la prestacion del ,
(Pago por - L o Clausula 9.1 (p. 54)
16 L, servicio, de acuerdo a los indices de serviciabilidad .
conservacion y . Apéndice Il del Anexo
- previstos en el contrato. Es un pago de cuatro (4)
operacion) o . . 1.2
cuotas con periodicidad trimestral por un periodo de
quince (15) afios.
Oferta PPO = US$ 31°024,743.88 (sin IGV)
17 . o, . Anexo N° 6
Econdmica PAMO = US$ 2°034,618.95 (sin IGV)

Fuente: OSITRAN
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3. Matriz de riesgo
; Asignacién
Tipo .
: . : e Referencia en el
de Riesgos Como Surge Estado | Privado _ Mitigacion .
Riesqo (Conce | (Conces | Usuario Contrato de Concesion
g dente) | ionario)
Disefio: Incompatibilidad Diferencias en el Permitir que Concesionario,
entre los requisitos del disefio y/o realice optimizaciones al
concesionario y el especificaciones Disefio propuesto en los ., ,
y , P . . prop o Seccion Vi clausula 6.4 y
concedente. técnicas y X EDI, sin que signifique 65
caracteristicas del trazo incremento en los costos de |
c existente. inversién estimados.
O
8
S | Construccion: Incremento | Falta de financiamiento Firma de un contrato de Seccion Il clausula 2.2
. . ) . . i usula 2.
‘g de los costos y tiempo de | o interferencias en el concesién a precio y plazo literal b
L . L, i
8 | construccion. area de concesion. X cerrado con un tercer ., 3
Seccion Vi clausula 6.1 y
> constructor.
o 6.16
pl
q) . -7 e .
.‘Dﬁ Expropiaciéon de terrenos | El trazo de la ruta Elaborar un analisis
e interferencias / atraviesa terrenos de detallado y una estimacion
servicios afectadps: prgpledqd de tercgros 0 . de los costos qle adq-u’|S|C|0n Seccién V clausula 5.46 y
Retraso en el comienzo de | existen interferencias X X) de terrenos y liberacion de | g 4g
las obras y sobrecostos en |en el area de interferencias.
Su ejecucion. concesion.

(X)* El Concesionario puede liberar las interferencias, previa coordinacion con el Concedente y que este acepte los montos propuestos por el primero.
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Anexo 12. Tramo vial: Nuevo Mocupe — Cayalti — Oyotun

1. Descripcion general de la concesion

1.1. Resumen Ejecutivo

El 30 de abril de 2009 el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
suscribié un Contrato de Concesion en la modalidad BOT (Build, Operate and
Transfer) con Obrainsa Concesion Valle del Zafia S.A. para la carretera Tramo Vial:

Nuevo Mocupe — Cayalti — Oyotun por un periodo de 15 afios.

La Concesion esta dividida en 3 tramos con una longitud total de 46.80 km.
El primer tramo comprende desde Nuevo Mocupe hasta Zafia, con 10.70 km, el
segundo tramo conecta Zafia con Cayalti, con 3.50 km y el tercer tramo cubre

Cayalti hasta Oyotan, con 32.60 km.

Cuadro N° 16: Tramos de la concesién

TRAMOS DE LA CONCESION

TRAMO HOCALIDAD LONGITUD PROVINCIA
DESDE HASTA (Km)
1 Nuevo Mocupe Zaha 10.70 Chiclayo
Zafa Cayalti 3.50 Chiclayo
3 Cayalti Oyotan 32.60 Chiclayo
LONGITUD TOTAL 46.80

Fuente: Contrato de concesion
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos — OSITRAN

Al concluir el afio 2016, la concesion tiene un avance de 99.93% del
compromiso de inversion, estando pendiente de reconocimiento por parte del
Regulador las inversiones ejecutadas en la unidad de peaje. La obra a pesar de
estar culminada, alin no se ha aceptado debido al desgaste por el uso de la via 'y
no cumplir con los niveles de servicio estipulados en el Contrato de Concesion.
Ademas, al cierre del afio la infraestructura vial aun no ha iniciado la etapa de

explotacion. Informe de desempefio (2016, pp.3-4).
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Cuadro N° 17: Datos generales de la concesion

DATOS GENERALES

Concesionario Obrainsa - Concesion Valle del Zafa S.A.

Obras de ingenieria S.A. (99.99%)

Accionistas de la Concesion Otros (0.01%)

Tipo de Concesion Cofinanciada

Esquema del contrato BOT (Build, Operate and transfer)

Factor de competencia PAS (Pago por servicio)

Inversion comprometida US$ 24.85 millones (inc. IGV)

Inversion acumulada al 2016 US$ 24.83 millones (inc. IGV)

Suscripcion del Contrato 30 de abril de 2009

Inicio de la Concesion Aln no empieza a operar

Vigencia de la Concesion 15 afios

Numero de Adendas -

Fuente: Informe de desempefio 2016 de Obrainsa — Concesion Valle del Zafia S.A.

1.2. Aspectos generales de la concesion
a. Composiciéon del Consorcio

Segun el informe de desempefio la Concesién Valle del Zafa S.A. tiene
como accionista principal a Obras de Ingenieria S.A, quien posee el 99,99% de las
acciones. Empresa de nacionalidad peruana que realiza proyectos de ingenieria 'y
construccion, relacionados a infraestructura vial, portuaria, hidraulica, saneamiento

entre otros tanto para el sector publico como para el privado (2016, p.5).
b. Principales caracteristicas del Contrato de Concesion

El Contrato de Concesioén es un esquema BOT (Build, Operate and Transfer)
y se suscribié para un plazo de 15 afos, bajo la modalidad de cofinanciamiento. Al
finalizar el 2016 se encuentra pendiente el reconocimiento por parte del Regulador
de las ultimas inversiones realizadas en la Concesion. Ademas, al cierre del afio

aun no se han iniciado las operaciones. Informe de desempefio (2016, p.5).

Cofinanciado
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La Concesion es de tipo cofinanciada, por ende, los ingresos del
Concesionario estan regidos por el cobro al Concedente del Pago por Servicio
(PAS). El PAS tiene como finalidad reconocer los recursos empleados para la
inversion, operacion y conservacion por parte del Concedente mientras va
ejecutando los compromisos establecidos en el Contrato de Concesion. Informe de

desemperio (2016, p.5).
Compromiso de inversion y mantenimiento

De acuerdo a lo establecido en el Contrato de Concesion, el Concesionario
tiene a su cargo una serie de obras a ejecutar en cada uno de los tramos. Estos se

describen a continuacién. Informe de desemperio (2016, p.7).

Cuadro N° 18: Compromiso de inversién

COMPROMISO DE INVERSION

RED VIAL SECTOR LOI(\:SHI]T)UD OBRAS PRINCIPALES
e Conservacion de la superficie
PE-1NJ Nuevo Mocupe - asfaltada existente.
~ 10.70 -
(ramal) Zafa e Conservacion de obras de arte,
drenaje y sefializacion.
¢ Rehabilitacién de la superficie
PE-1NJ ~ . asfaltada existente.
Z - I 4 s
(ramal) ana - Cayalt 345 e Conservacion de obras de arte,
drenaje y sefializacion
PE-1INJ Cayalti - Oyotin 32 647  Mejoramiento a nivel de asfaltado
(ramal) con tratamiento superficial bicapa.

Fuente: Anexo Il del contrato de concesién

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos — OSITRAN

1.3. Inversiones, cofinanciamiento y pagos al estado

a. Evolucién de las inversiones

Segun el informe de desemperfio al finalizar el 2016, la inversion ejecutada

acumulada por el Concesionario, reconocido por el Regulador, ascendié a US$
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24.83 millones (incluido IGV), lo cual representa un avance de 99.93% con relacion

al compromiso de inversion total US$ 24.85 millones (incluido IGV).

Cuadro N° 19: Inversiones reconocidas por OSITRAN

INVERSIONES RECONOCIDAS POR OSITRAN
(US$ incluye IGV)

ARO MONTO WUAL  ACUMULADO
2011 19.31 77.7% 77.70%
2012 5.52 22.2% 99.93%
2013 0.00 0.0% 99.93%
2014 0.00 0.0% 99.93%
2015 0.00 0.0% 99.93%
2016 0.00 0.0% 99.93%
Total 24.83 99.93%

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion — OSITRAN
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos — OSITRAN

El 4 de febrero de 2012 se concluyeron las obras previstas en el Contrato de
Concesiodn, con excepcién de la Unidad de Peaje que no se logré culminar debido
a la falta de entrega de los terrenos para la ejecucion de la misma. En 2013, el MTC
logro entregar los terrenos para la construccion del peaje, obra que se culminé el 4
de setiembre de 2014. A pesar de ello, la obra no ha sido aceptada por el
Concedente ya que no cumple con los niveles de servicios establecidos en el
Contrato de Concesion, debido al desgaste por el uso de la infraestructura. (2016,

p.14).
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2. Ficha de contrato

FICHA DE CONTRATO DE CONCESION

CONCESIONARIO: OBRAINSA - CONCESION VALLE DEL ZANA S.A.

CARRETERA: NUEVO MOCUPE - CAYALTI - OYOTUN

Fecha de actualizacién: 31 de mayo de 2015
El total de kilbmetros concesionados es 46.797 km,
los cuales se encuentran subdivididos en: .
~ Clausula 1.1
1 | Infraestructura = Nuevo Mocupe - Zafia (10.70 km) Anexo A (p. 01)
= Zafia - Cayalti (3.45 km) -
= Cayalti - Oyotun (32.647 km)
2 FeCha d?, 30 de abril de 2009 Contrato de concesién
suscripcion
3 Plazo de 15 afios contados desde la fecha de inicio de | Clausula 4.1 (p. 28)
concesion explotacién, con opcion de ampliacion de plazo. Clausula 4.3 (p. 29)
4 | Adendas Sin adendas -
5 | Modalidad Cofinanciada Clausula 2.5 (p.23)
. . Suscrito y pagado por el Concesionario, asciende al
Capital social . .
6 minimo 2.5% de la Inversion Proyectada Referencial (es | Anexo | (p. 94)
decir, US$ 434,638.54)
Compromiso Inversién Proyectada Referencial:
. ., , . ) A I (p. 94
7 ldeinversion | US$ 17'385,541.43 (incluido el IGV) nexo | (p. 94)
La explotacion se inicia cuando se da la aprobacion
Inicio de de la totalidad de las obras de construccion por parte .
L, X I I .9 (p.51
8 explotacion del Concedente, conforme a las clausulas 6.28. y Clausulas 8.9 (p. 51)
6.33.
» El PAS asciende a US$ 17°064,491.00
» El PAS sera de frecuencia trimestral teniendo
PAS (Pago por como fuente: Clausula 9.2 (p. 50)
9 . L .
servicio) _el peaje, y; Anexo Il 2, Apéndice |l
_ el cofinanciamiento.
= EI PAS equivale a la suma del PPO y PAMO.
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FICHA DE CONTRATO DE CONCESION
CONCESIONARIO: OBRAINSA - CONCESION VALLE DEL ZANA S.A.

CARRETERA: NUEVO MOCUPE - CAYALTI - OYOTUN

Fecha de actualizacién: 31 de mayo de 2015

10

PPO

El monto del Pago por Obras (PPO) es de USD
15 621 462,00 sin IGV) sera cancelado por
Fideicomiso de Administracién mediante el
reconocimiento de Avance de Obra a través de
los CAO'’s.

El PAO se podréa ajustar por:

_Variacion de metrado conforme a los
numerales 1.2. y 1.4. Apéndice Ill del Anexo
I.1.

_Variacion de los precios de los insumos para
la Construccion, aplicando las férmulas
polinémicas establecida para cada tramo.

Anexo 11.2.,
Apéndice Il, 1.10 (p.
111)

Anexo Il.1.,
Apéndice IV, 1.3 (p.
105)

11

PAMO

El monto del Pago por Mantenimiento y
Operacion (PAMO) es de USD 1 443 029,00
(sin IGV) trimestrales.

El monto sera reajustado anualmente por;
_Inflacion y,

_tipo de cambio.

Adicionalmente, el PAMO podra ser revisado al
4to., 8vo. y 12do. afio, contados a partir de la
fecha de inicio de la explotacién. Cualquier
parte podra solicitar la revision de la estructura
de sus componentes. El ajuste no podra
representar una variacion real mayor al 5% del
PAMO del afio anterior.

Anexo Il 2.
Apéndice Il 1.10 (p.111)
Anexo Il.1.
Apéndice IV 1.3 (p. 105)

Durante la Etapa de ejecucion de las Obras el
Concesionario solicitara al Regulador un Certificado
de Aceptacion de Obra (CAO), por cada Hito
ejecutado.

Anexo Il.1.
Apéndice |,2.1-2.3
(p. 96)

12 |CAO

Se refieren a:
= Eventos a la fecha de suscripcion del contrato.
= Régimen de bienes.
= Obras de Construccion.

13 | Penalidades = De la Conservacion de las Obras.

= Explotacion de la Concesion.

= Régimen de Seguros.

= Consideraciones Socio Ambientales.

= Fideicomiso de Administracion.

Anexo X (p. 299-303)
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FICHA DE CONTRATO DE CONCESION

CONCESIONARIO: OBRAINSA - CONCESION VALLE DEL ZANA S.A.
CARRETERA: NUEVO MOCUPE - CAYALTI - OYOTUN

Fecha de actualizacién: 31 de mayo de 2015

= Vencimiento del plazo.

= Mutuo Acuerdo.

= Incumplimiento del Concesionario.

Causales de = Incumplimiento del Concedente.

caducidad » Decision Unilateral del Concedente (Interés
Publico).

» Fuerza Mayor (Resolucion unilateral del
Concesionario)

14 Seccion XVI (p. 78-84)

» Garantia de Fiel Cumplimiento de Construccién
de Obras Asciende a USD 1 738 554,14 (10%

Garantias a de la Inversion Proyectada Referencial). Anexo | (p. 96)

15 | favor del = Garantia de Fiel Cumplimiento del Contrato de | Clausula 11.2 (p. 60)

concedente Concesion Asciende a un monto equivalente a | Clausula 11.3 (p. 60-61)

dos (02) cuotas trimestrales del PAMO mas

IGV, equivalente a USD 858 602,26.

Si el Concesionario asi lo solicitara, el Concedente
realizara todas las gestiones y coordinaciones
Garantias a pertinentes, para que se otorgue la garantia del
16 | favor del Estado de la Republica del Perl en respaldo de las | Clausula 11.1 (p. 59)
concesionario obligaciones, declaraciones y garantias del
Concedente establecidas. Esta no constituye una
garantia financiera.

= Trato Directo.

Solucién de = Arbitraje:

controversias _De conciencia. Controversias técnicas.
_De derecho: Controversias no técnicas.

Clausula 18.10 (p. 88)
Clausula 18.11.a (p. 89)
Clausula 18.11.b (p. 89)

17
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FICHA DE CONTRATO DE CONCESION

CONCESIONARIO: OBRAINSA - CONCESION VALLE DEL ZANA S.A.
CARRETERA: NUEVO MOCUPE - CAYALTI - OYOTUN

Fecha de actualizacién: 31 de mayo de 2015

= ElRegulador establecera que el equilibrio se ha
visto afectado cuando, debido a cambios en las
Leyes y Disposiciones Aplicables, se
demuestre que para el Concesionario los
ingresos, costos 0 ambos a la vez, han variado.
Se restablecera el equilibrio sobre la Base del
EE.GG.PP, donde no sean verificables las
variaciones de ingresos o costos.

Equnl,brl.o = Se establecera la magnitud del desequilibrio, | Clausula 9.14 - 9.17
18 | econdémico o
_ financiero con opinidn favorable del Regulador, cuando: (p. 57-58)

i) el resultado de ingresos menos costos,
incluyen las variaciones por efecto de cambios
en las leyes y disposiciones aplicables.

i) el resultado neto de ingresos menos costos
debidamente y reconocidos por el Concedente
y/o Regulador, que se hubiera obtenido si no se
hubiesen dado los cambios en la leyes y
disposiciones aplicables.

Fuente: OSITRAN
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3. Matriz de riesgo
; Asignacién
Tipo .
: . : e Referencia en el
de Riesgos Como Surge Estado | Privado _ Mitigacion C 2
Riesqo (Conce | (Conces | Usuario Contrato de Concesion
g dente) | ionario)
Disefio: Incompatibilidad Diferencias en el Permitir que Concesionario,
entre los requisitos del disefio y/o realice optimizaciones al
concesionario y el especificaciones Disefio propuesto en los ., ,
y , P . . prop o Seccion Vi clausula 6.4 y
concedente. técnicas y X EDI, sin que signifique 65
caracteristicas del trazo incremento en los costos de |
c existente. inversién estimados.
O
8
S | Construccion: Incremento | Falta de financiamiento Firma de un contrato de Seccion Il clausula 2.2
. . ) . . i usula 2.
‘g de los costos y tiempo de | o interferencias en el concesién a precio y plazo literal b
L . L, i
8 | construccion. area de concesion. X cerrado con un tercer ., 3
Seccion Vi clausula 6.1 y
> constructor.
o 6.16
pl
q) . -7 e .
.‘Dﬁ Expropiaciéon de terrenos | El trazo de la ruta Elaborar un analisis
e interferencias / atraviesa terrenos de detallado y una estimacion
servicios afectadps: prgpledgd de tercgros 0 . de los costos qle adq-u’|S|C|0n Seccién V clausula 5.46 y
Retraso en el comienzo de | existen interferencias X X) de terrenos y liberacion de | g 4g
las obras y sobrecostos en |en el area de interferencias.
Su ejecucion. concesion.

(X)* El Concesionario puede liberar las interferencias, previa coordinacion con el Concedente y que este acepte los montos propuestos por el primero.
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citas y referencias establecidas por la Universidad César Vallejo.
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Rios Diaz, Orlando Hugo
DNI: 09748089
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