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Congrese de la Repibfica

“ARo del Deber Ciudadano”
Lima, 25 de Septiembre de 2007.

Senor Doctor: ]

JAVIER VELASQUEZ QUESQUEN
Presidente del Congreso de la Republica
Presente.-

De nuestra consideracion:

Nos dirigimos a usted para saludarlo cordialmente, a fin de remitirle el Jnforme Final
en Mayoria de la Comision Multipartidaria de Investigacion del Proyecto Corredor
Interoceanico Peru — Brasil IRSA SUR, el cual ha sido refrendado por los Sefiores
Congresistas Juvenal Silva Diaz, Juan Carlos Neuwnschawander y Aurelio Pastor
Valdivieso, miembros de la citada comision.

Sin otro particular, queda de usted.

Atentamente,

Congresista de la ~ongresista de la Republica
Secretario Miembro
//

Jua 5 Bieuwnschawander
gresista de la Republica
Miembro
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L. ANTECEDENTES

El 17 de abril de 2008 el Pleno del Congreso aprob el texto sustitutorio
de las Mociones de Orden del Dia N° 4178 y 4180 presentadas por la
Célula Parlamentaria Aprista, la 4187 del Grupo Parlamentario
Nacionalista-Unién Por el Pert; la 4195 y 4228, presentadas por los
congresistas integrantes de la Comisién de Fiscalizacion y Contraloria;
y la 4241, presentada por la Célula Parlamentaria Aprista, mediante el
cual se acordd conformar una Comision Multipartidania Investigadora
del Proyecto Corredor Interocednico Peri-Brasil, IRSA-SUR,
comprendiendo esencialmente los tramos 2, 3 y 4.

En la sesion del Pleno del Congreso realizada el 7 de mayo de 2008, a
propuesta de la Presidencia del Congreso de la Repiblica y de
conformidad con inciso a) del articulo 88° de su Reglamento, acordd
por unanimidad }a designacién de los integrantes de esta Comision
Multipartidaria Investigadora, asi como otorgarle un plazo de 60 dias
utiles, para realizar las investigaciones correspondientes. Asimismo, en
esta sgsion se acordd también la designacién de los integrantes de la
mencidnada Comision.

El 13 de mayo de 2008 se instald y se eligio la Mesa Directiva de esta
1s16n Investigadora, quedando conformada de la siguiente manera:

- Congresista Margarita Sucari Cari, Presidenta;

- Congresista Renzo Andrés Reggiardo Barreto, Vicepresidente;
- Congresista Aurelio Pastor Valdivieso, Secretario;

- Congresista Juvenal Silva Diaz, Integrante; y

- Congresista Juan Carlos Eguren Neuwnschwander, Integrante. |



IL.

ALCANCES DE LA INVESTIGACION

Los hechos que son materia de investigacion por parte de esta Comision
Multipartidaria Investigadora son los siguientes:

1.

1.

Determinar si existieron irregularidades en el proceso previo al
otorgamiento de la concesién y al momento de otorgarse €sta, en los
tramos 2, 3 v 4 de la Carretera Interoceanica.

Determinar si existen irregularidades por parte de las empresas
concesionarias en la construccion y ejecucion de las obras que se
viene efectuando actualmente en los tramos 2, 3 v 4 de la Carretera
Interoceanica.

. Determinar si existen irregularidades en los Contratos de Concesion

de los tramos 1, 2, 3, 4 y 5 de la Carretera Interocednica y sus
adendas, asi como establecer si existe un incumplimiento de las
mismas.

. Determinar si existen irregularidades en la labor que vienen

realizando las Empresas Supervisoras respecto de los tramos 2, 3 y 4
de lajCarretera Interoceénica.

. Detérminar si existe incumplimiento de las cliusulas referidas al

impacto ambiental en los Contratos de Concesion de los tramos 2, 3
y 4 de la Carretera Interoceanica.

MARCO LEGAL

Constitucion Politica del Pert.

Reglamento del Congreso de la Republica.

Ley N° 28214 que declara de utilidad y necesidad publica y

ejecucion preferente del Proyecto Corredor Vial IRSA SUR 1I
PERU-BRASIL.



Ley N° 27785, Ley del Sistema Nacional de Control y la Contraloria
General de la Republica.

Ley N° 27293, Ley del Sistema Nacional de la Inversién Pablica.
Ley N° 28670, que modifica la Ley N° 27293,

Decreto Supremo N° 022-2005-PCM sobre exoneracion de la fase de
preinversién del ciclo de un proyecto de inversion publica.

Ley N° 27444- Ley de Procedimiento Administrativo General.
Ley N° 26887- Ley General de Sociedades.

Cddigo Penal, aprobado por Decreto Legislativo N° 635 y sus
normas modificatorias.

Codigo Civil, aprobado por Decreto Legislativo N° 295 y sus normas
modificatorias.

ecreto Legislativo N° 703- Ley de Extranjeria.

creto Legislativo N° 689- Ley de Contratacion de Extranjeros.
eglamento para la emision de informe previo sobre operaciones de
endeudamiento y garantias del Estado, aprobado por Resolucidon de

Contraloria N° 080-2004-CG.

L.ey Marco de la Administracién Financiera del Sector Publico 2004-
2005.

Decreto Legislativo N° 813- Ley Penal Tributaria.

Resolucion Suprema N° 086-2003-EF, que modifica conformacion
del Consejo Directivo de PROINVERSION.



Decreto Supremo N° 095-2003-EF, que modifica denominacién de
la Agencia de Promocion de la Inversion por la Agencia de
Promocién de la Inversién Privada PROINVERSION vy el
Reglamento de Organizacién y Funciones.

Resolucion Suprema N° 175-2002-EF, que establece conformacion
del Consejo Directivo de la Agencia de Promocion de la Inversion-
PROINVERSION.

Ley N° 26917- Ley de creacién de OSITRAN.

Decreto Legislativo N° 674 del 25 de setiembre de 1991, que declaro
de interés nacional la promocidén de la inversién privada en las
empresas del Estado, credndose la Comision de Promocion de la
Inversion Privada (COPRI), como ente rector del proceso.

Decreto Legislativo N° 839 del 20 de agosto de 1996-Ley de
Promocion de la Inversion Privada en Obras Publicas de
aestructura y de Servicios Publicos, creandose como organismo a

cardo la Comisidon de Promocidon de Concesiones Privadas
(PROMCEPRI).

ecreto Supremo N° 059-96-PCM de 26 de diciembre de 1996,
mediante el cual se aprobo el Texto Unico Ordenado de las normas
con rango de ley que regulan la entrega en concesién al sector
privado en las obras publicas de infraestructura y de servicios
publicos.

Decreto Supremo N° 060-96-PCM del 27 de diciembre de 1996,
mediante el cual se promulgd el Reglamento del Texto Unico
Ordenado de las normas con rango de ley que regulan la entrega de
concesion al sector privado de las obras publicas de infraestructura y
de servicios publicos.

Ley N° 27111, del 11 de mayo de 1999, mediante la cual se
transfiere a la COPRI las funciones, atribuciones y competencias
otorgadas a PROMCEPRI.



Resolucion Suprema N° 444-2001-EF, publicada el 15 de setiembre
de 2001, mediante la cual se constituyd el Comité Especial de
Promocién de la Inversion Privada en Proyectos de Infraestructura y
de Servicios Publicos.

Decreto Supremo N° 027-2002-PCM, publicada el 24 de abril de
2002, mediante la cual se dispuso la fusion de la COPRI, la
Comisién Nacional de Inversiones vy Tecnologias Extranjeras y la
Gerencia de Promocion Econdmica de la Comisién de Promocion del
Peri en la Direccién Ejecutiva COFOPRI, la cual pasé a

denominarse ~Agencia de Promocién de la Inversién -
PROINVERSION.

Resolucion Suprema N° 228-2002-EF, publicada el 24 de setiembre
de 2002, mediante la cual se cambid la denominacién del Comité
Especial de Promocién de la Inversion Privada en Concesion de los
Tramos Viales del Corredor Vial Interoceanico Sur, Peru-Brasil.

Decreto Supremo N° 095-2003-EF, publicada el 4 de julio de 2003,
diante la cual se modifica el nombre de la Agencia de Promocion
de la Inversion, pasando a denominarse Agencia de Promocion de Ia
Inversion Privada, v se aprueba el nuevo reglamento de organizacion
nciones de dicha entidad.

Ley N°28214, publicada el 30 de abril de 2004, mediante la cual se
declaré de necesidad publica, interés nactonal y ejecucion preferente,
la construccion y asfaltado del “Proyecto Corredor Vial
Interoceanico, Peru-Brasil”.

Resolucién Suprema N° 156-2004-EF, publicada el 21 de diciembre
de 2004, mediante la cual se modificé el acuerdo del Consejo
Directivo de PROINVERSION, por el cual se establecié la entrega
en concesion al sector privado de las obras y el mantenimiento
involucrados en el “Proyecto Corredor Vial Interoceanico Sur”,
Peru-Brasil a que se refiere la Ley N° 28214, bajo los mecanismos y
procedimientos establecidos en el Decreto Supremo N°060-96-PCM,
encargandose la conducciéon del proceso de promocion de la
inversion privada al Comité de PROINVERSION en los Proyectos
de Infraestructura y de Servicios Publicos.



- Por acuerdo de fecha 12 de enero de 2005, el Comité de
PROINVERSION en Proyectos de Infraestructura y de Servicios
Puablicos aprobo las bases del Concurso para la entrega en concesion
al sector privado de los Tramos Viales N° 2, 3 y 4 del Proyecto
Corredor Vial Interoceanico Sur, Peru-Brasil, las que a su vez fueron
aprobadas por el Consejo Directivo de PROINVERSION en sesiones
realizadas el 14 y 18 de enero de 2005,

- Con fecha 23 de junio de 2005, el Comité de PROINVERSION en
Proyectos de Infraestructura y de Servicios Piblicos adjudicéd la
Buena Pro del Concurso Publico de Proyectos Integrales para la
entrega en Concesion al sector privado en los Tramos Viales N° 2, 3
y 4 Urcos-Inambari-Ifiapari del Proyecto Corredor Vial Interocednico
Sur, Pert-Brasil.

- El 4 de agosto de 2005 se suscriben los Contratos de Concesién para
la Construccidn, Conservacion y Explotacion de los Tramos Viales
N° 2, 3 y 4 Urcos-Inambari-Ifiapari del Proyecto Corredor Vial

nteroceanico Sur, Peri-Brasil.

ecreto Supremo N° 088-2005-EF, mediante el cual se otorga
arantia del Estado Peruano por las obligaciones derivadas de los
pntratos de Concesion de Obras en el Corredor Vial Interoceanico
Sur Peri-Brasil.

- Ley N° 28670, publicada el 26 de enero de 2006, mediante la cual
se declara de necesidad publica ¢ interés nacional diversos proyectos
de inversion incluido el Corredor Vial Interoceanico Sur, Perd-
Brasil.

- Decreto Supremo N° 022-2006-EF, publicada el 23 de febrero de
2006, mediante el cual se otorga garantias a favor de la Corporacion
Andina de Fomento para la construccion de las Obras de la Primera
Etapa de los Tramos N° 2 y 3 Urcos-Inambari-Ifiapari.

- El 8 de marzo de 2006 se suscriben los Contratos de Garantia entre
la Republica del Pera y la Corporacion Andina de Fomento.




IV. PLAN DE TRABAJO

El Plan de Trabajo aprobado por la Comisién Multipartidaria
Investigadora, es el siguiente:

1. Base legal

- Constitucion Politica del Pert (articulos 97° y 102°, inciso 2).
- Reglamento del Congreso de la Republica (articulos 4°, 5°, 35° y
88°).

2. Conformacion de la Comision

El Pleno del Congreso de la Republica en su sesion celebrada el 17 de
abril de 2008, aprobo el Texto Sustitutorio de las Mociones de Orden
del Dia N° 4178, 4187, 4228 y 4241.

Asimismo, el Pleno del Congreso de la Republica, en su sesidén
celebrada el 7 de mayo de 2008, a propuesta de la Presidencia y de
conformidad con el inciso a) del articulo 88° del Reglamento del
Congreso de la Republica, acordd por unanimidad otorgar a esta
mision Investigadora un plazo de 60 dias ttiles para que presente su
arme Final.

1 la misma sesidn se designdé como sus integrantes los congresistas
Luis Wilson Ugarte del Grupo Parlamentario Aprista, Juvenal Silva
Diaz, del Grupo Parlamentario Nacionalista, Margarita Sucari Cari, del
Grupo Parlamentario Unién por el Pert, Juan Carlos Eguren
Neuenschwander, del Grupo Parlamentario de Unidad Nacional y Renzo
Reggiardo Barreto, del Grupo Parlamentario Fujimorista.

Posteriormente en la Sesidn del Pleno del Congreso el 8§ de mayo de
2008, se acordd reemplazar al congresista Luis Wilson Ugarte, del
Grupo Parlamentario Aprista, por el congresista de la misma bancada,
Aurelio Pastor Valdivieso.



El 13 de mayo de 2008, a través de la coordinacién del congresista
Juvenal Silva Diaz se instal6 esta Comisidon Multipartidaria
Investigadora y se eligié a la Mesa Directiva, la cual quedé conformada
asi:

- Margarita Sucari Cari, Presidenta.

- Renzo Reggiardo Barreto, Vicepresidente.

- Aurelio Pastor Valdivieso, Secretario.

3. Mision de la Comisién Investigadora

Identificar las presuntas irregularidades que se pudieran haber
producido en el Proyecto de la Carretera Interoceénica en los Tramos 2,
3y4,

4. Criterios de Trabajo de la Comisién

cutralidad, mediante el cual se evita que los trabajos que realizan
s integrantes se parcialice.

guilibrio, lo que permite que las opiniones que emitan los
tegrantes de la Comisidn se amparen en la ponderacion.

- Proporcionalidad (conformacién de los integrantes de la Comision).

- Consenso.

5. Objetivos

- Determinar si existieron irregularidades en el proceso previo al
otorgamiento de la concesion y al momento de otorgarse ésta, en los
tramos 2, 3 y 4 de la Carretera Interocednica.

- Determinar si existen irregularidades por parte de las empresas
concesionarias en la construccion y ejecucion de las obras que se

viene efectuandoe’ actualmente en los tramos 2, 3 y 4 de la Carretera
Interocednica.




- Determinar si existen irregularidades en el trabajo de las Empresas
Supervisoras en los tramos 2, 3 y 4 de la Carretera Interocednica.

- Determinar si existe incumplimiento de las clausulas relativas al
impacto ambiental en los Contratos de Concesion de los Tramos 2, 3
y 4 de la Carretera Interoceanica.
V. ACTIVIDADES REALIZADAS
Sesiones realizadas
"~ Se han realizado las sesiones de instalacién y eleccion de la Mesa

Directiva, sicte sesiones ordinarias y una sesion extraordinaria, en el
siguiente orden cronolégico:

- Instalacién y eleccion de la Mesa Directiva de la Comision
Investigadora.

Primera Sesion ordinaria, realizada el 21 de mayo de 2008.

vunda Sesion ordinaria, realizada el 26 de mayo de 2008.

ércera Sesion ordinaria, realizada el 2 de junio dé 2008.

- Cuarta Sesion ordinaria, realizada el 9 de junio de 2008.

- Quinta Sesion ordinaria, realizada €l 16 de junio de 2008.

- Sexta Sesion ordinaria, realizada el 23 de junio de 2008.

- Séptima Sesion ordinaria, realizada el 30 de junio de 2008.

- Primera Sesion extraordinaria, realizada el 24 de julio de 2008.
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Declaraciones recibidas

Se ha citado a los funcionarios v ex funcionarios estatales, asi como a los
representantes legales de las empresas concesionarias que ganaron la buena
pro para la construccién de los Carretera Interoceanica, y tambi€n a los
representantes legales de las Supervisoras de la construccion de la misma,
cuyos nombres se detallan a continuacion:

- Doctora, Verénica Zavala Lombardi, Ministra de Transportes y
Comunicaciones.

- Seifior Juan Carlos Cevallos, Presidente del Directorio det Organismo
Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso
Publico-OSITRAN.

/ - Doctor Ricardo Salazar Chavez, ex Presidente del Consejo Superior
de Contrataciones y Adquisiciones del Estado- CONSUCODE.

- Seciior Santiago Antunez de Mayolo Morelli, Presidente del Consejo
Superior de Contrataciones y Adquisiciones del Estado-
CONSUCODE.

or David Lemor Bezdin, Director Ejecutive de
DINVERSION.

efior Genaro Matute Mejia, Contralor General de la Republica.

- Ingeniero José Ortiz Rivera, ex Ministro de Transportes y
Comunicaciones.

- Sefior Rene Corngjo Diaz, ex Director Ejecutivo de
PROINVERSION.

- Sefior Oswaldo Plascencia Contreras, ex Gerente de Estudios y
Proyectos de PROVIAS NACIONAL.

- Sefior Guillermo Rebagliati Escala, ex coordinador técnico sectorial
del Proyecto de Corredor Interoceanico Sur de PROINVERSION.
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- Ingeniero Serglio Bravo Orellana, ex Presidente del Comité de
PROINVERSION en Proyectos de Infraestructura y Servicios
Publicos.

- Ingeniero Dulio Ayaipoma, representante legal de la empresa
supervisora del Tramo 3, CESEL S.A.

VI. ASPECTOS CONTROVERTIDOS RELACIONADOS AL
CORREDOR VIAL INTEROCEANICO PERU BRASIL

VI-1 Sobre el presunto impedimente que tenian las empresas
contratistas para contratar con el Estado por tener juicios
pendientes.-

Este tema ha sido desarrollado en profundidad por la Comision de
Fiscalizacién en el periodo legislativo 2005-2006 conforme se advierte
del “Informe sobre las presuntas irregularidades en la Concesion del
Corredor Vial Interoceanico Sur, Perd Brasil” que en su CONCLUSION
NQVENA' sefiala de manera expresa que:

e ha también verificado la existencia de procesos judiciales en
te en los que algunas empresas postoras tienen la calidad de
parfe  demandante y demandada, empero no se advierte que en
ninguno de los casos se configure impedimento alguno, contenido
enlos  presupuestos de la Cldusula 5.2.2.4 de las bases
administrativas, para que aquellas no pudieran participar en el
Concurso.

Asimismo, al haberse emitido la Ley que declara de necesidad
publica e interés nacional diversos proyectos de inversion, la Ley N°
28670, la mencionada clausula 5.2.2.4, resulta inaplicable.”

' Comisién de Fiscalizacion y M'C‘ontraloria del Congreso de la Republica / Afio Legislativo 2005-2006
{2006) Informe sobre las Presuntas Irregularidades en la Concesion del Corredor Vial Interoceanico Sur,
Peri-Brasil, pp. 56.
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Creemos pertinente agregar al razonamiento de la Comision de
Fiscalizacion que la Ley N° 28670 no ha sido derogada, tampoco ha
sido objeto de alguna demanda de inconstitucionalidad ante Tribunal
Constitucional, en este sentido al ser una norma de derecho publico que
se encuentra vigente, estd destinada a producir plenos efectos juridicos
sobre el contrato de concesidn de Obras y Mantenimiento de los Tramos
Viales del Proyecto Corredor Vial Interoceanico Sur, Pert Brasil.

VI-2 Sobre la constitucionalidad y legalidad de Ia promulgacion de
la ley 28670.-

El Articulo 102° incisos 1) de la Constitucion de 1993, sefiala que son
atribuciones del Congreso dar leyes, asi como interpretar, modificar o
derogar las existentes.

En este sentido consideramos que el Congreso al dar la Ley N° 28670 lo
hizo en ejercicio de las atribuciones que la Constitucién le asigna y no
puede cuestionar que esta norma haya tenido nombre propio porque
articulo 1° no solo declara de utilidad y necesidad publica las Obras y
antenimiento de los Tramos Viales del Proyecto Corredor Vial
eroceanico Sur, Peru Brasil, sino también un grupo de proyectos
dmo son la Construccion, Operacién y Mantenimiento de las Obras de
Trasvase del Proyecto Olmos, Construccion y Mantenimiento de los
Tramos Viales del Eje Multimodal del Amazonas Norte del Plan de
Accidn de Infraestructura Sudamericana, IIRSA y la Extension del de la
Linea N° 1 del Tren Urbano de Lima desde el puente Atocongo hasta la
Avenida. Grau.

Al analizar las normas contenidas en la Ley N° 28670, se advierte que
esta tiene como objetivo reducir la brecha de infraestructura en servicios
publicos que tiene nuestro pais.

13



El Tribunal Constitucional, ha establecido el Principio el in dubio pro
legislatore,” este principio se usa en caso de que se presente duda sobre
la constitucionalidad o inconstitucionalidad de una norma juridica, 0 a
su turno sobre la legalidad de normas de tercer o inferior rango, se
preferiré la validez de la norma a su invalidez.’

El Principio in dubio pro legislatore, tiene intima relacion con el
Principio de Presuncion de Constitucionalidad de la Norma Legislativa
y el Principio de Inconstitucionalidad como Ultima Ratio, en
determinadas circunstancias estos tres principios convergen a la hora de
determinar la validez de una norma y en otras oportunidades basta con
sdlo uno de ellos para ratificar la validez de ésta.

La funcién especifica del Principio in dubio pro legisiatore tiene como

funcién especifica preferir la validez de la norma cuando exista duda

sobre su invalidez, a diferencia del Principio de Presuncién de

Constitucionalidad de la Norma Legislativa, que trata de salvar su
/ validez a cualquier circunstancia que no sea la duda y del Principio de

Inconstitucionalidad como Ultima Ratio, que busca elaborar todas las
aciones de la norma posibles para determinar si al menos una de
rmite considerarla constitucional.”

os concluir preliminarmente sefialando que al ser el Principio in
bio pro legislatore, un principio establecido por el Tribunal
Constitucional, este es de aplicacion a todo 6rgano del Estado y en el
presente caso de los cuestionamientos a la Ley N° 28670, la Comision

decide optar por la validez de la citada norma, ante la duda sobre su
invalidez.

> Sentencia emitida el 27 de junio de 2003, en el EXP 0002-2003-AI-TC sobre Accién de
Inconstitucionalidad interpuesta por los sefiores Adolfo Urbina Nizama, Pedro Carrasco Narvaez, Jesus
Jery Céspedes v don Felipe Sattler Zanatti, en representacion de mas de 5,000 civdadanos con firmas
certificadas, contra los articulos 1°, 2°, 4° y 5% de la Ley N° 27617,

* RUBIO CORREA, Marcial (2005) La interpretacion de la Constitucién segin el Tribunal
Constitucional, Fondo Editorial de 1a PUCP. Lima. pp. 350.

* RUBIO CORREA, Marcial (2005) Op. cit, pp. 351-352
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VI-3 Sobre la nueva licitacién para la parte de la carretera
pendiente de construir por el incremento del valor pactado con
anterioridad.-

El Contralor General de la Republica deslizo la posibilidad de realizar
una nueva licitacion para la parte de la carretera que aun falta construir
por el incremento del valor pactado en un primer momento.

La propuesta de una nueva licitacién podria implicar: 1. La paralizacion
de la construccién del corredor vial, lo que acarrearia una demora en la
culminacién de la carretera interoceanica, retrasando los objetivos
geopoliticos del Estado peruano de integrar los mercados del Asia y la
India con el Mercosur, por puertos nacionales, y, 2. Una disminucion en
el costo general de la obra. En todo caso, serd el Ministerio de
/ Transportes y Comunicaciones, quien debera evaluar la opcién mas
conveniente.

El diario argentino Clarin, en su edicion del 20 de agosto de 2008,
informa sobre la Declaracion de Interés Publico del gobierno de Chile
para la rehabilitaciéon del Ferrocarril Trasandino Central que unira
[ . Argentina y Chile con una inversion de US$ 3.000 millones de délares.

Qhile al integrarse via férrea a la Argentina, también estara integrandose
Brasil, con este ferrocarri] trasandino aspiran a ser el transito del
mercio entre China, la India y el Mercosur pasando por el puerto de
tofagasta. Esta coyuntura nos obliga a avanzar con mayor rapidez en
2’ culminacion de via interoceanica Pert Brasil.

VI- 4 Sobre los certificados de reconocimiento de los derechos del
pago anual por obras (CRPAQO).-

Los Certificados de Reconocimiento de los Derechos del Pago Anual
por Obras (CRPAO), son una herramienta financiera que consiste en
una promesa de pagos periodicos al concesionario por parte del
concedente, en este caso el Estado Peruano, para los casos de proyectos
en que se haya aprobado una asociacién publico privada (APP). Lo
beneficioso del mecanismo se centra en que al aprobarse los CRPAO de
‘acuerdo al avance de las obras, éstos pueden ser transferidos a terceros
que contribuiran de esta forma también al financiamiento del proyecto.”

® Reporte Prolnversion / Enero - Febrero 2007 pp. 4.

15



Proinversién, manifiesta que disefi6 el CRPAO con el objetivo de
ofrecerles a las empresas privadas que participen en una concesion, un
instrumento financiero que facilite su apalancamiento complementario
(no por el total de la obra) con una garantia tangible y a tasas de
financiamiento mas favorables. Su uso extiende ademés la gama de
postores en los procesos de concesion de infraestructura, permitiendo
que empresas de menor tamafio puedan participar. El funcionamiento de
los CRPAO se basa en que un proyecto co-financiado por el Estado, éste
se hace responsable de pagos futuros periddicos al concesionario que le
permitan recuperar la parte correspondiente por la inversion inicial en
obras (en el Perd se ha definido por este concepto un Pago Anual por
Obras: PAQ) y también por los gastos realizados por mantenimiento
(PAMO: Pago Anual por Mantenimiento y Operacién).’

Para viabilizar el mecanismo, se subdivide el total de las obras
necesarias en porciones especificas conformados por kilémetros o
porcentaje de avance, determinadas por «hitos constructivosy
verificables.’

Una vez alcanzado cada hito, el ente regulador —Ositran en el caso de
transportes— entregard al concesionario un Certificado de Avance de
Okras (CAQO), el mismo que genera derechos de cobro durante un
determinado nimero de afios, teniendo cada cupdén un CRPAO
cortespondiente. El total de CRPAO correspondientes a cada CAO son
enpregados por el concedente (Ministerio) al concesionario,
onstituyéndose desde entonces en una promesa irrevocable de la serie
de pagos programados por parte del Estado.®

El uso de este mecanismo de financiamiento podria implicar en la
practica que el concesionario sélo debera financiar con recursos propios
lo necesario para realizar las obras del primer hito, ya que a partir de su
conclusién los siguientes requertmientos podrian ser financiados con

dinero recogido del mercado de capitales gracias a la cesion de los
CRPAO adjudicados.’

8 Reporte Prolnversion / Enero - Febrero 2007 Op. cit, pp. 4.
7 Reporte Prolnversién Op. cit, pp. 4.
¥ Reporte Prolnversién Op. cit, pp. 5.

? Reporte Prolnversién Op. cit, pp. 5.
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Finalmente, es pertinente mencionar que los CRPAQO al tener una tasa
de deuda menor se reduce también la tasa de descuento del proyecto —
la tasa de descuento conocida como CPPC (Costo Promedio Ponderado
de Capital) estard en funcion de la tasa de la deuda y de la tasa del
accionista— y los ingresos necesarios (o aportes del Estado) que hacen
que el proyecto sea rentable, es decir se reduce el monto del co-
financiamiento ahorrando recursos del Estado.

Preinversion -como apreciaremos en detalle en la parte analitica del
presente informe- ' considera que los principales beneficios del
CRPAO son:

+Obtencion de menores tasas de financiamiento.

‘Reduccién de la utilizaciébn de los recursos publicos (co-
financiamiento), ya que los costos financieros privados son menores.

*El CRPAO es contabilizado como gasto corriente en el Presupuesto
General de la Republica.

otiva la participacién y desarrollo de empresas peruanas, al no tener
$ la preocupacion por la busqueda de garantias para el
pciamiento.

enera competencia al incrementar el nimero de postores en los
procesos de promocion de inversiones.

*Mercado de Capitales mas dinamico por emision de titulos: la
existencia del CRPAO permitira dinamizar el mercado de bonos
peruanos aprovechando la liquidez existente actualmente.

*Mayor interés de agentes financieros por financiar proyectos de
inversion: AFPs, inversionistas institucionales, bancos de inversion,
multilaterales, estructuradores, mejoradores, sponsors, etc.

I Reporte Prolnversién Op. cit, pp. 5.
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Al observar los multiples beneficios de los Certificados de
Reconocimiento de los Derechos del Pago Anual por Obras (CRPAO),
pretendemos demostrar mas adelante que este mecanismo esta disefiado
para permitir ahorrar recursos al Lstado en la ejecucion de obras de
infraestructura. |

VI-5 Sobre 1a comunicaciéon de la Contraloria para impedir la firma
del Contrato.-

El Contralor Genaro Matute Mejia, ha sefialado que la Contraloria en un
primer momento se opuso a la firma del contrato de concesion de las
Obras y Mantenimiento de los Tramos Viales del Proyecto Corredor
Vial Interoceanico Sur, Pertt Brasil, pero, tal como se apreciara en la
parte del analisis del presente informe, se ha podido verificar que esta
oposicién no se sustenta en un Examen Especial de Auditoria.

Se debe tener presente asimismo, que la promulgacion de la Ley N°
28670 dejo sin sustento los cuestionamientos por los cuales la
Contraloria se oponia a la firma del contrato de concesion.

Por otro lado en la actualidad no existe ninguna resolucion emitida por
eContralor General de la Republica ordenando a la Procuraduria el
o de acciones legales contra los funcionarios que participaron en la
del contrato de concesion, ni menos aun contra las empresas

VI-6 Sobre los mayores metrados y el aumento del costo en la
construccion.-

La Ministra Veronica Zavala, en su exposicion ante esta Comision
Investigadora, con fecha 26 de mayo de 2008, ha sefialado que las
principales razones de Ja existencia de mayores metrados en la
construccion de la carretera estan debidamente justificados porque se
sustentan en una serie de razones que van desde mayores cortes por las
condiciones geologicas del terreno donde se realiza la construccidn; el
disefio geométrico de las normas técnicas de construcciéon genera
\. mayores explanaciones; realizacion de mayores obras de drenaje o
“clevaciones de las rasantes a las previstas por las condiciones
hidroldgicas especiales; la baja calidad del suelo que ha obligado a
realizar un mejoramiento de la subrasante; las distancias a botaderos y
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canteras, que se han incrementado encareciendo el transporte de los
agregados de construccion; condiciones geograficas adversas en los
distintos tramos por donde pasa la carretera, y la recurrencia de huaycos
y derrumbes que son propios de la geografia del lugar.

La Ministra ha sefialado expresamente que los mayores metrados no
representan un sobrecosto de la obra, sino un costo real, indicando
asimismo que el problema no radica en la ejecucidn en si de la obra,
sino en el estimado inicial que partid de un Estudio de Factibilidad.

En la parte referida al control y monitoreo que viene efectuando el
MTC, la ministra Veronica Zavala ha sefialado que se han establecido
sistemas de control para salvaguardar los intereses del Estado, como es
el caso de la Elaboracion de los Proyectos de Ingenieria Definitivos que
pasan por un triple filtro (La empresa supervisora de la obra, OSITRAN
y el MTC), este sistema garantiza que no se realice ni mas ni menos de
lo necesario y no se cobre mas de lo invertido.

Asimismo la ministra Verénica Zavala manifestdé que en la parte

- especifica de la ejecucion de la obra se viene efectuando un monitoreo

que se encuentra a cargo de supervisor de la obra y OSITRAN, y que el
TC realiza visitas periodicas.

ANALISIS

Es importante advertir que ya existen, previo al trabajo de esta
Comision, tres informes de Comisiones Ordinarias relativas a la
Interocednica Sur, y son los siguientes:

- Comision de Fiscalizacion y Contraloria: (abril 2006). Informe Final
sobre presuntas irregularidades en la concesion del Corredor Vial
Interoceanico Sur Peri-Brasil.

- Comision de Transportes y Comunicaciones. (junio 2006). Informe
Final sobre el seguimiento a las obras de la Carretera Interoceanica
Sur.

- Comisidon de Descentralizacion, Regionalizacidon, Gobiernos Locales
y Modernizacion de la Gestion del Estado (abril 2008). Informe
preliminar del Grupo de Trabajo de seguimiento de la Carretera
Interocednica Sur.
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Conclusiones y Recomendaciones del Informe de la Comision de
Fiscalizacion y Contraloria

Las principales conclusiones de esta Comisién fueron las siguientes:

- En el procedimiento administrativo para el otorgamiento de las
concesiones no se han verificado irregularidades que hayan
beneficiado n1 directa ni indirectamente a los consorcios
adjudicatarios de la buena pro.

- Se verificd la existencia de procesos judiciales en tramite en los que
algunas de las empresas postoras tuvieran calidad de parte
demandante y demandada, y no se advirtid6 que en ninguno de los
casos se configure impedimento alguno para aquellas que no
pudieran participar en el concurso. Asimismo, al haberse emitido la
Ley N° 28670, la mencionada clausula 5.2.2.4, resulta inaplicable e
inexigible.

- El informe previo emitido por la Contraloria General de la Republica
no es una accidon de Control, la cual se realizara con posterioridad a
su emision. En tanto, las medidas que haya realizado

PROINVERSION a consecuencia del informe previo son actos de

gestion de dicha entidad, no implicando la absolucién de

observaciones de accion de control alguna.

cuanto a sus recomendaciones la Comision de Fiscalizacion,
subrayo lo siguiente:

- Remitir el informe a la Contraloria General de la Contraloria General
de la Republica, con la finalidad que tome conocimiento del mismo
al momento de efectuar la accién de control posterior sobre la
materia.

- Remitir el informe a la Agencia Peruana de Promocion de la
Inversion Peruana, al Ministerio de Transportes y Comunicaciones y
a OSITRAN para su conocimiento.
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Conclusiones y Recomendaciones del Informe Final de la Comision de
Transportes y Comunicaciones

- Se resalta la naturaleza estratégica de la interconexion vial con
Brasil, el intercambio comercial que se producira sera beneficioso
para el Peru, en particular para los departamentos de la denominada
macro region sur.

- La Carretera Interoceanica Sur contribuird a disminuir el déficit de
infraestructura vial del pais, estimado en US$ 6. 8 mil millones.

- La modalidad de concesion Asociacién Publica Privada permite
realizar una inversion mayor en el presente y diferir los pagos en
muchos afios, lo cual permite ampliar la capacidad anual de inversién
del Estado, en particular en las etapas previas del proyecto, asi como
en la conformacion de garantias.

- El proyecto es complejo por ello requiere de una autoridad publica
mas eficiente en el terreno de la regulacion y fiscalizacion.

- El Contrato de Concesion contiene un conjunto de obligaciones que
aseguran el buen desarrollo del proyecto, sin embargo, existen
enormes preocupaciones en torno a los aspectos ambientales, al
discurrir la carretera por zonas geograficas sensibles y vulnerables
or lo cual se requiere mejorar el sistema de vigilancia y monitoreo
biental.

Se ha verificado el compromiso del Concesionario encargado de los
tramos 2 y 3 con la gjecucion de la obra a pesar del retraso por parte
del Estado en el otorgamiento de garantias para la linea de crédito de
enlace.
En cuanto a sus recomendaciones, el Informe de esta Comisién aprobé lo
siguiente:
- Se recomienda una presencia mas eficiente de parte del Estado,
basicamente a través de las funciones de regulacion y fiscalizacion,
\ fortaleciendo la capacidad operativa del ente regulador para
garantizar el cumplimiento de los compromisos de inversion,
tiempos y cronograma contenido, a fin de lograr en el plazo mas
breve contar con una autoridad piblica mas eficiente en el terreno de
la regulacién y fiscalizacion.
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- Se recomienda que la entidad concedente mejore el sistema de
supervision del proyecto, en particular en el cumplimiento de los
requisitos técnicos establecidos en el contrato, y que aseguren su
desarrollo en los términos convenidos por el Estado Peruano.

- Se recomienda a la Contraloria General de la Republica culminar la
presentacion de sus informes y/o recomendaciones con respecto al
Proyecto del Corredor Vial Interocednico Sur, a fin de que la
implementacion de esta via de desarrollo se produzca en un contexto
de absoluta transparencia, requisito indispensable para toda obra de
interés publico.

Conclusiones y Recomendaciones del Informe Preliminar del Grupo
de Trabajo de seguimiento de la Carretera Interoceanica Sur de la
Comision de Descentralizacion, Regionalizacion, Gobiernos Locales
y Modernizacion de la Gestion del Estado

Las Conclusiones mas importantes del mencionado Grupo de
Trabajo son las siguientes:

- Las Obras del Corredor Vial Interoceanico Sur fueron licitadas sobre

la base de un Estudio de Factibilidad que no cuantifico
decuadamente las cantidades de obra a ejecutar, quedando
\denciado que dicho estudio no constituye una base adecuada para
antificar el costo total de las Obras.

- Ll porcentaje estimado de variacion de la inversion, en promedio
ascenderia a 63% respecto del proyecto referencial, el mismo que
habia sido estimado para los Tramos 2, 3 y 4 de la Carretera
Interccednica en USS 849,8 millones de délares.

- Se alerta sobre la necesidad que el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones informe a todas las autoridades competentes la
demanda de mayores recursos, a fin de optar por una de las
alternativas planteadas en el Contrato de Concesion para la
conclusion de la totalidad de las obras, contrariu sensu se corre el
riesgo de interrumpir el proceso de construccion.
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- Resulta evidente que la construccion de la Carretera, no obstante la
débil presencia del Estado, ya esta generando beneficios
macroecondmicos directos € indirectos, tanto para la economia
nacional como regional.

- Reconocer el trabajo desplegado por el concesionario a través de la
Constructora CONIRSA, mediante la implementacion del Plan de
Responsabilidad Social, integrado por el Programa Itinerante de
apoyo a la salud y educacion; y el Programa para el desarrollo del
turismo responsable.

En cuanto a las recomendaciones del Informe Preliminar del mencionado
Grupo de Trabajo, se destaca lo siguiente:
- Recomendar una presencia mas activa de parte del Estado,

basicamente a traves de las funciones del MTC y de OSITRAN, para

garantizar el cumplimiento de los compromisos de inversion de
Obras.

.- Recomendar al Ministerio de Transportes y Comunicaciones acelerar

' la Evaluacion Integral del Proyecto, a fin de conocer el monto exacto
de la variacién de la primera etapa.

xhortar al Poder Ejecutivo para que luego de conocer los resultados

la Evaluacion Integral del Proyecto, realice los esfuerzos

ecesarios para garantizar la culminacion de las Obras del Corredor

Vial Interoceanico Sur dentro de los plazos establecidos en los
Contratos de Concesion.

h

Se puede colegir que en lineas generales las conclusiones y
recomendaciones de los tres informes parlamentarios citados, expresan una
evaluacion positiva respecto a la ejecucion de los Tramos 2, 3 v 4 del
Corredor Vial Interoceanico Sur.
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Inversion y beneficios de la Interoceanica

Respecto a la variacion de metrados, €l problema no radica en la ejecucién
en si de la obra, sino en el estimado inicial que parte de un estudio de
factibilidad (proyecto referencial), elaborado fundamentalmente en
gabinete, que no cuantifico adecuadamente las cantidades de obra a
gjecutar.

Se ha observado que la elaboracion de los proyectos de Ingenieria

definitivos pasan por un triple filtro: La empresa supervisora a cargo de
OSITRAN, OSITRAN y el MTC.

- Se advierte que la ejecucidon a su vez cuenta con el monitoreo
permanente del supervisor y OSITRAN, asi como visitas periodicas
del Ministerio de Transporte y Comunicaciones.

- Los PIDS (Proyectos de Ingenieria de Detalle) se elaboran con base a
informacion de campo, incorporando con mayor precisidén los
aspectos referidos a la topografia del terreno, las condiciones
climaticas imperantes en la zona (precipitaciones pluviales intensas),
calidad de los suelos y geologia de la zona, ubicacién de canteras,
entre otros.

os PIDS elaborados muestran diferencias significativas en los
stos con respecto al proyecto referencial debido a:

os mayores metrados, teniendo entre sus principales razones:
* Mayores cortes por condiciones geologicas.
*  Diseflo geométrico segin normas genera mayores explanaciones
Mayores obras de drenaje o elevacidn de rasante por condiciones
hidrolégicas
Mgjoramiento de subrasante por baja calidad de soporte del suelo
Incremento de distancias de transporte a botaderos o de canteras
Condiciones geograficas adversas
Huayco, derrumbes, etc.

*

L

El precio de transporte de materiales, por la lejania entre las canteras
de material granular y los sectores ejecutados.

La aparicion de partidas nuevas, tales como pilotes, para
cimentaciones, bordillos, etc.
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El plazo ajustado que encarece la logistica entre otros.

- Dada esta realidad, queda claro que el valor referencial estimado en
USS$ 810, MILLONES para los tres tramos, que fuera establecido por
el Ministerio de Transportes y Comunicaciones en el estudio de
factibilidad, no constituye de forma alguna una base adecuada para
cuantificar el costo total de las obras.

- Al incorporar las cantidades reales de obra a gjecutar, los proyectos
de ingenieria de detalle se aproximan mejor al verdadero valor de las
obras, calculado a la fecha en US$ 1,300 millones de ddlares
aproximadamente.

- Se aprecia que durante la ejecucién de las obras, no se registran
variaciones significativas respecto a los PIDS aprobados, por lo que
al parecer no existirian sobrecostos, sino un sinceramiento de los
mismos, producto de una mejor cuantificacion de las obras a realizar.

- Como quiera que las variaciones de los mayores metrados superan el
10% del PAO, correspondiente a la primera etapa, de acuerdo a la
clausula 6.4A.2, del contrato el concedente tiene 2 alternativas:

a) Autorizar la ejecucion de las obras pendientes de cada etapa,
reconociendo un incremento adicional en el PAO, o

b) Determinar las obras pendientes de cada etapa a ser ejecutadas
con el presupuesto existente.

Es por ello, que para asegurar el asfaltado de toda la carretera en los
tres tramos de 1009.10 km., el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones viene analizando dos opciones, tal como lo indico la
titular del pliego:
1. EBjecutar la obra en el marco de los contratos de concesion.
1. Ejecutar la obra en alianza publica- privada con nuevos
concesionarios.
iii.  Ejecutar la obra como una inversién publica.
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Asi también, de acuerdo a lo estipulado en el Contrato, el
Concedente ha procedido ha realizar una evaluacion integral del

Proyecto.

Esta evaluacion alcanza tanto la evaluacion de lo ocurrido durante la
primera etapa como la evaluacion de la segunda y tercera etapa.

Evaluacion de la primera etapa

Evaluacion de la segunda y tercera
etapa

Se ha coordinado con OSITRAN la
revision y reevaluacion de todos los
CAOs emitidos.

Se solicitd la intervencidon de la
Contraloria General de la Reptblica
en el proceso de evaluacion integral.

Nos encontramos en la fase de trato
directo en la determinacion de
precios  reales, especificaciones
gcnicas, gastos generales y utilidad.

Con estos datos, OSITRAN podra
cdlcular El monto exacto del cierre
e la etapa.

Se formé una comisidbn de
especialistas para evaluar propuestas
alternativas que podrian derivar en
menores costos de construccion.

Esta evaluacion se estara
concluyendo en ei presente mes.

Se estan dando las ditimas
modificaciones al Proyecto de
Ingenieria de detalle presentado por
el Concesionario.

Cabe sefalar, que la obra con los presupuestos licitados segun

informacién oficial remitida por
Comunicaciones, alcanzaria para:

la Ministra de Transporte y

Tramo 2: A diciembre se llega con un incremento del 10% del PAO
contractual hasta el km. 134 asfaltado y a Marcapata explanado, si se
incrementa en 15% se llega a Marcapata asfaltado.
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- Tramo 3: Se llega en diciembre a Planchon sin necesidad de
incrementar el PAO y a Puerto Maldonado incrementando 10%
aproximadamente.

- Tramo 4: A Abril 2009 se llega al km 217 sin incrementar el PAO
(para llegar a Ollachea se requeriria 55% adicional).

- Segun refiere la titular del pliego, existe una diferencia del orden de
US$ 76 millones entre la posicion del Ministerio de Transporte y
Comunicaciones y el Concesionario, respecto a los Gastos Generales
y Utilidad, el mismo que a la fecha se sigue negociando, indicando
que de no arribar a un acuerdo positivo podria ser mas econdomico
realizar la ejecucion por Obra Publica.

Respecto al tema propuesto sobre la viabilidad de la Concesion versus
Obra Publica, Las informaciones oficiales nos indican que la obra piblica
requiere de 16 meses de proceso como minimo, de los cuales 13
corresponden a la aprobacion del SNIP y al crédito suplementario.

- En cuanto a costos se advierte que esto depende esencialmente de la
negociacion con los concesionarios respecto a los Gastos generales y
la Utilidad. Y que si bien, los concesionarios han demostrado

predisposicién a negociar, a la fecha se encuentran a la mitad de

ino entre ambas posiciones. Observando que por obra publica se
¢de tener la probable ventaja de un menor costo, en caso no se
fliera llegar a un acuerdo con los concesionarios, siendo la
gsventaja el tema de los plazos. En tanto que si contintan los
concesionarios, se tiene la ventaja que la obra se realice en menor

plazo y con mayor garantia de obra; sin embargo, la desventaja

‘ podria ser los costos.

\

Sobre el mecanismo de cancelacidn, la Ministra Verdnica Zavala subrayd
que cancelar a través del mecanismo del PAO tiene la ventaja de no
requerir fondos actuales, sino futuros, se tiene un menor plazo de cierre
financiero. Radicando la desventaja en que ¢l costo del financiamiento del
privado es mayor al del Estado.
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En tanto que via liquidaciones, indic6, se puede obtener una mejor oferta
de los concesionarios en cuanto a gastos generales y utilidad; asi como el
menor costo de financiamiento det Estado. La desventaja es que incrementa
el endeudamiento del Estado y requiere de plazos de captacion de fondos.
Debiendo intervenir en esta decisidn el Ministério de Economia y Finanzas.

Sin perjuicio de lo antes indicado, la concesion ofrece la ventaja de
asegurar el mantenimiento de las vias por ser ésta una obligacion
contractual debidamente garantizada, lo que no ocurre necesariamente -y
de hecho no ha ocurrido en el pasado- ejecutandose por obra publica.

La construccion del Corredor Vial Interocednico Peru-Brasil ya tiene
importantes efectos socio-economicos los que, aun antes del término de las
obras, ya benefician a la poblacion. Se menciona entre estos efectos'':

¢ Reduccion del tiempo de viaje entre los poblados de Urcos-Inambari-
Puerto Maldonado-Ifiapari; Azangaro-San Antén-Macusani.
Generacién de puestos de trabajo directos e indirectos
Incremento del trafico en los tramos
Incremernto de la actividad econdmica en general
Se forjaron nuevos comerciantes que mejoraron su calidad de vida
Se realizaron intercambios de productos entre el tramo 2 y el tramo 3
e Desde €l inicio de obra se han adquirido cerca de ! milldn de soles
en compra de productos locales, para los campamentos de Ccatcca,
azuco e Iberia
cremento de empresas de transporte

o 14 lineas de Transporte Interdistrital e Interprovincial con sede

en Mazuco.
o En Iberia ¢ Ifapari se incremento de 2 a 11 empresas de
- transporte en solo dos afios.
\ o Constitucion de 317 nuevas empresas en Madre de Dios y

Generacidn de mas de 1200 nuevos puestos de trabajo.
¢ Mazuco e Iberia, e Iiiapari ya cuentan con telefonia celular.

e Incremento del numero de establecimientos de hospedaje,
restaurantes y habitaciones.

' Informacién proporcionadd por OSITRAN a Ja Comision de Pueblos Andinos, Amazénicos,
AfroPeruano, Ambiente y Ecologia en Sesion de fecha 22 de enero del 2008.
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- Beneficios Econémicos: Una reciente publicacion del centro de
investigacion de la Universidad Pacifico, denominada “Estimacion
de los Beneficios Econdémicos de la Carretera Interoceanica™” cuyo
objetivo de estudio fue estimar los beneficios que traera para el pais
la construccidn y operacidn de la carretera interocednica,
abordandola desde un enfoque macroeconomico asi como
microecondmico, establece que el modelo macroecondémico distingue
entre las etapas de construccion y de operacion de la  carretera, de
tal manera que la primera etapa se constituye en el principal factor de
impulso de la demanda agregada, mientras que, una vez concluida la
obra, su operacion se constituye determinante del incremento de la
produccién u oferta agregada potencial.

De esta forma, el incremento en el excedente del productor en la
MacroRegidn Sur, se calculd desde una perspectiva macroecondémica
como la variacion en el valor agregado regional resultante de la
implementacion de la carretera.

Concentrandose los efectos, por el lado de la demanda en el sector

construccion, y en menor medida, en los sectores de otros servicios,
‘ tales como manufactura y comercio. En promedio, durante los afios
de construccién de la carretera, el aumento anual en el valor
agregado regional con relacion a  los niveles de produccion
royectados sin carretera asciende a 1,1%.

os efectos por el lado de la oferta son ligeramente perceptibles
urante los primeros afios, mientras que luego van cobrando cada vez
mayor trascendencia. Los sectores mas beneficiados por esta fase son
servicios, comercio y manufactura. El crecimiento en ¢l primero de
ellos podria explicarse entre otros factores, por la prestacién de
servicios vinculados al sector transporte, el segundo de estos
sectores, engloba el aumento en la prestacién de servicios de
comercializacion, alimentacion y alojamiento. En tanto que el
crecimiento en el ultimo sector, podria deberse al desarrolio de
ciertas actividades como la industria del cemento, del mueble asi
como del desarrollo de productos agroindustriales ya existentes,
como la cebolla, y nuevos como las aceitunas y los ajos, que cuentan
con demanda efectiva en Brasil.

"Nocumento de trabajo N° 81, josé Luis Bonifaz, Roberto Ununaga y Carmen Astome
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El aumento promedio anual en ¢l valor agregado regional durante los
afios en que cobra mayor importancia la fase de oferta (2010-2030)
corresponde a 0.79% sobre  los niveles de  produccidn
proyectados sin carretera.

En suma el incremento anual experimentado durante el horizonte
temporal bajo andlisis en el valor agregado de la Macro Region Sur
es de 0.88%, mientras que en términos nacionales, el aumento
promedio anual es de 0.27%.

L.a actualizacion de los incrementos en el valor agregado regional
producidos por la carretera durante el periodo 2006-2030, sumando
los efectos de la fase de demanda y de oferta, arroja la cifra de US$
1,468 millones en términos reales del afio 1994, considerando una
tasa de descuento de 12%.

Beneficios del Transpoxte: Los beneficios que se generan en el
ambito de transporte a raiz de la construccion de la carretera son
aquellos que obtiene la sociedad a través de los usuarios de la
carretera, que consisten en la reduccion de los costos operativos del
trafico normal o existente, €l ahorro en los tiempos de viaje de los
pasajeros de los vehiculos existentes y los beneficios por el tiempo y
los costos operativos ahorrados del trafico generado.

Evaluacion Econémica: Los desembolsos que debe realizar el
Estado, de acuerdo con el compromiso asumido en los contratos
de concesion de los diversos tramos de la carretera, son el pago por
obras (PAO) y el pago por mantenimiento y operacion (PAMO).
Estos desembolsos son los que deben ser descontados de los
beneficios de la carretera. Los beneficios, por su parte, estan
conformados por la suma de los resultados del modelo de transporte
y de la estimacion macroecondmica del excedente del productor de la
Macro Regidén Sur. Este ultimo resulta del incremento en el valor
agregado regional debido exclusivamente a la fase de oferta.

30



Asi el valor actual neto (VAN) para una tasa de descuento de 12% es
de US$ 489 millones, lo que permite concluir que el proyecto es
beneficioso para la Macro Region Sur y por ende para el pais.

Estos indices de evaluacion socioeconomicas han sido actualizados
por el Centro de Investigacién de la Universidad del Pacifico,
institucion que durante el primer semestre del afio 2006, realizé un
estudio con el objeto de estimar los beneficios para el pais y
particularmente para la Macro Region Sur (MRS), derivados de la
construccion y operacion de la carretera interoceanica (Tramos 2, 3 y
4). Beneficios que hemos podido apreciar en los parrafos
precedentes.

Es por ello, que con el fin de tener al dia la informacién brindada, los
autores del citado estudio han emitido el presente informe", el
mismo que resume los principales resultados de la actualizacién de
los beneficios de la carretera con informacion real del trafico del afio
2007 para los tramos 2 y 3 de la Interoceénica, el mismo que arriba a
las siguientes conclusiones:

- La carretera interoceanica es beneficiosa para la Macro Region Sur y
para el pais, pues genera beneficios directos (disminucion de costos
operativos vehiculares y ahorro de tiempo para los pasajeros e
indirectos (aumento de la oferta productiva potencial)

alor actual de los beneficios descontando a une tasa de 11% es
% 1857 millones. El valor actual de los beneficios directos es de
JS$ 302 millones ( 16% del total de beneficios) y cle los beneficios
indirectos es US$ 1555 MILLONES (84%)

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

13 D\ocumento elaborado por José Luis Bonifaz y Roberto Urrunaga; preparado para uso exclusivo de
Concesionaria Interoceanica Sur- Tramo 3 S.A.
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El valor actual neto de la carretera, descontando los aportes del
Estado determinados en los contratos de concesion de los tramos 2, 3
y 4 ( valores del PAO, del PAMO y de los pagos por transitabilidad)
suma de US$ 1246 millones, cifra que puede interpretarse como la
cantidad de dinero adicional que el Estado podria dedicar a la
carretera.

El valor maximo del PAO que podria aportar el Estado, suponiendo
constantes los valores del PAMO y de los pagos por transitabilidad
fijados en los contratos de concesion de los tramos 2, 3 y 4 alcanza
USS$ 306.73 millones durante 15 afios, lo que representa el triple de
la suma de los PAO contractuales de estos tramos.

Los beneficios totales aqui estimados de los tres tramos de la
carretera se incrementan en US$ 417 millones con respecto a los
beneficios que se derivan del estudio del afio 2006, mientras que la
inversion proyectada se incrementa en USS 464 millones. Debe
rescatarse que el hecho que el aumento en los beneficios totales sea
inferior al aumento en la inversion se debe a que no se ha podido
estimar el aumento en los beneficios directos del tramo 4 ante la falta
de informacidn sobre los nuevos niveles de trafico.

Dado lo anterior, si se trabaja solo con los tramos 2 y 3 de la carrera,
el incremento de los beneficios totales, que se estima en US$ 297

millones, resulta superior al aumento en la inversion proyectada, que
es USS 256 millones.

Asimismo, los conteos de trafico efectuados en los tramos 2 y 3,
superan ampliamente las expectativas en algunos puntos, el trafico
delf2007 ha superado a las proyecciones del afio 2030, en el menor

¢ los casos supera al del 2016.

Itinerario juridico y econdmico de la Interocednica

Es importante resaltar lo estratégico que resulta para el Peri la
interconexion vial con Brasil, especialmente en el ambito comercial, y
de manera muy especial para los departamentos de la macro regién
sur. Esta carretera es la principal inversion que viene siendo realizada

por ¢l Estado y por el sector privado, y contribuird significativamente
a la descentralizacion en ¢l pais.
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Su ¢jecucion permitira el desarrollo economico y social de los
departamentos mencionados, generard mas empleo, incrementard el
flujo de turistas y la creacion de negocios en diferentes sectores.

Actualmente se ha podido comprobar que el trafico real es mayor al
que se habia proyectado en la etapa de estudios de dicho proyecto con
lo que se demuestra las bondades de la carretera. Este mayor trafico
genera mayores ingresos para el Concesionario, lo que implica
menores desembolsos del Estado. Segun lo indicado en el contrato de
concesion, el cofinanciamiento del estado equivale a la diferencia
entre PAO + PAMO y el Peaje recaudado por el concesionario. De
mantenerse el crecimiento en el trafico, cada vez los desembolsos del
Estado seran menores a los que se habian estimado.

1. En cuanto al Concurso de Proyectos Integrales para la entrega en
concesion al sector privado de las Obras y el Mantenimiento de los
Tramos Viales 2, 3 y 4 del Proyecto Corredor Vial Interoceanico Sur,
Peru-Brasil, es preciso indicar respecto de la conduccion de los
procesos de promocidn de la inversion privada que el Articulo 5 del
Texto Unico Ordenado de las normas con rango de ley que regulan la
entrega en concesion al sector privado de las obras de infraestructura
y de servicios publicos, aprobado por Decreto Supremo N° 059-96-
PCM (en adelante, “TUO de Concesiones”), establece que la
Agencia de Promocion de la Inversién Privada - PROINVERSION

es el encargado de disefiar y conducir el proceso de promocién de la

inversion privada en obras publicas de infraestructura y de servicios
bblicos, unificando la toma de decisiones a ¢ste respecto, como
danismo rector maximo.

gimismo, de conformidad con el Numeral 2 del Articulo 6 del TUO
de Concesiones, corresponde a PROINVERSION, establecer las
obras publicas de infraestructura y de servicios publicos que seran
entregadas en concesion al sector privado bajo los mecanismos y
. procedimientos mencionados en dicho cuerpo legal.

En ese contexto, mediante Resolucion Suprema N° 156-2004-EF, de
A fecha 21 de diciembre de 2004, se ratificd el Acuerdo del Consejo
Directivo de PROINVERSION en virtud del cual se acordo
incorporar al proceso de promocién de la inversion privada a cargo
de dicha entidad; las obras y el mantenimiento del Proyecto Corredor
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Vial Interoceanico Sur, Peru-Brasil, para ser entregados en concesion
al sector privado bajo los mecanismos y procedimientos establecidos
en el TUO de Concesiones y su reglamento.

De otro lado, el Articulo 11 del Reglamento del TUO de
Concesiones, establece que el Plan de Promocion serd sometido a
consideraciéon de la PROMCEPRI (hoy, Consejo Directivo de
PROINVERSION) v, el acuerdo que se¢ adopte debera ser ratificado
por Resolucion Suprema refrendada por el Ministro de Economia y
Finanzas y el Ministro del sector correspondiente.

En tal sentido, mediante Resolucion Suprema N° 006-2005-EF, se
ratifico el Acuerdo de PROINVERSION que aprueba Plan de
Promocién de la Inversion Privada para entrega en concesién de
obras y mantenimiento de las Redes Viales del Proyecto Corredor
Vial Interoceanico Sur, Pera-Brasil.

Asimismo, mediante dicha resoluciéon se define como modalidad
aplicable al proceso la establecida en el literal ¢) del articulo 14 del
Decreto Supremo N° 059-96-PCM.,

De la documentacién analizada se ha verificado que en virtud del
encargo formulado conforme a lo indicado precedentemente, el 12 de
enero de 2005, el Comité de PROINVERSION en Proyectos de
Infraestructura y de Servicios Publicos aprobé las Bases del
Concurso, siendo aprobado por el Conscjo Directivo de
PROINVERSION en su sesién de fechas 14 y 18 de enero de 2005,
en pirtud de lo dispuesto en el Articulo 23 del TUO de Concesiones.

acuerdo a las Bases del Concurso, €l Concesionario tendra a su
“cargo la Construccion, Mejoramiento y Rehabilitacién, en funcién al
Tramo adjudicado, asi como la operacion, mantenimiento y
explotacion de la Concesion. De acuerdo con el tipo de contrato
previsto en el esquema de Concesion, se trata de una Concesidn tipo
BOT (build, operate and transfer), con aportes garantizados a cargo
del Estado de la Repuiblica del Perti, de acuerdo a la Propuesta
Econdmica del Postor.
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De otro lado, los Articulos 24 y 25 del TUO de Concesiones,
concordante con el Capitulo III de su Reglamento, definen el
contenido minimo de las Bases, conforme a lo siguiente:

» El Articulo 24 del TUO de Concesiones dispone que para participar
en la Licitacion Publica Especial o en el Concurso de Proyectos
Integrales, serd necesario garantizar la propuesta en la forma, monto
y condiciones que para estos efectos establezcan las bases.

e [El Articulo 25 del TUO de Concesiones dispone que la concesion se
otorgara al titular de la propuesta técnica y econdmicamente mas
conveniente, la cual se determinara segun el sistema de evaluacidon
que se fije en las bases, entre otros, teniendo en consideracidn:

a) Elnivel tarifario y su estructura de ser el caso;
b)  El plazo de otorgamiento de la concesion;
c) La oferta financiera;

d} Los ingresos garantizados por el Estado;

¢) El compromiso de riesgo asumido por el oferente,
respecto del costo del proyecto y los riesgos en
la explotacion;

f) La formula de reajuste de las tarifas y su
sistema de revision, de ser el caso; y,

g) Otros servicios adicionales, utiles y necesarios.

Con relacién a la forma de la convocatoria, el Articulo 14 del Reglamento
del TUO de Concesiones dispone que la convocatoria a Concurso de
Proyectos Integrales debera ser publicada en el Diario Oficial El Peruano vy
en dos diarios de circulacién nacional, por dos (2) dias consecutivos. En el
mismo sentido, el Articulo 26 del TUO de Concesiones indica
adictonalmente que debe mediar entre la segunda publicacién y la fecha

limite para la presentacion de la propuesta, por lo menos treinta (30) dias
- calendario.

35



En el presente caso, la convocatoria se realizo el dia 19 de enero de 2005,
cumpliendo con las disposiciones antes indicadas.

Finalmente, con relacion al contrato de concesidn, se ha verificado que éste
tuvo en consideracion, entre otras, las siguientes disposiciones:

¢ Conforme a lo establecido en el Articulo 16 del TUO de
Concesiones'*, las concesiones se otorgaran por el plazo de
vigencia que se indica en el Contrato de Concesion, el que en
ningin caso excedera de sesenta (60) afios. En el presente
caso, debemos indicar que el plazo previsto en cada contrato
de concesion es de veinticinco (25) afios.

e Tal como se prevé en el Inciso b) del Articulo 36 del TUO de
Concesiones'®, el Concesionario se obliga a no interrumpir el
transito a lo largo de la carretera para la realizacion de las
Obras, para lo cual debera desarrollar y presentar al
Regulador un Plan de Transito Provisorio con expresa
mencion de los métodos, procedimientos y tecnologias que
aseguren el transito fluido en todo el sector afectado por las
Obras.

e Conforme a lo establecido en el Articulo 13 del Reglamento'®,
el Contrato dispone la obligacion a cargo del Concesionario
de contratar determinadas polizas de seguros.

e Con relacion a las garantias a favor del Estado, segliin lo
dispuesto en el Articulo 28 del TUO de Concesiones'’, los
Contratos de Concesion establecen la obligacion del
Concesionario, de presentar garantia suficiente que asegure
la correcta ejecucion de las obras y prestacion del servicio y
el cumplimiento de obligaciones correspondientes a su
naturaleza, calidad y caracteristicas.

" Ariculo 16.- Las concesiones se otorgaran por el plazo de vigencia que se indique en & Contrate de Concesion, el
gue en ninglin caso excedera de sesenta (60) afos. La vigencia se contara a partir de la fecha de celebracion del
contrato respectivo.

Articulo 36.- La etapa de construccion, reparacion y conservacidn se sujetara al siguiente régimen:

(...} b} La consfruccion, reparacion y conservacion de la obra no podra interrumpir el transito de caminos o vias
existentes. Cuando la interrupcion sea imprescindible, el concesionario estara obligado a habilitar un adecuado
fransito provisicnal.

Articulo 13.- Los concesionarios podran contratar dentro o fuera del pais seguros que cubran sus inversiones contra
riesgos comerciales y no comerciales.

Articulo 28.- Concluido el procedimiento respectivo para el otorgamiento de la concesion, el adjudicatario debera
prestar garantia suficiente que asefure la correcta ejecucion de la obra y prestacién def servicio y € cumplimiento de
las obligaciones correspondientes a su naturaleza, calidad y caracteristicas.

La garantia podrd ser real o personal. Su naturaleza y cuantia se determinaran en las bases de la Licitacion o
Concurso respectivo.

S

=}
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« Tal como se establece en el Articulo 39 del TUO de
Concesiones'®, las causales de caducidad de la Concesion
son las siguientes: (1) vencimiento del plazo por el que se
otorgd, (i1} incumplimiento de las obligaciones del
Concesionario cuya violaciéon haya sido expresamente
tipificada como causal de caducidad en el contrato, (iii)
acuerdo entre el Estado y el Concesionario, (iv) destruccién
total de la obra, entre otras causales establecidas en el
Contrato.

« Finalmente, conforme a lo indicado en el Articulo 26 del
Reglamento del TUO de Concesiones'®, los Contratos de
Concesion de los Tramos 2, 3 y 4 del Proyecto
INTEROCEANICA, contemplan como minimo los derechos,
obligaciones, plazos, garantias y demas condiciones
pertinentes al tipo de concesion de que se trate.

2. En el procedimiento administrativo para el otorgamiento de la
concesion no se han encontrado irregularidades que pudieran hacer
evidenciar que el disefio del mismo haya tenido por finalidad
beneficiar directa o indirectamente a los consorcios que se
adjudicaron la Buena Pro.

Durante ¢l proceso de concesion, se pusieron a disposicion de los
postores toda la informacion relacionada al proyecto, y en las bases y
trato se definieron los pardmetros mas importantes para evitar las
idumbres que pudieran existir en los postores antes de presentar
ofertas. Por ejemplo, todos los postores conocian la inversion
cferencial, el plazo de concesidn, el perfodo de construccidn
exigido, la tasa de interés referencial para el calculo del PAQ, entre
otros. Fijar estos pardmetros permitié uniformizar criterios entre
todos los postores.

® Articulo 3¢.- La concesion caducara por las siguientes causales:
a) Vencimiento del plazo por el que se otorgo;
b} incumplimiento de ias obligaciones del concesionario cuya violacion haya sido expresamente tipificada como
causat de caducidad en el confrato correspondiente;
¢) acuerdo entre el Estado y el concesionario;
d) destruccion total de la obra; y - '
eg) Otras causales que se estipulen en el confrato.
" Articulo 26.- El Contrato de Concesién contemplara, como minimo, los derachas, obligaciones, plazos, garantias y
demas condiciones pertinentes al tipo de concesion de que se trate.

37



La informacién proporcionada por Proinversion fue comunicada a
través de circulares, las mismas que eran publicadas luego que fueran
enviadas a los postores.

3. En cuanto a la eliminacion del PAMO como factor de competencia,
ésta fue decidida por PROINVERSION teniendo en cuenta que el
cofinanciamiento del Estado se aplicaba en la inversion para la
ejecucion de las obras, pues una vez concluidas, el empleo de las
vias estaba condicionado al pago de peaje, monto que se consideraba
suficiente para la ejecucién del mantenimiento.

Si bien es cierto que se eliminaba este concepto del factor de
competencia hay que tener presente que la cantidad determinada por
el asesor financiero de PROINVERSION como PAMO, se
contemplaba referencialmente, y el Concesionario debia asumirla y
continuar con la operacion y mantenimiento de la carretera,
existiendo la posibilidad que solicitara un reajuste por considerarlo
insuficiente, teniendo en cuenta que se aplicaba recién a la
culminacion de las obras. Para el caso en que el Concesionario
decidiera ceder su posicidn contractual o fuera necesario realizar un
concurso para continuar con el proceso de concesion, se
endurecieron para el Concesionario las condiciones contractuales, a
través de clausulas adicionales.

4. Con fecha 04 de agosto de 2005 la Vice Contralora General de la
Republica remitié a PROINVERSION el Oficio N° 262-2005-

G/VC expresando haber tomado conocimiento que “Constructora
berto Odebrecht S.A.”, “Graha y Montero S.AA” y

pnstructora Queiroz Galvao S.A.” formaria parte de 1os consorcios
gie obtuvieron la bueno pro para los Tramos Viales 2, 3 y 4 del
Proyecto Corredor Vial Interocednico Sur, Pert-Brasil, habiéndose
identificado de los reportes de la Procuraduria Pablica adscrita a la
Contraloria General de la Reptblica que las referidas empresas
tenian procesos judiciales iniciados por y contra el Estado.

Dicha comunicacién fue recibida por PROINVERSION cuando los
actos programados para la firma del respectivo contrato de concesion
ya se habian iniciado.
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La situacion descrita por la Vice Contralora General de la Republica,
de ser exacta, habria supuesto una colisién con lo preceptuado en la
Clausula 5.2.2.4 de las bases administrativas y por ende, dichas
empresas estarian incursas dentro del marco de los impedimentos para
participar en el concurso.

Al respecto, de la informacién proporcionada por PROINVERSION
asi como de las declaraciones de los funcionarios y ex funcionarios de
ésta, se ha evidenciado que la entidad decidid continuar con la firma
del contrato de concesion luego de solicitar a los postores la
presentacion de sus descargos y nuevas declaraciones juradas, y de
solicitar la opinién legal del Dr. Juan Monroy (de la cual se
desprendia —sin negar la existencia de los procesos judiciales- que la
sola informacién proporcionada por la Contraloria General de la
Republica, no permitia afirmar con certeza que se hubiere configurado
el impedimento de las empresas postoras, para participar en el
Concurso).

Asimismo, de conformidad con los numerales 41.1, 41.1.3, 42.1 y
41.2 de la Ley del Procedimiento Administrativo General dispuso la
fiscalizacién posterior de las declaraciones juradas presentadas con
arreglo a la Clausula 5.2.2.4 de las bases administrativas.

PROINVERSION encargd la fiscalizacién postertor al Dr. Juan
Monroy quien a través de sendos informes concluyd que los procesos

diciales mencionados en el oficio de la Vice Cintralora General de
epublica NO se derivaban del incumplimiento de obligaciones

Es de hacer notar asi mismo, que con fecha 26 de enero de 2006 se
promulgo la Ley N° 28670, Ley que declara de Necesidad Publica e
Intereés Nacional diversos Proyectos de Inversién, -dentro de los cuales
se incluyé las Obras y Mantenimiento de los Tramos Viales del
Proyecto Corredor Vial Interocednico Sur, Perd-Brasil- y en cuyo
Articulo 3 se establecid expresamente que:
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“Los impedimentos para ser postores contenidos en las
bases administrativas de los procesos de promocion de la
inversion privada a que se refieren el Decreto legislativo N°
674, el Texto Unico Ordenado aprobado por Decreto
Supremo N° 059-96-PCM y la Ley N° 28059, que excedan
los alcances de lo dispuesto por el literal f) del articulo 9
del Texto Unico Ordenado aprobado por Decreto Supremo
N°® 083-2004-PCM o por otra norma legal expresa, son
inaplicables e inexigibles.”

En tal sentido, y aun cuando las aseveraciones de la Vice Contralora
General de la Republica contenidas en el Oficio N° 262-2005-CG/VC
hubieren resultado exactas, por tratarse de exigencias que exceden lo
dispuesto por el literal f) del articulo 9 del Texto Unico Ordenado
aprobado por Decreto Supremo N° 083-2004-PCM resultaban
inaplicables e inexigibles.

La Ley N° 28670, Ley que declara de Necesidad Publica e Interés
Nacional diversos Proyectos de Inversion, se encuentra vigente hasta
la fecha.

5. De conformidad con lo dispuesto en el articulo 82° de la Constitucion
Politica del Peru y la Ley Organica del Sistema Nacional de Control
y de la Contraloria General de la Republica (CGR), faculta a la CGR
¢hejercicio del control: previo, preventivo y posterior,

Cualquier operacién que esté sujeta a control previo requiere una
1hi6n de la Contraloria General. En caso no tener una actuacion de
ntrol previo, la Contraloria General tiene que emitir un informe y
también informar al Congreso respecto de esto.

Tal como sefiala el Contralor General de la Republica en la sesion del
16 de junio de 2008, en cuanto a control previo, la idea aqui es que se
pueda actuar en las acciones de alto riesgo identificadas por el
Congreso hasta antes de la dacion de la ley, y aqui son tres aspectos
que se toman en consideracion: primero, adquisiciones secretas
militares; segundo, adicionales de obra; y tercero, lo que vienen a ser
las operaciones de endeudamiento.
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En este caso especifico, expresdé el Contralor General que “‘por
efemplo, en el contrato no se tomo en consideracion la posibilidad de
tener adicionales de obra. En otras palabras, en el contrato de la
concesion se elimino esta posibilidad de que nosotros pudiéramos dar
una opinion por adicionales de obra, nuestra participacion, como
digo, fue mas bien por las garantias y avales de endeudamiento que
esta haciendose en el Estado”.

El control preventivo estd mas orientado a formular recomendaciones
que eviten errores en la administracion de los recursos del Estado. Es
decir, la CGR asume el control preventivo como un elemento que va
acompafiando a la acciébn de la administracion y solicitando
informacidn, haciendo supervisiones, revisando resultados inmediatos
de tal forma que pueda hacer recomendaciones para evitar que se
cometan errores.

Como parte del control preventivo (tramos 2, 3 y 4), se elaboraron los
oficios 1296 y 1353, aqui se ha acreditado un grupo de trabajo ante el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones y Ositran para realizar el
control preventivo en la modalidad de veeduria a las actividades que
implican el proceso de revision de la variacion de costos en las obras
que se vienen ejecutando en el marco de los contratos de concesién
del Corredor Vial Interoceanica; es decir, la CGR est4 participando en
¢ste momento como veedores en estas dos instituciones para ver las
{erencias que se estan presentando en costos, sobre todo debido a
¢ tema de la ingenieria de detalle.

cuanto a control posterior, estd dirigido a evaluar y verificar la
actuacion de funcionarios y la gestion de las entidades a través de
acciones y actividades de control, la evaluacién de las rendiciones de
control, el control de la gestion y el control de la legalidad y se realiza
fundamentalmente mediante acciones de control con caracter
selectivo.
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6. El control no es solamente una responsabilidad de Contraloria, el
control es una responsabilidad también de la entidad misma que tiene
a su cargo las acciones del Estado. Tiene como finalidad que la
gestion de los recursos bienes y operaciones de la entidad se efectuen
correcta y eficientemente y su ejercicio es previo, simultineo y
posterior.

Es decir, ellos tienen la capacidad inclusive de revisar
simultaneamente lo que ellos mismos estan haciendo.

El control interno es una atribucion de la administracion y exigida
por ley hoy dia para que las mismas entidades publicas puedan
realizar control interno y manejarse en ese sentido.

7. Mediante Oficio N° 1208-2005-CGDC del 23 de junio del 2005 se
emitidé el informe previo de la IIRSA Sur, tramos II, I y IV,
respecto al cofinanciamiento asumido por el Estado.

Mediante Oficio N° 2165-2007-CGDC del 27 de agosto del 2007 se
emitio el informe previo de la IIRSA Sur, tramos I y V, respecto al
cofinanciamiento asumido por el Estado.

8. Del 15 de abril del 2007 al 30 de junio del 2007, la CGR acredit6 un
equipo de trabajo para recopilacion y procesamiento de informacion
técnica administrativa para fines de control. Se hicieron visitas de

inspeccion fisica a los tramos 2, 3 y 4 en el periodo del 26 de mayo
15 de junio del 2007.

¢ tomaron muestras selectivas de pavimento con el fin de verificar
los aspectos técnicos en la ejecucidn de las obras.

Se ha efectuado tres visitas de inspeccion fisica a las obras en

ejecucion, los tramos 2 a 4, para tomar conocimiento y recoger
informacion valida para el control posterior.
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9. El Estudio de la Universidad del Pacifico actualizado a marzo del
2008 concluye, que si bien en el Presupuesto Referencial de la Obra,
realizado sobre la base del Estudio de Factibilidad, la inversion
estuvo subestimada, los beneficios netos y totales que ya se vienen
generando en el Corredor Vial, son mayores a los estimados
inicialmente, determinando incluso que el Valor Actual Neto (VAN)
asciende a US$ 1,246 millones y el Valor Actual de los Beneficios a
US$ 1,857 millones, lo que es equivalente a que el Valor del Pago
por Avance de Obra (PAO) establecido en el Contrato podria
triplicarse y de esta forma los pagos a cargo del Estado incluyendo el
Pago Anual por Mantenimiento de Obra y por Transitabilidad
igualarian a los beneficios directos e indirectos estimados.

VIII. CONCLUSIONES

1. Es importante resaltar lo estratégico que resulta para el Peru la
interconexion vial con Brasil, especialmente en el ambito comercial, y
de manera muy especial para los departamentos de la macro region sur,
pues la Interocednica se convierte en el eje mas importante para su
integracion.

2. El Concurso de los Proyectos Integrales para la entrega en concesion al
sector privado de las Obras y el Mantenimiento de los Tramos Viales 2,
334 del Proyecto Corredor Vial Interocednico Sur, Perti-Brasil, se
reali2d de conformidad al mandato contenido en el Texto Unico
Ordenado de las normas con rango de ley que regulan la entrega en
conce$ion al sector privado de las obras de infraestructura y de servicios
0s, Decreto Supremo N°059-96-PCM vy su Reglamento, Decreto
emo N°060-PCM. Cabe sefialar que las normas antes citadas
contemplan la modalidad de concesion tipo BOT.

. En el procedimiento administrativo para el otorgamiento de la concesidn
no se han comprobado irregularidades que pudieran evidenciar que el
disefio del mismo haya tenido por finalidad beneficiar directa o
indirectamente a los consorcios que se adjudicaron la Buena Pro.
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. En la concesion del Corredor Vial Interoceanico Sur, Perd-Brasil, la
eliminacion del PAMO como factor de competencia para determinar
qué propuesta resultara ganadora, fue decidida por PROINVERSION,
en virtud a que el co-financiamiento principal del Estado era el monto
de inversion en Obras, el mismo que es un factor de competencia en las
bases del concurso.

. S1 bien es clerto existen procesos judiciales en tramite en los que
algunas de las empresas postoras tienen calidad de demandantes y/o
demandadas con el Estado Peruano, no se colige que esto sea para ellas
impedimento pasible de colisionar con lo preceptuado en la Clausula
5.2.2.4 de las bases administrativas, y que por ende les impida participar
en el concurso. De igual modo, al haberse promulgado la Ley N°28670,
que declara de necesidad publica e interés nacional diversos proyectos
de inversion, la Clausula acotada deviene en inaplicable.

. La Contraloria General de la Republica, tal como lo sefialara el
Contralor Genaro Matute Mejia (16 junio 2008), en el gjercicio de sus
facultades establecidas en la Constitucién Politica del Perd v su Ley
Organica ejerce control: previo, preventivo y posterior.

. El control interno comprende las acciones de cautela previa, simultanea
de verificacion posterior, en ese marco la Contraloria General de la
Republica, CONSUCODE, OSITRAN, el MTC y los otros postores, asi
cotpo los actores politicos del actual y anterior gobierno no han
endontrado ni denunciado, segin corresponda, la comisién de ilicitos ni
enkl proceso de concesion ni en el proceso de ejecucion de la obra.

. En los tramos 1, 2, 3, 4 y 5, La Contraloria General ce la Republica
emitié informes previos respecto a las operaciones de endeudamiento y
garantia del Estado.

. La CGR efectud tres (3) visitas de inspeccion fisica a las obras en
gjecucion del tramo 2, 3 y 4 para tomar conocimiento y recoger
informacion valida para el control posterior.
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10.Los proyectos de Ingenieria de detalle (PID) elaborados por las
Concesionarias y aprobados por el MTC del actual gobierno, y la
ejecucion propia de las obras de construccidn, estan permitiendo
identificar el costo real de la inversion del Corredor Vial, Tramos 2, 3 4,
evidenciandose que el resultado de los mayores metrados no representan
un sobre costo, sino el sinceramiento del mismo.

11.Se ha advertido que la variacion de los metrados tendria su fundamento
en la necesidad de realizar mayores cortes de terreno por las condiciones
geologicas, ya que el disefio geométrico genera mayores explanaciones,
mayores obras de drenaje por las condiciones hidrobioldgicas, la baja
calidad del soporte del suelo obliga a mejorar la subrasante, el
incremento de distancia en el transporte de material a botaderos y
derrumbes. Es pertinente sefialar que la clausula 6.4 A del contrato
establece que estos riesgos deben ser asumidos por el Estado.

12.Los estudios de conteos de trafico efectuados por la Universidad del
Pacifico y que se encuentran contenidos en el informe denominado “
Actualizacién de los Beneficios FEcondmicos de la Carretera
Interoceanica”, respecto a los tramos 2 y 3, superan amipliamente las
expectativas iniciales. En algunos puntos el trafico en el afio 2007 se
incrementa en cuanto a las proyecciones del afio 2030 y en el menor de
los casos, a 11s del afio 2016.

h el mismo Estudio de la Universidad del Pacifico actualizado a marzo
gl 2008 concluye, que si bien en el Presupuesto Referencial de la Obra,
alizado sobre la base del Estudio de Factibilidad, la inversion estuvo

bestimada, los beneficios netos y totales que ya se vienen generando
\ en el Corredor Vial, son mayores a los estimados inicialmente,
I

- determinando incluso que, el Valor Actual Neto (VAN) ascienda a US$

\ 1,246 millones y el Valor Actual de los Beneficios a US$ 1,857
\\ millones, lo que es equivalente a que el Valor del Pago por Avance de
Obra (PAO) establecido en el Contrato podria triplicarse y de esta forma
los pagos a cargo del Estado incluyendo el Pago Anual por

Mantenimiento de Obra y por Transitabilidad igualarian a los beneficios
directos e indirectos estimados.
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14.F1 Plan de Desarrollo de los Corredores Econémicos-productivos del
Sur, constituye un instrumento importante que el gobierno podria
utilizar para planificar la inversién en el sur del pais, recordando que
dicha propuesta de desarrollo beneficiard a una zona que se caracteriza
por tener uno de los mayores indices de desigualdad en la distribucion
de los beneficios, tanto en los términos de ingresos familiares como en
nivel de vida, especialmente en la sierra sur, que es considerada una de
las zonas mas pobres y aisladas de nuestro pais.

15.De los informes de avances de obra, proporcionados por OSITRAN y el
MTC, se desprende que las concesionarias han culminado en el plazo
establecido, inclusive antes de lo previsto, las obras correspondientes a
los tramos 2, 3 y 4 de la primera etapa, encontrandose ya en ejecucion
tas obras de la segunda etapa.

16.Existen aun retrasos en el pago a las comunidades campesinas que se ha
visto afectadas por la expropiacién de sus propiedades para la
construccion del Corredor Vial Interoceanico Sur, lo que de no

solucionarse, podria generar en el futuro situaciones de conflicto y
convulsién social.

——

IX. RECOMENDACIONES

especto al control posterior se ha incluido en el PA1” 2008 de la
ontraloria General de la Republica realizar examenes especiales en
os tramos 2, 3 y 4; cuya iniciacion viene postergandose debido a las
limitaciones presupuestales necesarios para financiar la contratacion
de profesionales especialistas. E1 Poder Ejecutivo debe dar curso a
este requerimiento.

. Exhortar al Ministerio de Economia y Finanzas, al Ministerio de
Transportes y Comunicaciones y a OSITRAN gue garanticen la
ejecucion y culminacion de las obras de construccidn det Corredor
Vial Interocednico Sur Tramos 2, 3 y 4, en los tiempos y en el
cronograma establecido asi como en el marco de las alternativas
contempladas en los respectivos contratos de concesion.
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3. Exhortar al Ministerio de Transportes y Comunicaciones, a
OSITRAN vy a las empresas concesionarias que agoten a la brevedad
todas las formulas posibles, en el marco del Contrato de Concesidn, a
fin de arribar a un buen entendimiento que permita concluir la
construccion de las obras del Corredor Vial Interoceanico Sur,
Tramos 2, 3 y 4 en el afio 2010, de acuerdo al plazo contractual.

4. Exhortar al Ministerio de Transportes y Comunicaciones que acelere
los pagos a las comunidades campesinas por las expropiaciones de
terrenos que han sido utilizados en la ejecucion de la carretera
interoceanica.

5. Exhortar a las concesionarias a impulsar mas proyectos como la
INICIATIVA DE CONSERVACION 'Y DESARROLLO
SOSTENIBLE, la cual es una alianza estratégica que tiene por
objetivo de fomentar iniciativas locales para la generacion de trabajo
y renta, en coordinacion estrecha con gobierno, entidades privadas y
la sociedad civil organizada, logrando promover la zonservacién y
consolidacién del Corredor de Conservacion Vilcabamba-Ambord a

/ ’//‘// LY
JUAN £7EGEREN NEUWNSCHAWANDER
//" Miembro
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CONGRESO DE LA REPUBLICA

Lima, 30 de octubre de 2008
Sustentado el informe final por el Congresista Pastor Valdivieso, Secretario
de la Comisién Investigadora.- En debate el informe final.- Aprobado el
informe final, por 54 votos a favor, 14 en contra y 10 abstenciohes.---
El sefor Presidente dejé constancia del voto en contra de los Congresistas
Vega Antonio y Ledn Zapata, y de la abstencién de las Congresistas Cajahuanca
Rosales y Sumire de Conde.




