RESOLUCION DE CONSEJO DIRECTIVO

Lima, 19 de octubre de 2012 N¢ 037-2012-CD-OSITRAN

VISTOS:

El Informe N° 014-12-GRE-GAL-OSITRAN: Fijacion del Peaje en la Concesidn del Tramo Vial:
Ovalo Chancay / Desviacion Variante Pasamayo — Huaral — Acos, presentado por la Gerencia
de Regulacidn y la Gerencia Legal de OSITRAN; v,

CONSIDERANDO:

Que, el numeral 3.1 de la Ley N° 26917, Ley de Supervision de la Inversion en Infraestructura
de Transporte de Uso Publico, establece que OSITRAN tiene como misidn regular el
comportamiento de los mercados en los que actban las Entidades Prestadoras que explotan
Infraestructura de Transporte de Uso PUblico, y velar por el cumplimiento de los contratos de
concesion, cautelando en forma imparcial y objetiva los intereses del Estado, de los
Inversionistas y de los Usuarios, a fin de garantizar la eficiencia en la explotacion mencionada;

Que, el numeral 6.2 de la Ley 26917, prescribe que las atribuciones reguladoras y normativas
de OSITRAN, comprenden la potestad exclusiva de dictar, en el ambito de su competencia,
reglamentos autonomos y otras normas referidas a intereses, obligaciones, o derechos de las
Entidades Prestadoras o de los usuarios; el articulo 27 del Reglamento General (REGO) de
OSITRAN, aprobado por Decreto Supremo NO 044-2006-PCM y modificado por los Decretos
Supremos N° 057-2006-PCM y 046-2007-PCM, precisa que la funcion reguladora permite al
OSITRAN determinar las tarifas de los servicios y actividades bajo su ambito de competencia,
asi como los principios y sistemas tarifarios que resulten aplicables;

Que, el literal b) del numeral 3.1 de la Ley N° 27332, Ley Marco de los Organismos
Reguladores de la Inversion Privada en los Servicios Puiblicos, dispone que la funcién
requladora de los Organismos Reguladores, comprende la facultad de fijar tarifas de los
servicios bajo su ambito de competencia;

Que, el 20 de febrero de 2009 el Estado Pervano representado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (El Concedente) y la Entidad Prestadora “Consorcio Concesidn
Chancay Acos S.A." (E! Concesionario), suscribieron el Contrato de Concesion para la
Construccion, Mejora, Conservacion y Explotacion de la Concesidn Vial Ovalo Chancay / Dv.
Variante Pasamayo — Huaral — Acos (el Contrato de Concesidn);

OSITRAN e
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INFORME N° 014-12-GRE-GAL-OSITRAN

Para . Carlos Aguilar Meza
Gerente General

De : Renzo Rojas Jiménez
Gerente de Regulacion (e)

Humberto Ramirez Trucios
Gerente de Asesoria Legal (e)

Asunto . Fijacion del peaje en la concesidn del Tramo Vial: Ovalo
Chancay / Desviacion variante Pasamayo — Huaral — Acos.

Fecha ;25 de septiembre de 2012

OBJETO

1. El objeto del presente informe es sustentar el Peaje determinado por la Administracion en
el procedimiento de Fijacion Tarifaria de la concesién del Tramo Vial: Ovalo Chancay /
Desviacion Variante Pasamayo — Huaral — Acos, en el departamento de Lima,
concesionado a la empresa Consorcioc Concesion Chancay — Acos S.A, una vez
finalizada la etapa de recepcion de comentarios y realizada la audiencia publica.

Il. ANTECEDENTES

2. El 7 de noviembre de 2008, el Comité de PROINVERSION en Proyectos de
Infraestructura y de servicios publicos adjudict la buena pro de la concesidn del tramo
vial: Ovalo Chancay / Desviacion variante Pasamayo — Huaral — Acos (en adelante la
concesion)'.

3. La concesion fue adjudicada al Consorcio Concesion Chancay-Acos S.A., conformada
por las empresas Conalvias S.A.” e Infraestructura Concesionada S.A. — INFRACON?,
quienes suscribieron el contrato el 20 de febrero de 2009.

¥ Mediante Resolucion Suprema N° 087-2004-EF del 08 de septiembre de 2004 se ratificd el acuerdo de Consejo
Directivo de Proinversion, el cual incorporé al proceso de promecidn de la inversién privada de dicha institucion las
obras de mantenimiento de la infraestructura de transporte, correspondientes a los tramos viales del Programa Costa-
Sierra. Dicho acuerdo fue ratificado mediante Resolucion Suprema N° 106-2004-EF. El 03 de marzo de 2005,
PROINVERSION aprobd las bases del concurso de proyectos integrales para la concesién de las obras y el
mantenimiento de la infraestructura de transporte de varios tramos, incluidos el tramo Ovalo Chancay/Dv. Variante
Pasamayo — Huaral — Acos. El 15 de agosto de 2005, PROINVERSION aprobé la modificacién de las bases del
concurso de proyectos integrales del tramo Huaral — Acos, de acuerdo al esquema contemplado en los lineamientos
Generales del Programa. El 30 de septiembre de 2008, se aprobd la version final del contrato de concesién a ser
suscrito entre el Estado peruano y el concesionario. /
Conalvias S.A. es una empresa colombiana formada en 1980, con operaciones en Panama, Per( y Estados Unid
Inicialmente, esta empresa tuvo como principal linea de operacion, la construccion de acueductos, alcantarilla
vias, en la actualidad, dicha empresa presenta mas de veinte lineas de construccién en infraestructura. O
* Infraestructura Concesionada S.A. es un holding de inversiones en proyectos de infraestructura, que pre nta‘ﬁ“B‘Ej/j
participacion en Colombia y Peru. (http:/iwww.conalvias.com/noticiashistoamp.php?idicma=1&idnoticia~9)
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El 02 de abril de 2012, mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 014-2012-CD-
OSITRAN, se dio inicio al procedimiento de oficio para la fijacion del peaje de la empresa
Concesionaria Consorcio Concesion Chancay-Acos S.A.

El 10 de abril de 2012, mediante Oficio N° 007-12-SCD-OSITRAN, se notificod al
concesionario la Resolucion de Consejo Directivo N° 014-2012-CD-OSITRAN.

El 11 de abril de 2012, mediante Carta N° CCCH-140-12, el concesionario comunica que
se abstiene de formular propuesta tarifaria.

El 03 de agosto de 2012, mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 028-2012-CD-
OSITRAN, se dispone la publicacion de la propuesta tarifaria y el informe gue lo sustenta;
asimismo dispone la celebracidén de una audiencia publica en la cuidad de Huaral y se
concede un plazo no menor a 15 dias habiles para la recepcion de comentarios.

El 07 de agosto de 2012, se publicd en el Diario Oficial El Peruano la Resolucidén N° 028- |

2012-CD-OSITRAN, mediante la cual se dispone la publicacidn del Proyecto de
Resolucién, asi como la exposicidon de motivos de la propuesta de Fijacion de Peaje en la
concesion del Tramo Vial: Ovalo Chancay / Desviacién Variante Pasamayo — Huaral —
Acos.

El 08 de agosto de 2012, se publicd en el Diario Oficial El Peruano la convocatoria a
audiencia publica a ser celebrada el dia 29 de agosto de 2012 en la sede de la
Municipalidad Provincial de Huaral.

El 08 de agosto de 2012, mediante Oficio N° 017-12-SCD-OSITRAN, se notificd al
concesionario la Resolucion de Conseic Directive N° 028-2012-CD-OSITRAN vy los
documentos que sustentan la propuesta.

El 29 de agosto de 2012, se celebré la audiencia publica en el Auditorio de la
Municipalidad Provincial de Huaral, conforme a la Convocatoria realizada a través del
Diario Oficial El Peruano.

. El 20 de septiembre de 2012, vencié el plazo de 30 dias habiles para la presentacién de

comentarios, contados a partir de la publicacién de la propuesta, de acuerdo con el plazo
establecido en la Resolucién de Consejo Directivo N° 028-2012-CD-OSITRAN y el art. 57
del RETA.




15. La concesion es del tipo cofinanciada®. El Estado, en su calidad de concedente, pagara al
concesionario un Pago por Servicio (PAS), concepto que comprende: (i) Pago por Obras

(PPO) y (ii) Pago por Conservacién y Operacion (PAMO)®, montos que fueron
determinados en la subasta.

16. El @rea de influencia de la concesion es la provincia de Huaral, especificamente los

distritos de:
) Huaral
) Acos
. Huayopampa
. Lampian
. Carac
. Pirca
) Paracaos y

Santa Cruz de Andamarca

17.En el Libro Blanco Programa Costa Sierra — Concesién Vial Huaral — Acos, se
contemplaba el nivel de inversion por tramos que se muestra en el siguiente cuadro:

CUADRGO 2: NIVEL PROYECTADO DE INVERSION

-,
4 ; Dv. Variante
Z Ovalo Chancay Huaral - Acos  Pasamayo - Total S/.
=) Huaral
&t Huaral
o Costo total de la obra 9 103 601 74 988 352 4086903 88178 856
P hrp ppn e 4
el Estudios definitivos 318 626 2624 592 143 042 3086 260
Supervision 455 180 3749 418 204 345 4 408 943
Costos administrativos 182 072 1499767 81738 1783577
Total inversion (S/.) 10 059 479 82 862 129 4 516 028 87 437 636
Tipo de cambio 2,845
Total inversion (USD) 3535 845 29125 528 1587 356 34 248 730

Fuente: Libro Blanco Programa Costa Sierra — Concesion vial Huaral - Acos
Nota: jas sumas pueden no ser exactas por efecta del redondeo.

18. En la licitacion, el monto maximo del Pago por Obras (PPO) fue proyectado en 31,02

millones de délares’ y el valor maximo del Pago por Conservacion y Operacion (PAMO)
en 2,23 millones de délares (montos sin IGV).

: t,  19. El consorcio ganador, propuso la siguiente oferta que resulté ganadora:
. PPO: 31,02 millones de délares de los EEUL?

® De conformidad con lo sefialado en el literal ¢) del articulo 14 del TUO v en los Articulos 2 y 3 del Decreto Supremo
N° 108-2006-EF. [Numeral 2.5 del Contrato de Concesion]

De acuerdo al contrato de concesion, el page por obra (PPO) tiene como fin retribuir la inversion en que incurre el
Concesionario que sera pagado a través del fideicomiso de administracién mediante en sl reconacimiento de los
avances de obra de acuerdo a las condiciones establecidas en el propio contrato. El pago por conservacion y
operacion {PAMO)}, es el pago anual que tiene como finalidad retribuir las actividades de conservacion y operacion en
que incurre el Concesionario para la prestacion del servicio, de acuerdo a los indices de serviciabilidad previstos en el
presente Contrato. El pago se efectia a través del Fideicomiso de Administracién, durante el afio, mediante cuatro
(04) cuotas con periodicidad trimestral, que resulta de la divisién del PAMO entre cuatro (04) a partir del inicic de la
explotacion y por un periodo de quince (15) afios.

Segln la Circular 25 del proceso de licitacion.

8 7.

Ibid.

? De acuerdo a lo sefalado en el apéndice Il del Anexo 1.2, numeral 1.10 del Contrato de Concesion, {pag. 1
contrato de concesion),




IIl. DESCRIPCION BASICA DE LA CONCESION

13. La concesion forma parte del Programa Costa-Sierra. Estd compuesta de tres tramos,
que totalizan 76,5 km (véase cuadro 1y figura 1). El primer tramo consta de 9,35 km y
une el Ovalo Chancay con la ciudad de Huaral. El segundo, une a la ciudad de Huaral
con el pueblo de Acos. Dicho tramo, de aproximadamente 55,65 km*, constituye el ramal
PE-1NC, el cual atraviesa los distritos de Aucallama, lhuari, Atavillos Bajo, Lampian y
San Miguel de Acos, pertenecientes a la provincia de Huaral del Departamento de Lima.
El tercer tramo lo constituye la Desviacion Pasamayo — Huaral de 11,50 km.

CUADRO 1: TRAMOS DE LA CONCESION CHANCAY — HUARAL - ACOS

Ruta Longitud (km)
“Ovalo Chancay - Huaral 9,35
Huaral - Acos 55,65
Desviacion variante Pasamayo ~ Huaral 11 50 .
Total 76,50

Fuente: Contrato de concesitn.

C L PUNTATOMAGALLR

' Fuente: Mapa vial del Departamento da ima - MTC

14. La duracion de la concesién es de 15 afios (contados desde la fecha de inicio de
explotacién), en la que el concesionario esta obligado a mantener determinados
parametros, niveles de servicios, capacidad y otros elementos sefialados en el contrato
de concesidn.

4 |3 distancia seRalada ha sido extraida del anexo 1l del contrato de concesion (Vg
http:.’fwww.proinversion.gob.pe/RepositoﬁoAPSlO/O!JER!TRAMO_HUARAL_ACOS/Contrato_Concesion_suscrito
02 _2009_Huaral_Acos.pdf}).
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. PAMO: 2,03 millones de délares de los EEUU'®

20. El plazo comprometido para la finalizacién de las obras fue de 12 meses a partir de la
fecha de inicio de la construccion.

21.Entre las condiciones solicitadas para el inicio de la etapa de construccién se
consideraron los siguientes requisitos:

. Entrega de los terrenos comprendidos en el drea de concesion.

. Aprobacion del estudio definitivo de ingenieria (EDI).

. Aprobacion del estudio de impacto ambiental (EIA).

. Acreditacion por parte del concesionario, para la gjecucidon de los dos
primeros hitos constructivos.

. Disposicidn de las pélizas de seguros sefialadas en el Contrato de Concesion.

. Constitucién del Fideicomiso de Administracion.

Verificacion de la viabilidad del proyecto, si fuera el caso.

22. El inicio de la etapa de explotacion ha sido definido a partir de la aprobacidon de la
totalidad de obras de construccion por parte del concedente, momento a partir del cual el
concesionario debera cobrar el peaje respectivo por el uso de la vfa.

%\‘K 3

SRV,
‘f{) o §] 23. La construccion de una carretera consiste en la adaptacién de la superficie terrestre, bajo
g e especificaciones definidas de ancho, alineamiento y pendiente, para permitir el transito de
vehiculos. Dada las caracteristicas de esta infraestructura, la provisién de servicios
derivados de las carreteras presenta caracteristicas de monopolio natural, pues resulta
mas eficiente que un solo agente provea los servicios, dado los altos costos fijos y las
caracteristicas de la demanda que enfrenta™

24 El servicio de transporte en carreteras se constituye en una red que permite la
interconexion de diversas ciudades o aglomeraciones poblacionales (denominados bajo
el enfoque de redes como nodos). Esta interconexion permite el traslado de mercaderia y
de personas, produciéndose externalidades crecientes de red, a medida que la red se
extiende.

25. Para comprender las externalidades de red, considérese el siguiente ejemplo. En un
territorio sin conexiones viales, con ciudades localizadas en linea recta, separadas una
de otra a una distancia determinada, se construye una carretera entre dos ciudades, a fin
de permitir ¢l trafico entre la ciudad A y la ciudad B. Si posteriormente, se realiza una»
ampliacion de la carretera con igual nimero de kilémetros hacia la ciudad C, el numero
de interconexiones se incrementa mas que proporcionalmente. En este caso, un
crecimiento de 100% de la carretera incrementa el ndmero de conexiones de uno
(conexion A-B) a tres (conexiones A-B, B-C y A-C), es decir, se incrementan las
} conexiones en 200%. Si adicionalmente se incrementara otro tramo de igual longitud
3y desde la ciudad C hasta la D, el nimero de conexiones pasa a 6 {conexicnes A-B, A-C,

* fbid
"ver De Rus y Romero; Private financin
Science 38:1-13 (2004).




A-D, B-C, B-D y C-D), produciéndose un crecimiento en las conexiones en 500%, ante un
incremento en la carretera del 200%.

26. El incremento en el numero de conexiones (externalidad positiva) se traduce en la
posibilidad de desplazamientos mas largos, asi como en un incremento en las
alternativas de viaje, lo que facilita el transito de pasajeros y de mercaderias,
favoreciendo positivamente el desarrollo econdmico de las comunidades, y en general,
de los paises.

27. Asi, para la determinacion de un peaje por el uso de la infraestructura, se ha de tener en
cuenta tanto las caracteristicas técnicas de la infraestructura como las caracteristicas de
la demanda por parte de los usuarios.

28.En lo que respecta a las caracteristicas técnicas, las carreteras presentan las
peculiaridades que se describen a continuacion:

e La oferta es de caracter fijo. Las carreteras se disefian y construyen para brindar
servicios con una determinada capacidad. Los determinantes del disefio son la
demanda prevista, es decir, el transito de vehiculos, su composicién entre vehiculos
ligeros y vehiculos pesados, la velocidad directriz y la topografia de la zona por
donde se construira la carretera. Debido al caracter fijo de la oferta, existen

/ economias de escala en la produccion, dado que el costo medio por carril, lo que se
conoce como width economies, o costo medio por kilémetro, lo que se conoce como
fength economies, disminuye al aumentar el nimero de carriles o kildmetros
construidos.

« La oferta es indivisible. Una vez disefiada y construida la carretera, su capacidad
queda establecida y sélo podra alterarse mediante inversiones de caracter discreto™.
Al construir una determinada capacidad se incurre en un fuerte costo fijo. Sin
embargo, hasta que la demanda alcanza la capacidad establecida, el consumo s no
rival y el costo variable es muy bajo.

« Debido al caracter fijo e indivisible de la oferta, los costos son principalmente fijos. La
posibilidad de lograr mayor eficiencia en la operacién y el mantenimiento es muy
limitada.

« Los costos de produccion y costos unitarios presentan gran variabilidad en esta
industria. Pocas industrias, con excepcion quiza de los ferrocarriles, presentan
caracteristicas idiosincraticas tan marcadas como las carreteras, debido a la gran
importancia de la topografia en los costos. Por otro lado, la existencia de economias
de densidad hace que también por el lado de la demanda, se presenten grandes
variaciones en el costo medio: dos carreteras con idénticos costos de construccion
tendran costos unitarios por servicio muy diferentes si una atraviesa una zona
densamente poblada y la otra no.

29. En lo que respecta a los aspectos de demanda, el primero a destacar es que presenta un
alto grado de incertidumbre. Este riesgo, conocido como riesgo de demanda surg TR
porque el disefio de la carretera se concibe para que sea valido durante lustros, incl%g R 4

@ V°BY

i i
12 En Ja industria se estima que es necesario afadir un carril para incrementos en el transito de unos 2 ’QQ ﬁ% :
vehiculos/hora. SOE pes”
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décadas. La proyeccion de demanda incorpora predicciones sobre la evolucién de
variables macroeconémicas asociadas al transito de vehiculos como el Producto Interno
Bruto (PBI) asi como la evolucion de la poblacién en la zona de influencia y el desarrollo
econdmico local. Dicho desarrollo es, a su vez, influenciado por la disponibilidad de la
carretera, lo que complica la estimacion de la demanda.

30. Los servicios que produce una carretera son consumidos por distintos tipos de usuarios,
por ejemplo, kilometros recorridos para vehiculos particulares, camiones y traileres.
Ademas, se pueden considerar servicios distintos en funcién de la hora en gue se
utilicen. Aunque en el sector han predominado las estructuras tarifarias poco
diferenciadas, cada vez es mas frecuente que la estructura tarifaria replique la
heterogeneidad de los usuarios, existiendo tarifas por vehiculo y por sje que varian en
funcién de la hora del dia.

V. MARCO LEGAL

V.1. MARCO CONTRACTUAL GENERAL DE LA CONCESION

31. El numeral 2.2 del contrato de concesion otorga al Consorcio Concesién Chancay-Acos
S.A. la construccién, conservacion, y explotacién comercial de los tramos viales de la
concesion. El contrato de concesion establece las condiciones y obligaciones contraidas
por ambas partes en cada fase, asi como el rol del Regulador.

} 32.En el caso del tramo vial Ovalo Chancay / Desviacién variante Pasamayo — Huaral —
& Acos, al tratarse de una concesion cofinanciada, la recuperacidén de los costos de
KPR construccion y operacion por parte del concesionario se encuentra garantizada a través
del cofinanciamiento garantizado por el Estado.

Ftarnan
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33. El numeral 1.13 del contrato de concesion define que el concesionario recibira el Pago
por Servicio (PAS), entendido como:

«[...] la contraprestacion que percibiré el CONCESIONARIO por Ia 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
Conirato. EI PAS no se altera en funcion de los ingresos por peaje. £ PAS de acuerdo a la
Oferta Econdmica adjudicada comprende:

. Pago por Obras (PPQ)
Es el pago que tiene como finalidad retribuir fa inversién en que incurre el
CONCESIONARIO, que serd cancelado a través del Fideicomiso de
Administracién mediante el reconocimiento de los avances de Obra a través de los

CAQ's, de acuerdo a los términos y condiciones establecidos en el Anexo 11 del
Conirato.

. Pago por Conservacion y Operacién (PAMO)
Es el pago anual que tiene como finalidad retribuir las actividades de Conservacion
y operacion en que incurre el CONCESIONARIO para la prestacion del Servicio,
de acuerdo a los indices de serviciabifidad previstos en el presente Contrato. El
pago se efectuara a través del Fideicomiso de Administracion, durante el afio,
mediante cuatro (04) cuotas con periodicidad trimestral, que resulta de la diviié
del PAMO entre cuatro (04) a partir del Inicio de la Explotacion y por un perio
quince (15) afios.»




34. De esta manera, de acuerdo al Apéndice |} del Anexo 1.2 del contrato de concesion, el
cofinanciamiento queda definido de acuerdo a la siguiente formula:

Cofinanciamiento = Pago por Obra (PPQ)
+ Pago por Conservacién y Operacion (PAMO)
- | Recaudacion por Peaje

— Provisién por emergencia vial extraordinaria)

35. La férmula anterior implica que en los casos en que la recaudacion por peajes resultara
menor al PAS que debe recibir el concesionario y la provision por emergencia vial
extraordinaria, €l concedente debe realizar un aporte que permita completar su pago;
mientras que, si el nivel de ingresos por peajes supera el PAS y la provisidn por
emergencia vial extracrdinaria, la transferencia se revierte™.

36. A pesar de que el concesionario tiene garantizado contractualmente el PAS, el contrato

de concesion establece que el Regulador debe fijar un peaje a ser cobrado por el
concesionario.

37. En general, la fijacion de tarifas es un instrumento de la regulacion que tiene por finalidad
controlar el poder menopdlico o de mercado de las empresas reguladas, a fin de que los
precios que se cobren sean similares a los que se cobrarian en un mercado competitivo.
Sin embargo, en &l contexto de infraestructuras cofinanciadas sujetas al reégimen
econdmico como el descrito, el concesionario puede tener incentivos a cobrar la menor
tarifa posible, o incluso a no cobrarla, porque, por ejemplo, puede resultar menos oneroso
recibir el cofinanciamiento del concedente que administrar la unidad de peaje.

&
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N -ffﬁ??l‘-‘i‘“ V 2. MARCO CONTRACTUAL RESPECTO DE LA FIJACION DE LA TARIFA
38. El numeral 1.13 del contrato de concesion define;

«f...] Peaje

Es el cobro en Nuevos Soles por el uso del Tramo Vial Nuevo Ovalo Chancay / Dv.
Variante Pasamayo - Huaral — Acos de la Concesion, correspondiente a cada vehiculo
ligero o, en el caso de vehiculos pesados por cada eje cobrable que pase por la unidad de
peaje, que el CONCESIONARIO esta facultado a exigir a fos Usuarios en los términos
establecidos en ef Contrato. No incluye el IGV ni algtn ofro tributo. [...]

Tarifa(s)
Es el monto permitido, expresado en Nuevos Soles, que e/l CONCESIONARIO esta

facultado a cobrar a los Usuarios por concepto de Peaje, mas ef IGV y cualquier olro
tributo aplicable. [...[» N

j— 39. El numeral 9.2 de la seccion IX del contrato de concesion aborda el Régimen Economico,
e A sefialando lo siguiente:

«Corresponde al CONCESIONARIO ef cobro de la Tarifa a partir de la Fecha de Inicio de
la Explotacion, como contraprestacion por ef Servicio.

3 De acuerdo a lo sefialado en el apéndice Il del Anexo 11.2, numeral 1.20 del Contrato de Concesion, si en
momento de la Concesitn gl peaje es superior al PAS y |a prowsmn de Emergencia Vial Extracrdinaria, el exce

Fideicomiso de administracion.




La Tarifa esta compuesta por el Peaje mas el IGV y los tributos que fueren aplicables. El
Peaje sera determinado por el REGULADOR antes de la Fecha de Inicio de la
Explotacion, para lo cual tendrd en cuenta una tarifa basica para toda la carretera y tna
tarifa diferenciada en funcién a la distancia recorrida.

En todo Jo relativo al Peaje y la Tarifa a ser cobrada por el CONCESIONARIO, son de
aplicacion supletoria las disposiciones establecidas en el Reglamento General de Tarifas
aprobado mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 043-2004-CD-OSITRAN,
modificado por la Resolucion de Consejo Directivo N° 082-2006-CD-OSITRAN, o norma
posterior que fo modifique o susfituya.»

40. Con respecto a la ubicacion de la unidad de peaje, el contrato determina, en su numeral
9.3, que ésta debe ser establecida en el Estudio Definitivo de Ingenieria.

«El CONCESIONARIO debera efectuar ef cobro de fa tarifa a través de la unidad de peaje.

Inicialmente, el cobro de la Tarifa se efectuard mediante una unidad de peaje movil, cuya
ubicacion sera determinada en el Estudio Definitivo de Ingenieria (...).»

41. No obstante, en el mismo numeral se establece que:
«El CONCESIONARIO y el CONCEDENTE podrén llegar a un acuerdo para modificar Ia

ubicacion de la unidad de peaje, para cuyos efectos el CONCESIONARIO deberd requerir
fa opinién previa del REGULADOR. »

42. En cuanto a la definicién de la unidad de medida, el contrato de concesién establece que
se cobre en ambos sentidos de desplazamiento. Deberan pagar los usuarios que no se
encuentren exentos, tal y como se establece en el numeral 9.4:

«£f cobro de la Tarifa seré por el uso de fa carretera Ovalo Chancay / Dv. Varianie
Pasamayo — Huaral - Acos, lo que implica que se cobrara al Usuario de la carretera que no
se encuentre exento de pago. La Tarifa se cobrarg en ambos sentidos de desplazamiento.

Ef CONCESIONARIO podréa cambiar la tecnofogia que emplee para el cobro de la Tarifa,
previa comunicacion al REGULADOR y siempre que ésta le permita cumplir con los
indices de serviciabilidad sefalados en el Anexo Il def Conirato.»




43. El contrato contempla una estructura tarifaria diferenciada para vehiculos ligeros', que
pagaran la tarifa basica por vehiculo, y vehiculos pesados', que pagaran la tarifa basica
por eje, como queda especificado en el numeral 9.5:

«El CONCESIONARIQO debera cobrar la Tarifa observando lo siguiente:
a) Cada vehiculo ligero pagara una Tarifa basica.
b) Cada vehiculo pesado pagara una Tarifa basica por cada eje.

Los vehiculos utilizados para atender servicios de emergencia fales como ambulancias,
bomberos o vehiculos de la Policia Nacional, asi como vehiculos militares en comision,
maniobras, ejercicios o convoys, los vehiculos de la Cruz Roja Peruana y ofros vehiculos
de entidades publicas y privadas gque realicen actividades con fines humanitarics que
cuenten con la autorizacion respectiva del CONCEDENTE estaran exentos del cobro de fa
Tarifa de acuerdo con lo sefalado en el Decreto Ley N° 22467, la Ley N° 24423 y Leyes y
Disposiciones Aplicables.»

44. El monto del peaje sera reajustado en forma ordinaria por el concesionario, a partir del
afo calendario siguiente al de la fecha de inicio de la explotacién y cada 12 meses, de
acuerdo con el siguiente método (numeral 9.6 del contrato de concesion):

IPC;
1PC,

Peaje gjyseaa0 = Peajex

Peajesjustaqe:  Monto a cobrar en Nuevos Soles y fuego de aplicar los factores de ajuste
en la formula precedente

Peaje: Monto en Nuevos Soles del Peaje determinado por el Regulador

i Mes anterior al que se realiza el calculo del Peajegjysiado

) Mes correspondiente a la fijacion anterior def Peaje

IPC: Indice de Precios al Consumidor mensual de Lima Metropolitana publicado

por el instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INE/).

45. De producirse variaciones superiores al 10% en el IPC, en un pericdo menor a 12 meses
desde el ultimo reajuste ordinario, el Regulador procederd a realizar el reajuste
extraordinario utilizando la férmula sefialada en el numeral anterior.

46. Para determinar la tarifa basica a cobrar, al peaje mencionado en la seccion 1X del
- contrato, debera sumarse el importe correspondiente al IGY y otros tributos aplicables, y
4 3\,;\% el resultado se debera redondear a los diez (10) céntimos de Nuevo Sol més préximos.

14\E! contrato define como vehiculo ligero a aquellos comprendidos en las categorias M1, M2 y N1 vy los remolques
considerados en |a categoria O1 y 02, de conformidad a lo establecido por el Decreto Supremo N° 058-2003-MTC o
las que la sustituyan. De acuerdo al mencionado decreto supremo: M1 son vehiculos de pasajeros de ocho asientos o
menos, sin contar el asiento del conductor; M2 son vehiculos de pasajeros de mas de ocho asientos, sin contar el
asiento del conductor y peso bruto vehicular de 5 t o menos; N1 son vehiculos de carga de peso bruto vehicular de 3,5
t 0 menos; O1 son remolques de peso bruto vehicular de 0,75 t o menos; y, 02 son remolques de peso bruto vehicular
demas de 0,75ty menos de 3 t. :

'S Bl contrato define como vehiculo pesado a aquellos comprendidos en la categoria M3, N2 y N3 y los remolque \‘é
incluidos en las categorias O3 y 04, de conformidad a lo establecido por el Decreto Supremo N° 058-2003-MTC o |
que la sustituyan. De acuerdo al mencicnado decreto supremo: M3 son vehiculos de pasajeros de mas de gcho vl
asientos, sin contar el asiento del conductor v peso bruto vehicular de mas de 5 t; N2 son vehiculos de carga de #ias =
3,5ty menos de 12 t; N3 son vehiculos de carga de peso bruto vehicular de méas de 12 t. O3 son remolques de p f
bruto vehicular de mas de 3ty menos de 10 y, 04 son remolques de peso bruto vehicular de mas de 101, R
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V.3. LEY, REGLAMENTO GENERAL Y REGLAMENTO GENERAL DE TARIFAS DE OSITRAN

47. El numeral 3.1 del articulo 3° de la Ley de Supervision de la Inversion en Infraestructura
de Transporte de Uso Publico, aprobada mediante la Ley N° 26917, establece que:

«La mision de OSITRAN es regular el comportamiento de los mercados en los que actuan
las Entidades Prestadoras, asi como, el cumplimiento de los contratos de concesion,
cautelando en forma imparcial y objetiva los intereses del Estado, de los inversionistas )%
de los usuarios; en el marco de las politicas y normas que dicta el Ministerio de
Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construccion, a fin de garantizar la eficiencia en
fa explotacion de la infraestructura bajo su ambito. »

48. El punto ii del Literal b) del numeral 7.1 del articulo 7° de la referida Ley atribuye a
OSITRAN la funcién de operar el sistema tarifario de la infraestructura bajo su ambito, en
el que se incluye hacer cumplir las clausulas que los contratos contengan:

«ii. £n el caso que exista un contrato de concesién con el Estado, velar por el
cumplimiento de las clédusulas tarifarias y de reajuste tarifario que éste contiene.»

49. OSITRAN tiene la facultad de fijar tarifas y peajes'®, ya que el literal d) del numeral 3.1
del articulo 3° de la Ley Marco de los Organismos Reguladores de la tnversion Privada
en los Servicios Publicos, aprobada por la Ley N° 27332, sefiala que:

«b) Funcion reguladora: comprende la facultad de fijar las tarifas de los servicios bajo su
VIR ambito;»
/ O‘b

50. Esta facultad esta refrendada en el Reglamento General de OSITRAN (REGO). En su
S articulo 21° establece que:

A,
T oe g5t

«Para el cumplimiento de sus objetivos, el OSITRAN ejerce las siquientes funciones:
normativa, reguladora, supervisora, fiscalizadora y sancionadora, Yy de solucidn de
comniroversias y de reclamos.»

51. El articulo 27° del mencionado dispositivo legal sefiala que la funcion reguladora:

«Es aquella que permite al OSITRAN determinar las tarifas de los servicios y actividades
bajo su ambito, los CARGOS DE ACCESO por la utilizacién de las FACILIDADES
ESENCIALES, asi como los principios y sistemas tarifarios que resultaren aplicables.»

52. De esta manera, OSITRAN puede fijar peajes ya que, de acuerdo con el articulo 29°¢ del
REGO:

«En ejercicio de fa funcion reguladora ef OSITRAN puede fijar tarifas, establecer sistemas
tarifarios por la utilizacion de la INFRAESTRUCTURA y de los servicios que se encuentren
bajo su competencia, asi como las condiciones para su aplicacion y dictar las
disposiciones que sean necesarias para tal efecto.»

/

g jf

ViR, |
Q":a -
"® Segun el articulo 3° del RETA, Tarifa se define de la siguiente forma: «Es la contraprestacion monetaria qugese V°B® [ s

. % : 9 3R S
paga por la prestacion de fos servicios derivados de la explotacién de la Infraestructura de Transporte de Uso Pub @9 / (\t‘?
Su denominacion puede set también, tasa, peaje u otro equivalente, siempre que responda a dicha naturaleza.» "Gpg RF’@\;’\"‘
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53. La competencia regulatoria es exclusiva del Consejo Directivo de OSITRAN, tal como se
desprende del articulo 28° del REGO:

«La funcién requladora es de competencia exclusiva del Consejo Directivo del OSITRAN. »

54, En atencion a lo expuesto, el articulo 17° del Reglamento General de Tarifas (RETA)
establece que el Regulador esta facultado para iniciar y llevar a cabo procedimientos de
fijacién de tarifas, pues en su primer numeral establece que:

«1. Corresponde al QOSITRAN fijar de oficio o a solicitud de la Entidad Prestadora, las
Tarifas para servicios nuevos.»

55. Por su parte, el numeral 9.2 de la seccién X del contrato de concesién, senala que es
facultad del Regulador establecer el peaje que serd cobrado por el concesionario por el
uso de la via carretera. En virtud de ello, en tanto el contrato de concesion no contempla
de manera expresa la metodologia aplicable para la fijacion del peaje, correspondera al

regulador determinarla, dentro de las reglas y procedimientos establecidos en el RETA de
OSITRAN.

56. Asimismo el articulo 19° del RETA sefala que corresponde a OSITRAN establecer la
metodologia para la fijacion tarifaria, entre las cuales se encuentra la de disposicion a

/ pagar.
- '.'u“‘"\\ wArticufo 19° Metodologias para la fijacion y revision tarifaria
g
§; Corresponde a OSITRAN establecer la metodologia sobre la base de la cual se realizara
ke 3\@*" ' la propuesta de fijacion y revisién tarifaria.

En el caso de iniciarse un procedimiento de fijacién tarifaria la propuesta podra
sustentarse en la aplicacion de cualquiera de las metodologias listadas a continuacion, las
mismas que tenen caracter meramente enunciativo:

1. Costos Incrementales

2. Costo Marginal de largo plazo @
3. Costos Totalmente Distribuidos

4. Disposicion a pagar

5. Tarifacion comparativa (Benchmarking)

6. Empresa Modelo Eficiente

7. Costo de Servicio

[...] La apficacion de las metodologias a que hace referencia el presente articulo se
realizara en concordancia con el tipo de infraestructura y la naturaleza del servicio cuya
tarifa es materia de fijacion o revisiomn.»

57. Para la eleccion de la metodologia adecuada para el establecimiento del peaje, deben
respetarse los principios y procedimientos para la fijacion de la tarifa por el uso de la
infragstructura vial de la concesién que han sido establecidos por el Reglamento de
Tarifas de OSITRAN (RETA).
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59.

60.

61.

62.

63.

64.

65.

En el caso particular de la concesién, la sostenibilidad se encuentra garantizada por el
monto del cofinanciamiento de la carretera establecido contractualmente. Los costos de
construccion, mantenimiento y operacion de la via estan asegurados, al ser cubiertos por
el PAS, el cual es financiado a través de los peajes y el aporte estatal que cubre la
diferencia requerida.

Al separar los ingresos por tarifa de la sostenibilidad de la concesién, pierde sentido
considerar como meétodo de fijacién el empleo de un flujo de caja descontado que
garantice una adecuada remuneracion del capital al inversionista. De hecho, en el
contexto de infraestructuras cofinanciadas sujetas al régimen econémico como el
descrito, el concesionario puede tener incentivos a cobrar una tarifa menor o incluso a no
cobrarla, ya que su sostenibilidad no se ve afectada.

En lo referente a la eficiencia, por el lado de la oferta, el proceso de licitacion proporciona
fuertes incentivos a que la construccion y el mantenimiento se adjudiquen a los postores
con menores costos, siempre que exista un adecuado nivel de competencia entre los
postores. En estas concesiones, la provision de incentivos se realiza ex ante, al hacer
competir a los diferentes postores por el menor monto del PAS. Establecido el PAS a ser
garantizado por el Estado mediante la competencia entre postores, el ingreso total del
concesionario es independiente del nivel de precios (tarifa) y del trafico existente.

Sin la posibilidad de ingresos adicionales a la recaudacion por peaje, dado el bajo trafico
de las carreteras que forman parte de las concesiones Costa-Sierra, un peaje que
permitiera financiar los costos eficientes de construccion, operacion y mantenimiento
estaria muy por encima de la capacidad de pago de la poblacién beneficiada por la via.
Tal peaje conduciria a una severa infrautilizacién de la via, lo cual seria ineficiente.

En definitiva, el Regulador debe tener en cuenta la capacidad de pago de los usuarios de
la via para que éstos contribuyan en la medida de sus posibilidades a aliviar el
cofinanciamiento a cargo del Estado.

Por tanto, el peaje que fija el Regulador debe cumplir principalmente con el principio de
equidad, tal y como lo sefiala el articulo 18° det RETA:

«5. Equidad: Las farifas deberan permitir que los servicios derivados de Ja explotacion de
la Infraestructura de Transporte de Uso Publico sean accesibles a la mayor cantidad
posible de usuarios.»

En atencion al principio de equidad, la metodologia de encuestas a los usuarios sobre el
peaje trata de identificar (como su nombre lo indica), un monto que los usuarios estén
dispuestos a pagar, sin afectar significativamente la cantidad demandada actualmente del
servicio.

. El establecimiento de un peaje, superior a cero, mediante esta metodologia permite, sin

afectar financieramente al concesionario, que:

ciudadanos que no usan directamente el servicio y transferir parte de
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PR Los usuarios contribuyan al financiamiento y estén atentos a la calidad de los ’f
servicios que se brindan en la carretera, al convertirse en financiadores {parciales) . ﬂ“é'?';-.-
directos de los servicios que reciben. 3 f’{f
. Se reduzca el pago del Estado, permitiendo reducir la transferencia de recursos e vege



responsabilidad del financiamiento hacia los que efectivamente hacen uso de la
infraestructura.

67. Por lo expuesto, dado el esquema regulatorio de la concesién, la metodologia de
disposicion a pagar implementada mediante encuestas a los usuarios es idonea para la
fijacion del peaje.

68. Esta metodologia debera considerar como punto de partida referencial la tarifa existente
de S/. 2,00 por sentido que se establecié mediante Resolucién del Consejo Directivo de
OSITRAN N° 025-2009-CD/OSITRAN para la via Empaime 1B - Buenos Aires -
Canchaque. De esta manera, se toma en cuenta ¢l principio de consistencia, tal y como
lo sefiala el articulo 18° del RETA:

«9. Consistencia. En la fijacion o revision tarifaria, OQSITRAN debera asegurarse de que
exista coherencia entre las metodologias de tarificacion aplicadas g los diversos servicios
que prestan las Entidades Prestadoras asi como en la determinacién de fa estructura del
Sistema Tarifario.»

69. El contrato de concesion de la via Buenos Aires Canchaque, adjudicada a la empresa
Concesion Canchaque S.A., presenta muchas similitudes con el presente contrato de
concesién: en ambos casos de trata de carreteras de penetracidn costa-sierra,
cofinanciadas, y cuyas areas de influencia son zonas econdémicamente deprimidas pero
con potencial. En Buenos Aires — Canchaque la tarifa también fue fijada empleando
encuestas a los usuarios de la via.

V1. CONDICIONES DE COMPETENCIA DE LA CONCESION

70. Como norma general, la funcién de fijacién de tarifas por parte del regulador esta
circunscrita a los mercados derivados de la explotacion de infraestructura de transporte
de uso publico en los que no existen las adecuadas condiciones de competencia. De
hecho bajo el articulo 11° del RETA, que estipula lo siguiente:

LS
HYGRL“/

e,

g W

«Articulo 11.- Necesidad de regulacion tarifaria

En los mercados derivados de fa explotacion de la Infraestructura de Transporte de Uso
Publico en los que no existan Condiciones de Competencia que limiten el abuso de poder
de mercado, el OSITRAN determinara fas Tarifas aplicables a los servicios relativos a
dichos mercados. En estos casos el procedimiento podra iniciarse de oficio o a solicitud de
la Entidad Prestadora.»

71. La fijacién del peaje por parte de OSITRAN esta contemplada en el contrato de
concesion. En su clausula 9.2 se establece que:

«[...] El peaje sera determinado por el REGULADOR antes de la fecha de inicio de la
explotacion, para fo cual tendré en cuenta una tarifa basica para toda la carretera y
una tarifa diferenciada en funcion a la distancia recorrida [... J».

72.La clausula 9.2 del contrato de concesion hace que no sea preciso encontrar una '
justificacion de términos de competencia para establecer el peaje. No obstante, la Gnica /
via alternativa a los tramos viales concesionados (erntre Huaral y Acos) son carreteras ﬁi@ﬁff? »
asfaltar, por lo que no es una alternativa comparable. : %

(o
& ‘%?
/I,%'DE FiFC‘ o
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73.En el tramo desde Huaral hasta Acos existe una via alternativa a la concesion.
Transcurre por la via LM-108 desde Pueblo Libre hasta Quilca, para luego continuar
hasta llegar a Sumbilca y el Puente Afiastamario a corta distancia de Acos (ver Figura 2).
Esta ruta alternativa no pertenece a la concesién y se encuentra actualmente en peor
estado de conservacion por lo que tampoco es un sustituto comparable.

FIGURA 2: CONDICIONES DE COMPETENCIA EN LA CONCESION

Fuente: Mln‘itc.gob.ge. Las ﬁéchas azules sefalan la ruta altemativa a la concesi
(Puente Afastamayo).

Vil. METODOLOGIA PARA DETERMINACION DE PEAJE

. Vil.1. MARCO TEORICO

74. Desde un punto de vista tedrico, podemos asumir que una carretera de una determinada
capacidad se caracteriza por un alto costo fijo en relacién a los costos variables. De esta
manera, el costo medio decrece a medida en que mas vehiculos hacen uso de la
infraestructura. Si adicionalmente suponemos que el costo marginal -C.Mg.(Q)- es
constante y que la demanda del mercado por el uso de la carretera -D{Q)- se incrementa
cuando el precio por usar la pista decrece, podemos crear el grafico que aparece en la
Figura 3.

. La teoria contempla dos criterios fundamentales para la fijacion de tarifas: precio igual a
costo marginal y precio igual a costo medio.
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76. Si el objetivo para la fijacion de tarifas fuese conseguir la eficiencia asignativa (precio
igual a costo marginal) la empresa concesionaria tendria pérdidas. Para un precio igual al
costo marginal, la demanda es Q; y el costo medioc de cada una de esas unidades esta
por encima de la tarifa. La empresa concesionaria tendria unas pérdidas equivalentes al
area sombreada que deberian ser compensadas en forma de subsidio.

FIGURA 3: TARIFICACION EN MONOPOLIO NATURAL A COSTO MARGINAL

C.Me.(Q)

C.Mg.{Q)

77. Si el criterio de tarificacion fuera que el precio alcance el costo medio, la empresa no .
tendria pérdidas. Sin embargo, como se aprecia en la Figura 4, el precio deberia ser
notablemente mas alto y provocaria que los usuarios reduzcan el uso de la carretera, que
pasaria de Q, a Q.. Los usuarios que dejan de hacer uso de la carretera estan dispuestos
a pagar por el uso de la carretera un monto superior a su costo marginal, por lo que es
ineficiente que se les excluya.

78. Ambas alternativas de fijacidén de tarifas son extremas. La primera conduce a la eficiencia
asignativa, pero ocasiona que la empresa incurra en pérdidas que han de ser cubiertas
por un subsidio. La segunda hace innecesario recurrir al subsidio, ya que la empresa
recupera sus costos con los ingresos tarifarios, pero ocasiona que el uso de la carretera
se reduzca apreciablemente, lo que es ineficiente.

. Ante esta disyuntiva, el regulador debe encontrar una tarifa que se aproxime al costo
marginal, perc que reduzca el subsidio que se debe pagar a la empresa concesionaria.
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80. Por ello en los siguientes apartados se analizara el caso del peaje basado en costos
(equivalente al caso tetrico de precio igual a costo medio), asi como una tarifa basada en
encuestas que los usuarios estén dispuestos a pagar y no genere ineficiencia en el uso,
pero que contribuya a disminuir el subsidio.

FIGURA 4: TARIFICACION EN MONOPOLIO NATURAL A COSTO MEDIO

P=CMej- ~ ~

P=CMg

VH.2 CALCULO DEL PEAJE BASADO EN COSTOS MEDIANTE FLUJO DE CAJA

81. Para la determinacidén de la tarifa utilizando el flujo de caja se requiere proyectar la
demanda por el uso de la carretera y los costos de provision del servicio a lo largo del
tiempo. El peaje se calcula de manera que el valor actual del proyecto sea cero,
descontado a una tasa de rentabilidad adecuada.

VI1.2.1.PROYECCION DE DEMANDA

82. En las concesiones viales para determinar el nivel de demanda es necesario evaluar el
trafico actual o esperado, las posibles fluctuaciones del nimero de usuarios durante la
vida de la carretera y la disposicion de los usuarios a pagar peajes. Asimismo, los
mercados de servicios, el nimero y calidad de las rutas alternativas, y las conexiones de
las carreteras con el resto de la red de transporte también influyen en los niveles de
demanda.

.En el caso de las concesiones viales cofinanciadas, la prediccién de la demanda es
importante para el caso del concedente y no del concesionario. Mayores volimenes
trafico por la carretera implicaran una menor subvencion por parte del Estado.
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84. El Estudio Definitivo de Ingenieria (en adelante EDI), sefala que el punto de cobro se
ubicara en el trame Huaral-Huallan a 17+500 Km de la via Huaral-Acos.

CUADRO 3: PROYECCION DEL TRAFICO AL INICIO DE LA CONCESION

Tods Venicuo  Fro¥eceitn  Provecein
Auto 1154 1222
Camioneta 159 168
Camioneta rural 69 73
Micro 9 9
Bus - -
Camiones 2 gjes 37 41
Camiones 3 ejes 95 105 %
Camiones 4 ejes 5 5
Camiones articulados 20 23
Total 1548 1646
Tramo: Huaral-Huallan.
Fuente: EDI.

85. En el EDI desarrollado en el afio 2009 se establecieron predicciones de demanda hasta
el afio 2035, considerando unas tasas de crecimiento entre 1,93% y 3,60% dependiendo
del tipo de vehiculo'. Asimismo, el EDI asumié que como producto de la carretera se
produciria un trafico generado equivalente al 10% del trafico normal.

CUADRO 4: TASAS DE CRECIMIENTO DEL TRAFICO

Tipo de Vehiculo Tasa de Crecimiento del Trafico

Auto 1,93%

Camioneta 1,93%

Bus 1,93% '
Camiones 3,60% %
Camionetas rurales 1,93%

Tramo: Huaral-Huallan.
Tasa de crecimiento promedio anual.
Fuente: ED/.

86. Para el desarrollo del presente informe se actualizaron las proyecciones de demanda al
2012, considerando las mismas tasas de crecimiento de trafico, asi como la misma tasa
de trafico generado. Al considerar el tramo de mayor demanda, el peaje que se obtiene
empleando el metodo de flujo de caja es el mas bajo posible, por lo que el célculo del
peaje basado en costos es una estimacién conservadora.

. Considerando el nivel de tréfico base y la tasa de crecimiento del 2009 reportado en el
EDI, el nimero de vehiculos diarios estimados al 2012 es de 1 646 unidades (en el tramo

Huaral — Huallan, ver Cuadro 5), de los cuales, el 85% correspondian a autos j
camionetas, 5% a camionetas rurales, buses y microbuses; y 10% a camiones. Dim*ﬂé‘

V

' En el Cuadro A1, se muestran las predicciones mostradas en el EDI.

proyeccion en el presente estudio sera denominada “proyeccidn esperada”.
B
5,

:
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88. Como se aprecia en el cuadro siguiente, las proyecciones no consideran el trafico en los
primeros 2 afos de la concesion {2010-2011), al ser éstos, los periodos en los que se
desarrolla la etapa constructiva.

89. Adicionalmente al escenario esperado, se definieron dos escenarios alternativos de
demanda: uno optimista y otro pesimista.

90. El escenario optimista asume un nivel de trafico 20% superior que el previsto en el
escenario esperado. Mientras que en el escenario pesimista se considera que la
demanda de los proximos afios sera la misma que la observada en 2012.

CUADRQ 5: PROYECCION DE TRAFICO POR TIPO DE VEHICULO (IMDA): TRAMO HUARAL -

HUAYAN
& i s A ARs 10 } o
. ety 3 0 B E- i) 18 b BtH BEcE 3% 3 § E {
Altos 1,222 1,245 1269 1,204 1318 1,344 1,370 1,386 1423 1480 1478 1,807 1,536
Camionetas 168 11z 175 178 182 185 189 192 196 200 204 208 212
Camicnetas ruralss 3 74 76 7 8 80 a8z 83 85 5 58 90 91
Buses - Mcrobuses g 10 10 10 i0 10 10 11 1 1 " 12 12
Camicries de 2 ejes 41 42 44 48 47 439 51 53 55 57 59 61 63
Carmionss da 3 eyes 105 18 113 118 122 126 R 136 141 146 152 157 163
Camionas de 4 ses 5 ] 6 8 6 & T T 7 T 8 ] B
Camiones ariiculados 3 23 24 25 26 27 28 29 0 n 23 34 A5
2 &9 Bd D 944 0
eradebin A 65 B 6 8 & 1 0 5 0
Ex 3 ¢ (114 i 1515 0 18 B B & 5 9 i
Autos 125 127 128 132 134 137 140 142 146 148 151 154
Camionetas 17 18 18 18 19 19 19 20 20 20 21 21
Camionatas rurales 7 8 ] 8 8 8 8 9 k2] 9 9 g
Buses - Mcrobuses 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Camiones do 2 ajes 4 4 5 5 5 5 5 6 [ [ 6 6
Camiones da 3 ejas 11 1" 12 12 13 13 14 14 15 15 16 16
Camiones da 4 sjes 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Camiones articulados 2 z 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4
g 8 0 8
. i ; b i 5 s 8.0 B i
3 i (14 i oth 0 iE1E (149 2.8 i 3 f 2
Auts 1,222 1,370 1,396 1,423 1,450 1478 1,507 1,536 1,565 1,555 1,626 1,659 1,690
Camicnetas 168 189 193 196 200 204 208 21 216 220 224 228 23
Camionetas ruralas 73 81 84 85 a6 38 30 91 9d 95 a7 59 100
Busas - Mcrobuses 9 11 11 11 11 11 11 12 12 12 12 13 13
Caimionas da 2 spes 41 46 48 51 52 54 5 58 61 63 65 a7 69
Camiones de 3 ojes 105 t20 124 130 134 139 144 150 155 161 167 173 179
Camiones de 4 sjes 5 7 7 7 7 7 a 8 i) 3 9 9 9
34

2,108

1,646 |

1,848 |

1,860 |

1,931 ]

Tramo: Huaral — Huallén
Fusente; Elaboracién propia con datos dal ECI.
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FIGURA 5: PROYECCION DE TRAFICC (EN EJES) POR TIPO DE VEHICULO (IMDA):
TRAMO HUARAL -~ HUALLAN
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Trama: Huaral — Huallan
Fuente: Elaboracion propia con dates del EDI.

Vil.2.2. PROYECCIONES DE COSTOS

91, El principal costo del Concesionario deriva de la construccion, operacion y mantenimiento
de la via, de manera que el servicio se provea con un nivel minimo de calidad. Para ello
debe de satisfacer los parametros de condiciones de niveles de servicios exigibles en las
concesiones viales, los cuales a su vez determinan la calidad de servicio global.

92. En especifico, la calidad de las vias concesionadas deben de satisfacer las siguientes
condiciones en cada tramo:

&

-‘r;ffurna\l\

s o

¢ Tramo Ovalo Chancay — Huaral (Tramo correspondiente desde el empaime con

- el sje PE-1N o Longitudinal de la Costa Norte, hasta el km 9+350 (entrada a la

. ciudad de Huaral). Al inicio de la etapa constructiva, dicho tramo se encontraba
asfaltado con una carpeta asfdltica de regular a mal estado de conservacion. El
concesionario asumié como responsabilidad rehabilitar la superficie asfaltica a
nivel de carpeta asfaltica en caliente, el mejoramiento de bermas a nivel de
tratamiento superficial bicapa (TSB), la conservacién y reposicion de obras de arte
y drenaje, asi como de sefializacion vertical y horizontal.

s Tramo Huaral — Acos (Tramo correspondiente al km 2+400 (salida de la ciudad
de Huaral) transitando hasta la progresiva km 58+054 (salida del pueblo de Acos,
acceso al Puente Paica). Al inicio de la etapa constructiva, este tramo se
encontraba en su mayor parte a nivel de afirmado y en mal estado de
conservacion, a excepcion de los primeros 3,45 km, segmento que se encontraba
a nivel de TSB en regular estado. De acuerdo a las condiciones del Contrato de
Concesién, el concesionario esta obligado a dejar dicho tramo a nivel de TSB.

s« Tramo Desvio Variante Pasamayo — Huaral (Tramo cuyo inicio esta en el
Empalme con el eje PE-1N o Longitudinal de la Costa Norte, hasta la progresiva
km 11+500, correspondiente a la entrada a la ciudad de Huaral). Dicho tramo se
encontraba asfaltado con una carpeta asfaltica de regular a buen estado dg. RZ.
conservacion. La obligacion del Concesionario en este tramo es mantene v i
superficie asfaltica a nivel de carpeta asféltica, conservacidn y/o reemplaz e\?ge

[

#,

!

alcantarillas, asi como conservacion de sefializacién vertical y horizontal.

o

O .'JF“?\“

O
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93. Adicionalmente, el contrato de concesion, establecié un conjunto de servicios, los cuales
tienen que ser brindados obligatoriamente por el concesionario. Dichos servicios son los
siguientes:

a) Atencién de emergencias: El concesionario debera establecer una central de
emergencia, la cual debe estar operativa a partir del inicio de explotacién, durante
las veinticuatro (24) horas de todos los dias del afio. Dicha central de emergencia
debera atender las solicitudes de emergencias y/o accidentes que hubieren
ocurrido en el tramo vial de la concesién, comunicando las mismas o derivando
las solicitudes a la Policia Nacional del Perd, o hacia algin centro hospitalario,
médico, policlinico o similares, compaiiia de segures, etc., segun sea el caso.

b) Auxilio mecénico: El concesionario debe brindar un servicio de emergencia de
auxilio mecanico para vehiculos livianos que hubieren resultado averiados en la
via. Este servicio debera estar operativo desde la fecha de inicio de la explotacion.

c) Sistema de comunicaciéon: El concesionario debe ofrecer un sistema de
comunicacién de emergencia en tiempo real, conformado por casetas
debidamente sefalizadas, ubicadas a una distancia maxima de diez (10)
kilémetros una de otra. Este sistema debera permitir, al menos, la realizacién de
llamadas gratuitas a la central de emergencia del Concesionario.

VIR
/Cg/ d) Facilidades para la Policia Nacional del Peru: El Concesionario debe ofrecer

una oficina para uso de la Policia Nacional del Peru, contigua a la zona de
S localizacién de la unidad de peaje, con su equipamiento basico y energia
eléctrica, la cual debe tener un area superior a los 25 m?. El concesionario se hara
cargo del costo de los servicios de agua, energia y teléfono sujeto a las
facilidades técnicas en la zona, hasta por un monto mensual de Doscientos y
00/100 Ddlares de los Estados Unidos de América (USD 200,00).

n 4
%'Mrgpm \k

94. Los servicios antes sefalados deben ser brindados gratuitamente. Asimismo, el
concesionario esta obligado a implementar servicios higiénicos, sin embargo, puede
cobrar una tarifa por los mismos, la cual previamente debe ser aceptada por el
Regulador',

93. De este modo, los costos en que debe incurrir el concesionario para cumplir con los
estandares de calidad y las obligaciones sefialadas en contrato son los siguientes:

< R%}
el

ey

@
)
2

}(‘OOF prff“\ :

<

H

/
" Numeral 8.10 del Contrato de Concesién. Asimismo, el Contrato establece que el regulador debe verificar Ia calidad ‘j%jf
de los servicios higiénicos, de acusrdo a lo establecido en el anexo il del Contrato. i
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CUADRO 6: COSTOS DE LA CONCESION

Periodo de Periodo de

Costos Construccion Explotau:ic‘m19
Inversion’ 31024 744 -
Transferencia a PROINVERSION 411 616 -
Supervision de obras 1549 716 -
Operacién y Mantenimiento® - 2034619
Total 32 686 076 2034 619

Fuente: confrato de concesion
Nota 1. Monto del PPO en millones de dolares.
Nota 2. Monto anual del PAMO en miliones de dolares.

96. Las propuestas de Pago por Obra (PPQ) y Pago por Conservacion y Operacién (PAMO)
solicitadas por el concedente, pueden ser consideradas como una aproximacion a 10s
costos reales de la concesion, en la medida que son resultado de una adjudicacion
mediante subasta®, Asimismo, debe tenerse presente que junto con los costos antes
sefialados, se deben de considerar los otros gastos que incurriria la Concesion, tales
como, el aporte de regulacién, asi como las transferencias a PROINVERSION®' y al
OSITRANZ, en este dltimo caso por concepto de supervision de obras®.

VIl.2.3 ESTIMACION DE LA TARIFA TEORICA

97 En ausencia de subsidios, la tarifa debe permitir que los ingresos cubran los costos de
inversion, operacién y mantenimiento en que incurre el concesionario, incluyendo el costo
de oportunidad del capital invertido, alcanzando un valor actual neto igual a cero:

15 15
Peaje x q; costo;
i P
£y (1+ 8§ Li(1+6)
Donde:

s+ peae : Peaje tedrico de equilibrio
o : Unidades de cobro basicas en el afio |
e B : Tasa de descuento
s cCosto Costos de inversion, operacion y mantenimiento

s I}&e acuerdo a los plazos establecidos, se asume que la entrada en explotacion se llevara a cabo a partir del tercer

afio de concesion.

20 \1na subasta es un mecanismo que puede generar incentivos similares a los que se producirian en un
mercado competitivo, aun si se licitara un monopolio, siempre que los competidores actien
independientemente. Este mecanismo sefiala que, de existir un beneficio extraeconémice en el monopalio
subastado, los licitantes pujaran hasta que este sea reducido a cero, como sucederia en un mercado en
competencia.

2 De acuerdo al literal 3.3.g, el Concesionario debe pagar a PROINVERSION el monto de USD 411 616,48 por.gre:
concepto de actos preparatorios para el proceso de entrega en concesion de la carretera Ovalo Chancay /DV. Variaryéé v
Pasamayoc-Huaral —Acos. i yoRp
22 Dg acuerdo al literal 9.10, el Concesionario debera transferir al Regulador hasta la suma ascendente a USD 1 ?
716,27 por concepto de supervision de Estudios y Obras. 6% gﬁ/ .
23 No se considera como parte de los costos la transferencia al Fideicomiso por Conservacion vial periddica, debido a™<=& Rf"‘"
que dicho fondo es revertido al Concesionario.
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98. En el presente caso, se asumira por simplicidad que el trafico proyectado en ¢l punto de
cobro de peaje es inelastico (elasticidad precio igual a cero). De esta forma, el nivel de
ingreso de la concesion sera igual al peaje multiplicado por el nimero de vehiculos o
numerc de gjes, segun corresponda.

99. La tasa de descuento aplicada en cada uno de los escenarios mostrados a continuacion
serd de 10%*,

100. Bajo el escenario neutral o esperado: de acuerdo al cuadro 7, el nimero de
vehiculos estimados para el afo 2012 es de alrededor de 1 600 vehiculos diarios,
equivalentes a 2 109 unidades de cobro®. Para el afio 2024 se asume que el nimero de
unidades de cobro sera de 3 094 diarios provenientes de 2 332 vehiculos. Bajo este
escenario, el peaje tedrico (sin IGV) es de S/. 22,33.

101. El escenario pesimista, de acuerdc al cuadro 7, considera que el nlimero de
unidades cobradas en el afio 2024 sera de 2 109 diarias, nivel idéntico al observado en
2012. Bajo este escenario, el peaje tedrico (sin IGV) seria de S/. 27,39.

102. El escenario optimista, de acuerdc al cuadro 7, considera que el ndamero de
unidades cobradas en el afo 2024 sera de 4 995 diarias. Bajo este escenario, el peaje
tedrico (sin IGV) seria de S/. 14,76.

?';;}, CUADRO 7: PEAJE TEORICO
a Costos Escenario Neutral Escenari¢ Pesimista Escenario Optimista
Peaje sin IGV {S8/.) §/.22,33 5. 27,39 S/, 14,76
Tarifa con IGV (S/1.) S/. 26,35 8/. 32,32 S/ 17,42
Peaje sin IGV {(USD) usD 8,18 USD 10,03 UsD 5,41
Tipo de cambio' (PEN/USD) 2,73 2,73 §/.2,73
WACC? 10% 10% 10%

Fuente: Elaboracién propia, de acuerdo a los escenarios especificados en el Cuadro 5.
Nota 1. Tipo de cambio consuitado en la SBS el dia 17 de octubre de 2011.
Nota 2. Tasa de descuento empleada en el Sistema Nacional de Inversion Publica (SNIP).

VIL.3. CALCULO DEL PEAJE BASADO EN DISPOSICION A PAGAR Y AHORRO DE
COSTOS A LOS USUARIOS

VII.3.1 CARACTERIZACION DEL AREA DE INFLUENCIA DE LA CONCESION

. 103. Como se ha sefialado previamente, el area de influencia de la concesion, es la
provincia de Huaral.

* La tasa descuento consideré la tasa de descuento social real publicada por el Sistema Nacionat de Inversion w\:\g

Pdblica (SNIP). (Ver Resolucion Directoral N° 001-2011-EF/63.01.) El analisis fue realizado en precios constantes Q‘?? )
debido a que el PAMO que recibe el concesicnario esta en valores constanies, ya que se actualiza por inflacion yo
variaciones en el tipo de cambio. !
“ De acuerdo al contrato, los vehiculos pesados catalogados como M3, N2, N3 y los remolques incluidos en 1a\5, 4
categoria O3 y O4 (definidos en el Decreto Supreme 058-2003-MTC) pagan el peaje en funcidon del nimero de sus %/4
ejes. /

gl
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104, En terminos globales, la provincia de Huaral presenta un alto porcentaje de
poblacién urbana, superior al promedio nacional, pero inferior al promedio departamental.
No obstante, en el area especifica de intervencion, el nivel de ruralidad es significativo,
alcanzando el 60%*°

CUADRO 8: COMPOSICION URBANA RURAL - PROVINCIA DE H

Urbano 81.9% 96.5% 70.7%

Rural 18.1% 3.5% 29.3Y%

Fuente: Con
Elaboracion propia

105. La zona de influencia de la concesion presenta una alta incidencia de pobreza. De
acuerdo a informacion del INEI (censo nacional 2007), dicha provincia presentaba un @
nivel de pobreza de 32,3% y un 4,7% de pobreza extrema, existiendo asimismo un 39,9%
de personas con alguna necesidad basica insatisfecha (NBI)*'. Si bien con respecto al
promedio nacional los indicadores de |a provincia de Huaral son mejores, existe una alta

/ brecha negativa respecto a los alcanzados por Lima ~ departamento®®. Esta brecha

AR respecto a Lima-departamento resulta paraddjica, si consideramos que la provincia de

Huaral, es muy préxima a Lima (provincia), que se caracteriza por ser el centro

productivo y comercial mas importante del pais.

32

"._ = -hj

>
darnntt

s

-
B /\“Mﬂ
”’7’5
!

s CUADRO 9: INDICADORES DE POBREZA — PROVINCIA DE HUARAL

Huaral  Lima — Departamento Paru
Poblacién con al menos un NBi 39,9% 25,5% n.d.
Pobreza 32,3% 19,1% 34.,8%
Pobreza extrama 4.7% 1,1% 11,5%
Fuente: INE! — Censo de Poblacion y Vivienda 2007

Elaboracidn propia

106. El nivel de pobreza, se evidencia en la ausencia de algunos servicios importantes, como

por ejemplo la electrificacion y el servicio de agua potable. Sélo el 84% de los hogares en @
el 2007 contaban con servicio eléctrico, es decir 9% menos que el promedio de Lima
departamento; mientras que sdlo el 58% de los hogares disponia de servicio de agua
potable, lo que equivale a un 15% menos que en los hogares de Lima departamento.

” Nivel calculado sobre la base de la informacién del Censo Nacional de 2007.
" De acuerdo a la metodologia para medir la pobreza del INEI, se considera necesidad basica insatisfecha
a las siguientes situaciones dentro del hogar: viviendas con caracteristicas fisicas inadecuadas, viviendas
con hacinamiento, viviendas sin desagle de ningln tipo y hogares con niflos que no asisten a la escuela.

® El nivel de pobreza de la provincia de Huaral es 13.2% mas alta que la presentada en Lima departamento.
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CUADRO 10: PORCENTAJE DE ELECTRIFICACION EN HOGARES -
PROVINCIA DE HUARAL

No 7% 26%

Fuente: INEI — Censo de Poblacion y Vivienda 2007
Elaboracion propia

CUADRO 11: ABASTECIMIENTO DE AGUA POTABLE A NIVEL DE HOGARES -
PROVINCIA DE HUARAL

Red piblica Dentro (AgL

. Red Piblica Fuera 7% 7% 9%
Pilén de uso publico 4% 4% 4%
Camién, cistema 1% B% 4%
Pozo 18% 3% 8%
Rio, acequia 7% 2% 16%
Vecino 3% 2% 3%
Otro 1% 0% 1%

Fi ;
Elaboracion propia

107.  Los niveles de pobreza de la zona, conllevan a que la posesion de automdviles, por parte
de los hogares sea escasa. En la provincia de Huaral, el 4% de los hogares dispone de
auto (al 2010), mientras que a nivel nacional, supera el 9% debido a la creciente
demanda nacional de vehiculos®.

108.  Si se consideran adicionalmente otros tipos de vehiculos {camiones, motos y mototaxis),
el porcentaje de tenencia vehicular se incrementa al 10,8% en la provincia de Huaral; lo
que en la practica representa la mitad del indicador que se observa en promedio a nivel

. nacional.

CUADRO 12: TENENCIA VEHICULAR - HOGARES QUE DISPONEN DE
VEHICULOS

Auto 4.4% 15.2% 9.3%
Motocicleta 3.2% 1.9% 6.4%
Mototaxi 3.2% 2.7% 4.0%
Camidn 1.7% 0.2% 0.6%
éé%l;gulo ipo de 4589 19.2% 18.5%
Fuente: ENAHO 2010 — INE]
Elaboracién propia

# Informacién obtenida sobre fa base de ia encussta ENAHO 2010.
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VIL.3.2. DISPOSICION A PAGAR - CALCULO MEDIANTE APLICACION DEL FOCUS GROUP

109. Tradicionalmente, los estudios de disposicion a pagar recopilan informacién a traves de
encuestas, las cuales son aplicadas a un numero estadisticamente significativo de
personas, con el fin de poder realizar estimaciones y predicciones con soporte
estadistico. Sin embargo, un supuesto frecuentemente requerido para este tipo de
encuestas, es que las respuestas de los entrevistados no se encuentren influenciadas por
las respuestas de los otros entrevistados.

110. De la observacién realizada en la zona donde se ubicara el punto de cobro de peaje, se
aprecié que el trafico era generado esencialmente por los vehiculos tipo station wagon
pertenecientes a 12 asociaciones, quienes se encargan del traslado de personas y de
carga ligera entre los distritos de Huaral y Acos.

111.  En el presente estudio, la aplicacion de encuestas para la determinacion de la disposicion
a pagar podia resultar poco informativa, debido a que los sujetos a entrevistar se
repetirian y ademas emergeria la posibilidad de colusion o coordinacion en las
respuestas de los entrevistados, dado que un entrevistado podria informar a sus
asociados que se viene realizando una encuesta, cuyo fin es determinar la disposicion a
pagar por el peaje. Esta situacidén resulta plausible, al ser pocas las empresas de
transporte en la ruta Huaral Acos. En estas circunstancias, no es aconsejable realizar
encuestas a los usuarios bajo un esquema de muestreo aleatorio. Al tratarse de
informantes vinculados estrechamente por pertenecer a unas pocas empresas o
asociaciones, las respuestas no serian independientes.
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113. Para tal efecto, se invitaron a las siguientes asociaciones de transportistas:

+ Empresa de transporte y turismo “"Milagrosa Asuncion” S.A.
Empresa de transporte “El nuevo turismo del valle de Acos” S.A.
Empresa de transporte y turismo “Los Atavillos” S.A.

Empresa de transporte y servicios multiples “Nuevo San Miguel Arcangel”
S.AC.

Empresa de transporte “Sefor de los Milagros” S.A.

Empresa de transporte y servicios “Los Concesionarios del Valle” S.A.
Empresa de transporte y turismo S.A.

Empresa de transporte “Virgencita del Carmen” S.A.

Empresa de transporte y servicios multiples S.A.C.

Empresa de transporte y servicios “Turismo Huayan Hornillos™ S.A.
Empresa de transporte y turismo “Sefior Cautivo™ S.A.

Empresa de transporte y servicios “Agro Santa Rosa” S.A.

Por tal razén, se optd por realizar un taller empleando la técnica del focus group con
representantes de las asociaciones de transportistas que operan en la concesion.

El focus group contd con la participacién aproximada del 80% de representantes de las
empresas antes sefaladas. Los representantes invitados fueron los gerentes y
representantes legales de las empresas.

S\7
Los entrevistados mostraron consenso respecto a los beneficios que traera la conce S
en el transporte. Debido a ello, los entrevistados manifestaron su disposicién a realizagel gf"
pago del peaje por el uso de la via. \Er, ¢
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116.

117.

118.

119.

Los entrevistados, muestran una cultura de pago de peaje, aun cuando en la concesion
en la que desarrollan sus actividades no exista todavia una unidad de peaje. Esta cultura
de pago se expresa en su disposicion a pagar y a su entendimiento de que existen
tramos carreteros cercanos que requieren el cobro de peajes. Entre ellos se encuentra la
Red vial 5 — Autopista del Norte.

La disposicion al pago del peaje parece ser explicada por dos factores centrales. En
primer lugar, los propietarios de los vehiculos creen que las mejores condiciones de la via
reduciran los costos de mantenimiento de las unidades, y en segundo lugar, la reduccion
en el tiempo de viaje y la mejora en la calidad del mismo, los pone en una mejor
condicion para trasladar los costos del peaje al costo del pasaje que vienen cobrando.

Asimismo, los representantes de las asociaciones creen que la mejora en la calidad de la
via producira un incremento en el trafico, que podra ser aprovechado por sus asociados,
debido a que consideran poco probable el ingreso de nuevos competidores en la ruta.

En el taller en el que se desarrollé el focus group se aplico un cuestionario previo, el cual
tenia como objetivo capturar las primeras impresiones de los encuestados a fin de evitar
respuestas coordinadas, las cuales potencialmente podrian surgir en el desarrollo del
focus group.

A continuacién se detallan los principales aspectos recogidos en la encuesta y en la
entrevista llevada a cabo en el taller del 4 de julio de 2011.

VIL.3.3. CARACTERIZACION GENERAL DE LAS ASOCIACIONES DE TRANSPORTE

121.

122.

123.

El 66% de las asociaciones encuestadas realizan en promedio una vuelta® diaria.
Observacion que se explica por el trayecto recorrido (Huaral — Acos o localidades méas
alejadas), y por las condiciones de la via que los obligan a recorrer la via a bajas
velocidades, mientras que las unidades de las otras asociaciones que presentan rutas
cortas {proximas a la ciudad de Huaral), pueden realizar entre 3 a 4 vueltas diarias.

Los entrevistados manifestaron que sus clientes (pasajeros), provenian de la ciudad de
Huaral {(18%), Acos (18%), de lugares entre Huaral y Acos (27%) y de lugares mas alla
de Acos (36%), siendo esencialmente personas dedicadas a actividades agricolas.

Las empresas de transporte que recorren las mayores distancias, realizan el viaje de ida
en aproximadamente 4 horas, tiempo similar al tomado en el viaje de vuelta (lo que
implica una velocidad promedio de viaje de alrededor de 20 km/h). Mientras que las
unidades de las asociaciones de corta distancia, realizan sus trayectos de ida en un lapso
de 1a 1,5 horas.

Las flotas vehiculares de las asociaciones entrevistadas esencialmente estan
compuestas por vehiculos tipo station wagon, cuya capacidad de pasajeros es de 4
(excluyendo al conductor). Sin embargo, las asociaciones manifiestan que en promedio,
en los trayectos de ida (direccién Huaral — Acos) trasladan en promedio 5 pasajeros y
en ¢l trayecto de vuelta (Acos — Huaral).

* Una vuelta es entendida como el trayecto que realiza un vehiculo destinado para transporte de personas o carga,
desde su paradera inicial hasta el paradero final mas el retorno hacia el paradero inicial.
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125. La tarifa cobrada por las empresas de transporte se encuentra en funcion del trayecto
recorrido. En promedio se estima que la tarifa es de S/. 8,8. Sin embargo, ciertas
empresas cobran un pasaje de $/.1,5 (para recorridos cortos), mientras que otras cobran
S/. 18,5 (para trayectos mas alla del distrito de Acos).

126. De acuerdo a los entrevistados, la expectativa respecto a la nueva carretera, es que la
misma permitira una reduccion de alrededor del 40% del tiempo de recorrido.

127. Las unidades que prestan servicio en este tramo, presentan una antigliedad promedio de
12 a 13 afios, siendo esencialmente vehiculos a diesel.

128. Dadas las condiciones actuales de la carretera, las necesidades de mantenimiento de los
vehiculos son amplias y continuas. En promedio una unidad realiza 35 a 36 visitas al
taller durante el afio, lo que equivale a una visita cada 10 dias, siendo el gasto promedio o
en cada visita de S/. 83.

129. Las expectativas de las asociaciones parecen ser significativas con la nueva
infraestructura. Ante la pregunta si pasado un afio del inicio de funcionamiento de la
carretera ellos comprarian un vehiculo, el 90% sefiald que lo haria.

Vil.3.4 ANALISIS DE LAS DECLARACIONES SOBRE DISPOSICION A PAGAR EN EL
FOCUS GROUP

30. Para la determinacién de la disposicion a pagar por peaje se realizaron dos
procedimientos. En el primero (a través del cuestionario previo individualizado) se
pregunté indirectamente a los participantes del taller, si sus pasajeros estaban en la
capacidad de soportar incrementos en los pasajes cobrados. En el segundo {aplicado en
el focus group), se volvid a realizar dicha pregunta, con el fin de validar la respuesta
reportada en los cuestionarios, pero considerando la interaccion de los participantes.

131. Respecto al primer procedimiento, mas del 50% de los que respondieron el cuestionario,
sefialaron que sus pasajeros estarian en la capacidad de poder pagar en el pasaje S/. @
0,50 adicionales, lo que resulta equivalente a S/. 2,00 de peaje. Este porcentaje de
aceptacion se incrementa a un 66,7% si se consideran Unicamente a las empresas que
realizan los trayectos largos.

CUADRO

XPECTATIVA DE DISPOS ION A PAGAR DE LOS USUARIOS

¢ Craa usted que los pasajeros pagarian S/. XX mas sin que ¢De acuerdo? +De acuerdo?
baje el nimero de pasajercs en su ruta? Si No Si No
S/. 0.20 (equivalente a un peaje por vehkculo de S/. 0.8) 66.7% 333%°  83.3% 16.7%
S/. 0.40 (equivalkente a un peaje por vehlkcuk de S/, 1.6} 55.6% 44.4%%  66.7% 33.3%
S/. 0.50 {equivalente a un peaje por vehiculo de S/. 2.0) 55.6% 44.4% %  66.7% 33.3%

Notal: El pesje equivalente se calculd asumiendo conservadoramente que en cada unidad station wagon se
transportaban 4 pasajeros.

Nota 2: Pregunta aplicada en el cusstlonaric previo al focus group & fos representantes de las empresas
participantes.
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132.  Complementariamente en ambos métodos, se preguntd a los participantes, como
representantes de sus asociados, cuanto estimaban que podrian pagar los transportistas
por el uso de la via. Para ello, se les indico, las necesidades de mantenimiento de la via y
se les recordd las ventajas de la carretera.

133. Al respecto, en el cuestionario ellos manifestaron que cada asociado podria pagar en
promedio S/. 1,94. Resulta interesante notar que la respuesta fue casi undnime,
existiendo sélo un representante que manifestd que sus asociados Unicamente podrian
pagar un peaje de S/ 1,00, siendo este un representante de una asociacion de ruta corta.

134.  En el focus group, el conductor del taller pregunto directamente a todos los participantes,
cuanto es lo que podrian pagar sus representados por el uso de la via (tarifa), con el fin
de validar las respuestas individuales. Al respecto, los entrevistados ratificaron el pago de
una tarifa S/. 2,00. Las respuestas mas bajas comenzaban en S/. 1,50 y las mas altas
declaraban una disposicion a pagar de hasta S/. 5 por vuelta.

133. Los entrevistados sefialaron que los incrementos en los costos debidos al pago del peaje
podrian ser trasladados a los pasajes, dado que anteriormente se han producide
elevaciones en las tarifas. Los representantes declararon que durante los primeros dias
tras un alza del pasaje se produce una pequefia reduccion de la demanda, perc que
después la situacién se normaliza. Los representantes declararon que hay que tener

: presente que durante los Ultimos afios ha sido frecuente la subida en el precio de los
\\A pasajes, debido a la subida en los costos de combustible. En rutas largas, la subida del
pasaje ha llegado a ser de S/. 2 (de S/. 13 a S/. 15). No obstante, en rutas mas cortas la
subida en los pasajes es mas complicada, pues el incremento porcentual es mayor.

',
Liarpris

VIL3.5 ANALISIS DE LAS DECLARACIONES SOBRE REDUGCION DE LOS COSTOS DE
MANTENIMIENTO EN EL FOCUS GROUP

136. Los transportistas son conscientes de que la concesion ha mejorado la calidad de la via,
lo que ha permitido reducciones en sus costos operativos. Los representantes de las
empresas manifestaron en los cuestionarios, la alta frecuencia de visitas al taller
mecanico y los significativos costos que enfrentaban a causa de las reparaciones.

137. Esta observacién fue validada en el focus group, encontrandose que uno de los
elementos que condiciocnaba tal situacion era la mala condicién de la via. Al respecto los
entrevistados sefialaron que los problemas frecuentes relacionados con el mal estado de
la via son reparaciones en el sistema de frenado, la suspensién, la direccion y el motor.

138. Respecto a los costos de reparaciones, algunos de los entrevistados sefialaron gue en
cada visita pueden gastar un minimo de 50 soles, si bien hay reparaciones que resultan
mucho mas costosas.

Los entrevistados ante la regularidad en los costos de mantenimiento, requieren
aprovisionar mensualmente un nivel de presupuesto de hasta S/. 500. La cifra indicada
fue validada por los entrevistados.

Al momento de realizacién del trabajo de campo, en el que la construccion estaba eg/ég“
proceso, los entrevistados indicaron que la terminacion de la carretera ayudara de mod

. - . - - . . G2
importante a reducir los costos de mantenimiento de sus vehiculos. Las estimacione 3,
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proporcionadas por los propios usuarios sobre el porcentaje de reduccion de los costos
se sittan entre un 20% vy 40%.

En definitiva, los transportistas son conscientes de que los propietarios de los vehiculos
enfrentaran un menor nivel de costos, por lo que es factible que asuman parte del
incremento de los costos que supondra el pago del peaje.

ANALISIS DE LAS DECLARACIONES SOBRE EL AUMENTO EN LOS INGRESOS
POR MAYOR NUMERO DE VUELTAS EN EL FOCUS GROUFP

Al momento de la realizacién del trabajo de campo, las malas condiciones de la carretera
conllevaban a que los viajes entre la ciudad de Huaral y Acos, se desarrollaran a baja
velocidad, y por ende, las frecuencias de viaje de los transportistas es reducida.
Asimismo, la larga duracion relativa del viaje reduce la demanda del mismo, tanto de los
pobladores de Huaral como de Acos y lugares aledarios.

La carretera contribuira a reducir significativamente la duracion del trayecto, lo que
impactara en la demanda de viaje. Al respecto, los representantes de las asociaciones
han indicado gue el numerc de vueltas se puede incrementar debido a la mejora en las
condiciones de transitabilidad, incrementando los ingresos

ANALISIS DE TARIFAS SIMILARES

En las concesiones viales, el disefio de contrato por lo general contempla tarifas
contractuales, las cuales se reajustan por efectos de la inflacion o de la devaluacion (en
cada contrato se establece el mecanismo de reajuste). Las tarifas en las concesiones

cofinanciadas para vehiculos ligeros y por eje, oscilan entre S/. 2,00 y S/. 6,00 (incluido
IGV).

Sin embargo, en las concesiones cofinanciadas del programa Costa - Sierra, los
contratos senalan que el Regulador es quien debe determinar el peaje a cobrar. Es por
ello que en temas viales, el OSITRAN solo ha fijado la tarifa (peaje mas IGV) de la

concesion vial Buenos Aires — Canchague, la cual fue fijada en S/. 2,00 porida y S/. 2,00
por vuelta (incluido IGV).

Algunos contratos de concesiones viales cofinanciadas, han establecido tarifas en funcion
de la distancia recorrida, para tramos menores a los 80 km, como es el caso de la
concesion [IRSA Norte. Sin embargo, estas tarifas o la forma de su aplicacion han sido de
responsabilidad del concedente.

En el caso de la concesion [IRSA Norte, para un tramo cercano al punto de peaje, el
concesionario ha establecido como politica comercial -aprobada por el concedente- un
peaje de S/. 2,00 para aquellos vehiculos que habitualmente recorren distancias de hasta
80 km. Debe notarse que la concesion vial: Ovalo Chancay / Desviacion Variante
Pasamayo — Huaral — Acos presenta un longitud aproximada de 76,5 km, por lo que de
aplicarse el criterio de la Concesién IIRSA Norte, esta deberia tener un peaje en el.
entorno de los S/. 2,00.
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Vil.4. PEAJE PROPUESTO
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De las entrevistas realizadas a los representantes de las empresas de trasporte que
operan en el area de la concesion, el monto que mostrd una alta aceptacion fue el de
S/. 2,00 por ida y S/. 2,00 por vuelta. Este monto, resulta coherente con los niveles que
actualmente se vienen cobrando en otras concesiones.

De acuerdo al contrato de concesion, OSITRAN debe determinar el Peaje, el cual no
incluye el IGV ni otros tributos aplicables. Sin embargo, el resultado de la aplicacion de la
metodologia de disposicion a pagar arroja el pago final que esta dispuesto a realizar el
usuario sin distincién de qué parte es Peaje y qué parte es IGV u otros tributos aplicables,
es decir, la Tarifa. Por tanto, el Peaje propuesto resulta de deducir de la tarifa obtenida
mediante disposicion a pagar el valor del IGV y otros tributos aplicables.

CUADRO 14: MONTO DEL PEAJE(BASICO) PROPUESTO

Monto (S/. / pasada)

Peaje (sin IGV y otros tributos aplicables)
Vehiculo ligero / Eje vehiculo pesado S/.1,70

Tarifa (con IGV y otros tributos aplicables)’

Vehiculo ligero / Eje vehiculo pesado $/. 2,00
{1} S/. 2,00 es el monto obtenido de la disposicién a pagar.

%y’ VLS. ESTABLECIMIENTO DE PEAJE (DIFERENCIADO) TOMANDO EN CUENTA UNA

TARIFA DIFERENCIADA EN FUNCION A LA DISTANCIA RECORRIDA

El numeral 9.2 del Contrato de Concesidn establece que el peaje tendra en cuenta una
tarifa basica para toda la carretera y una tarifa diferenciada en funcion de la distancia
recorrida.

Actualmente la carretera en concesion, no cuenta con un sistema de cobro electrénico de
peaje, para lo cual se requeriria la instalacion de porticos (con mecanismos de lectura
electronica) y la instalacién de fransponders (conocidos también como TAG) en los
parabrisas de los vehiculos, elementos que permitirian la medicion mas precisa de la
distancia recorrida de los vehiculos que hacen uso de la via concesionada.

A falta de estos mecanismos electronicos de medicién y cobro, el Ministerio de
Transporte a través de la Resolucion Directoral N°556-2004-MTC/20 aprobé los “Criterios
y procedimientos para el otorgamiento de la tarifa diferenciada de peajes’. En dicha
Resolucion Directoral, se establecieron criterios para: i) el procedimiento para acceder y
beneficiarse de las tarifas diferenciadas vy ii) los rangos de distancia y el porcentaje de
descuento respecto a la tarifa, elementos que definen la tarifa diferenciada.

Sin embargo, la Resolucion Directoral asume la existencia de 2 o mas peajes,
distanciados entre si, en al menos 100 km. Los supuestos antes indicados no resultan
aplicables en la presente Concesién, debido a que esta presenta una longitud de 76,5 k &Y

y solo una unidad de peaje, por lo que los rangos de distancia y el porcentaje fe VoRe

descuento no pueden ser aplicados directamente. No obstante los criterios para acce
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a la tarifa diferenciada establecida por el Ministerio pueden ser ajustados para su
aplicacion en la concesion.

VI1.5.1. DEFINICION DE LAS TARIFAS DIFERENCIADAS EN FUNCION DE LA DISTANCIA
RECORRIDA

154. En la concesién se pueden identificar 3 tipos de usuarios dependiendo de la intensidad
de uso de la carretera y de la distancia por trayecto que estos hacen:

e Usuario #1: Los usuarios que hacen uso de la concesion al recorrer largos trayectos
sobre esta, como es el caso de las empresas de transporte que recorren desde la
ciudad de Huaral hasta la localidad de Acos.

+ Usuario #2: Los usuarios que hacen uso intensivo de la carretera concesionada pero
en trayectos cortos, como es el caso de los transportistas cuyo trayecto va desde la
ciudad de Huaral hasta la localidad de Cuyo.

e Usuario #3: Los usuarios que hacen uso no intensivo de la carretera, pero en tramos
cortos. En este conjunto se encuentran, entre otros, los usuarios privados que viven
en las inmediaciones del peaje.

g CUADRO 15: TIPOS DE USUARIOS POR FRECUENCIA Y DISTANCIA DE USO

Alta Frecuencia Baja Frecuencia
Trayecto Largo n.a. Usuario Tipo #1
Trayecto Corto Usuario Tipo #2 Usuario Tipo #3

n.a.: No aplica. Por tos limites de velocidad de |a carretera se asume
que no existen usuarios de trayecto largo y de alta frecuencia.

155. Teéricamente, el cobro eficiente de la via debe estar en funcién de la distancia recorrida,
en ese sentido, deben disefiarse mecanismos o tarifas que reflejen tal situacion. Es decir,
si un usuario recorre una determinada cantidad de kilometros en la via concesionada,
debe existir algun tipo de mecanismo tarifario que permita que alguien que recorre dos
veces mas kildmetros pague aproximadamente el doble. Por otra parte, usuarios que
atraviesen por el punto de cobro con frecuencia deberia estar protegidos contra un pago
excesivo de peajes.

156. Para estos fines se propone una tarifa diferenciada para los vehiculos que demuestren
que sus trayectos son de corta distancia.

VI1.5.2. RAZONABILIDAD DE LA TARIFA DIFERENCIADA EN FUNCION DE LA DISTANCIA
RECORRIDA

157. En toda carretera concesionada existen usuarios que pueden verse injustificadamente
perjudicados por la introduccion del peaje. Estos usuarios pagan una tarifa por kildometro
recorrido desproporcionadamente alto si, al pasar por la unidad de peaje, utilizan un
tramo muy corto de la via. Por ejemplo, puede haber rutas cuyos puntos de origen y
destino se encuentren a ambos lados del peaje, pero cercanos entre si. Este tipo de _
usuarios amerita una tarifa diferenciada. __,g%ﬂ R, »
i {7
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ViL.5.3. DETERMINACION DEL MONTO DEL PEAJE (DIFERENCIADO) TOMANDO EN

158.

159.

160.

CUENTA UNA TARIFA DIFERENCIADA EN FUNCION A LA DISTANCIA RECORRIDA

De acuerdo a los resultados del focus group, las empresas dedicadas a trayectos cortos
indicaron que una tarifa diferenciada para estos casos podria encontrarse en el orden de
5/.1,00. En este caso, lo que resta es especificar la distancia de la ruta cuyos usuarios
puedan acceder a la tarifa diferenciada, la distancia a tarifa reducida. Esta distancia debe
ser tal que sea coherente con el peaje que pagan el resto de usuarios.

El criterio para calcular la tarifa diferenciada es proteger a los usuarios que utilizan la
concesion en un tramo corto y con frecuencia relativamente baja.

De acuerdo a las declaraciones obtenidas en el trabajo de campo, una unidad que utilice
la carretera de forma intensiva recorre hasta 268 km al dia como maximo®', esto es
cuatro veces la longitud de la concesion. Si una unidad recorriera esa cantidad de
kilbmetros integramente circulando por el tramo a tarifa reducida, el numero de veces que
atravesara la unidad de peaje en cada sentido dependera inversamente de la longitud del
tramo a tarifa reducida. (El nimero de pasadas se calcula como 268 dividido entre |a

longitud de la distancia a tarifa reducida.)

El gasto que realizaria un usuario que paga la tarifa diferenciada recorriendo los 268 km
al dia seria S/. 1 por el nimero de veces que atravesara la unidad de peaje. Para que
dicho gasto no exceda la cantidad de $/. 8 al dia (gasto promedio diario de un usuario
que hace uso intensivo de toda la via concesionada, obtenido de multiplicar S/. 2 por 4
pasadas por el peaje), la distancia deberia ser de aproximadamente 33,6 km.

El siguiente cuadro resume el calculo del tramo para el que aplica la tarifa diferenciada de
S/.1,00.

31

La longitud de 268 km considera la distancia que recorreria un vehiculo que hace uso intensivo de la vi%e

concesionada. Por el trabajo de campo realizado, se considera que esta distancia es cuatro veces el recorrido entre
dos puntos (origen-destino) mas largo dentro de la concesion, desde la desviacion variante Pasamayo hasta Acos
(11.5 km + 55,65 km = 67,15 km). L.a longitud de 268 km se obtiene como (67,15 km por 4},
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163.

165.

CUADRO 16: TARIFA DIFERENCIADA POR DISTANCIA

Farmula Concepto Monto Unidad
(a) Recorrido maximo diario 268 km/dia
(b) Longitud del framo con tarifa diferenciada 33,6 km

Comprobacién gasto maximo
con tarifa diferenciada

Gasto maximo en tarifa 8 S/ 1 dia
{c)=(a}/(b) Paso maximo diario por el peaje 8 pasadas/dia
{d) Tarifa diferenciada 1 S/./ pasada
(e)=(c)*(d) Gasto con tarifa diferenciada 8 Sl 1 dia

Nota: los valores estan redondeados.

De esta manera, los usuarios que operen en rutas que recorran hasta 33,6 km dentro de
la concesion y atraviesen por el punto de peaje deberia tener una tarifa diferenciada de
S/. 1 por pasada.

Para la aplicacion de lo sefialado en el numeral anterior, el concesionario debera
establecer un procedimiento considerando la Resolucion Directoral N°556-2004-MTC/20
en lo que resulte pertinente. Este procedimiento debera ser aprobado por el Regulador
previo a su entrada en aplicacion. En tanto ello no ocurra, el concesionario deberd cobrar
|a tarifa basica.

Por tanto, los peajés diferenciados propuestos son los siguientes:

CUADRO 17: MONTO DEL PEAJE (DIFERENCIADO POR DISTANCIA) PROPUESTO

Monto (S/. / pasada)

Peaje diferenciado (sin IGV)
Vehiculo ligero | Eje vehicule pesado $/. 0,85

Tarifa diferenciada (con IGV)

Vehiculo ligero / Eje vehiculo pesado $/.1,00

Nota: la tarifa diferenciada aplica a ritas que recorren hasta 33,6 km denfro de
la concesion y atraviesen por el punta de peaje.

CONCLUSIONES

. Y Y
La Clausula 9.2 del Contrato de Concesion, establece que el Peaje sera determinado por “&ps e
el Regulador antes de la Fecha de inicio de Explotacién, para lo cual tendra en cuenta ﬂ?
una tarifa basica para toda la carretera y una tarifa diferenciada en funcion a la distancia /
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recorrida; siendo de aplicacion supletoria en todo lo relativo al Peaje y la Tarifa a ser
cobrada por el Concesionario, las disposiciones establecidas en el RETA de OSITRAN.

2. Dadas las caracteristicas de la zona de influencia de la concesion, los principios del
RETA que resultan aplicables para la fijacion tarifaria materia del presente informe son
principalmente el de equidad y el de consistencia; advirtiéndose que los usuarios de la via
son mayoritariamente empresas y asociaciones de transporte publico.

3. En aplicacion de dichos principios y de la metodologia de disposicion a pagar
contempiada en el RETA, se ha determinado un Peaje (basico) de acuerdo a la siguiente
formula:

Peaje (basico) = S/. 2,00/ (1 + IGV + Otros Tributos Aplicables)

Donde: S/. 2,00 es el monto obtenido de la disposicion a pagar. EI GV y los otros tributos
aplicables estan expresados como porcentajes.

4, Aplicando la mencionada férmula, el Peaje (basico) que se determina, resulta a la fecha
S/. 1,70 por sentido de desplazamiento, para cada vehiculo ligero o eje de vehiculo
pesado que use la via Ovalo Chancay / Desviacion Variante Pasamayo — Huaral — Acos;
destacandose que la Tarifa basica est4 compuesta por el Peaje (basico) mas el IGV y los
tributos que fueren aplicables, razon por la cual, la Tarifa basica que correspondera
cobrar al Concesionario a partir de la Fecha de Inicio de Explotacién, sera de S/. 2,00.

Por otro lado, atendiendo a que de acuerdo a lo dispuesto en el Contrato de Concesion,
se tendra en cuenta una tarifa diferenciada en funcién de la distancia recorrida, se ha
determinado un Peaje (diferenciado) de acuerdo a la siguiente formula:

Peaje (diferenciado) = S/. 1,00/ (1+I1GV + Otros Tributos Aplicables)

Donde: S/. 1,00 es la disposicion a pagar proporcional, en funcion a la distancia recorrida,
para aquelios vehiculos de transporte publico que operen en rutas de hasta 33,6
km. dentro de la concesién y atraviesen por el punto de peaje. El IGV y los ofros
tributos aplicables estan expresados como porcentajes.

6. Aplicando la mencionada férmula, el Peaje (diferenciado) que se determina en funcion a
la distancia recorrida, resulta a la fecha de $/. 0,85 por sentido de desplazamiento, para
cada vehiculo ligero o eje de vehiculo pesado en la via Ovalo Chancay / Desviacion
Variante Pasamayo — Huaral — Acos, para aquellas rutas de vehiculos de transporte
publico que recorren hasta 33,6 km dentro de la concesion y atraviesen por el punto de
Peaje; destacandose que la Tarifa diferenciada que correspondera cobrar al
Concesionario a partir de la Fecha de Inicio de Explotacion, esta compuesta por el Peaje
(diferenciado) mas el IGV y los tributos que fueran aplicables, razon por la cual, la Tarifa
diferenciada que correspondera cobrar al Concesionario a partir de la Fecha de Inicio de
Explotacién, sera de S/. 1,00.

El cobro de la Tarifa diferenciada por parte del Concesionario, esta supeditado al

procedimiento que para tal caso, aprobara el Regulador. Para ello, el Concesionario !
debera cumplir con presentar la propuesta respectiva en el plazo que sefale la GerengigiT Rk:
de Regulacion. En tanto ello no ocurra, el Concesionario debera cobrar Ia Tarifa basice’
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IX. RECOMENDACIONES

En base a las conclusiones arribadas en el presente informe, la Administracién
recomienda al Consejo Directivo:

1. Fijar el Peaje (basico) conforme a lo sefialado en el numeral 3 de las
conclusiones; comunicando a la sociedad concesionaria que en funcion al Peaje
(basico) determinado, correspondera cobrar una Tarifa basica de S/. 2,00.

2. Fijar el Peaje (diferenciado) en funcion a la distancia recorrida, conforme a lo
sefialado en el numeral 5 de las conclusiones; comunicando a la sociedad
concesionaria, que en funcién al Peaje (diferenciado) determinado, correspondera
el cobro una Tarifa diferenciada de S/. 1,00,

Atentamente,

Mez Gonzalez
Coofdinador de Gestién Regulatoria

R.5.:N% 2230112
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EXPOSICION DE MOTIVOS

El 20 de febrero de 2009 se suscribié el contrato de concesién para la construccion,
mejora, conservacion y explotacion de la concesion del tramo vial: ovalo Chancay /
desviacion variante Pasamayo — Huaral — Acos, entre el Ministeric de Transporte y
Comunicaciones (en representacién del Estado Peruano) y la empresa Consorcio
Chancay-Acos S.A.

De acuerdo al contrato, el regulador debe determinar el peaje antes de la fecha de
inicio de la explotacién. El peaje y la tarifa {peaje mas IGV y cualquier otro tributo
aplicable) que se incluye en la resolucidon han sido obtenidos tras haberse llevado a
cabo: (i) el inicio del procedimiento de oficio para la fijacién del peaje de la empresa
Concesionaria Consorcio Concesién Chancay-Acos S.A. y su notificacion al
concesionario; (i) la publicacién a los interesados de la propuesta vy la convocatoria a
una audiencia publica; y (iii) la celebracién de la audiencia publica y la recepcion y
andlisis de los comentarios recibidos. Los comentarios recibidos no han modificado la
propuesta previa presentada por el regulador.

La concesion estd compuesta de tres tramos, con una longitud total de 76,5 km. El
primer tramo consta de 9,35 km y une el Ovalo Chancay con la ciudad de Huaral. El
segundo tramo, de 55,65 km, une la ciudad de Huaral con la localidad de Acos,
mientras que el tercer tramo lo constituye la Desviacion Pasamayo — Huaral de 11,50
km.

El plazo de duracion de la concesion es de 15 afios, contados a partir de la inicio de
la explotacién, pudiéndose prorrogar de acuerdo a lo establecido en el contrato,

La concesidn es de tipo cofinanciada. El Estado, en su calidad de concedente,
pagara al concesionario un Pago por Servicio (PAS), concepto que comprende: (i)
Pago por Obras (PPO) y (ii) Pago por Conservacion y Operaciéon (PAMO); montos
que fueron determinados en la oferta econdmica del concesionario.

En los casos en que la recaudacion por peajes resultara menor al PAS que debe
recibir el concesionario y la provisién por emergencia vial extraordinaria, el
concedente debe realizar un aporte que permita completar su pago; mientras que, si
el nivel de ingresos por peajes supera el PAS y la provisién por emergencia vial
extraordinaria, la transferencia se revierte.

El inicio de la etapa de explotacién ha sido definido a partir de la aprobacién de la
totalidad de obras de construccién por parte del concedente, momento a partir del
cual el concesionario debera cobrar el peaje respectivo por el uso de la via.

De acuerdo al contrato de concesién y al marco regulatorio vigente, el Regulador
debe fijar un peaje a ser cobrado por el concesionario, el cual debera ser establecido
de acuerdo a las disposiciones del contrato de concesion y a los procedimientos vy
metodologias dispuestos por el Reglamento General de Tarifas del OSITRAN.

«Corresponde al CONCESIONARIO el cobro de la Tarifa a partir de la Fecha de
Inicio de la Explotacion, como contraprestacion por ef Servicio.

La Tarifa estda compuesta por el Peaje mas el IGV y los tributos que fueren
aplicables. El Peaje serd determinado por ¢f REGULADOR antes de la Fecha de
Inicio de la Explotacién, para lo cual tendrég en cuenta una tarifa basica para toda
la carretera y una tarifa diferenciada en funcién a la distancia recorrida.

En todo lo relativo al Peaje y la Tarifa a ser cobrada por el CONCESIONARIO, son
de aplicacion supletoria fas disposicionas establecidas en ef Reglamento General
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11.

12.

13.

14.

de Tarifas aprobado mediante Resolucion de Gonsejo Directivo N° 043-2004-CD-
OSITRAN, modificado por la Resolucién de Consejo Directivo N°® 082-2006-CD-
OSITRAN, o norma posterior que lo modifique o sustituya.»

{Numeral 9.2 del contrato de concesion]

El contrato de concesion, define al peaje como el pago que se realiza por el uso del
tramo vial ovalo Chancay / desviacion variante Pasamayo — Huaral - Acos, el cual es
cobrado en ambos sentidos, por vehiculo ligero, y en el caso de los vehiculos
pesados por cada gje.

«(...)Peaje

Es ef cobro en Nuevos Soles por el uso del Tramo Vial Ovalo Chancay / Dv.
Variante Pasamayo — Huaral - Acos de la Concesion, correspondiente a cada
vehiculo ligero o, en el caso de vehiculos pesados por cada eje cobrable que pase
por la unidad de peafje, que el CONCESIONARIO esta facultado a exigir a los
Usuarios en fos términos establecidos en el Contrafo. No incluye el IGV ni algtun
otro tributo. (...)

Tarifa(s)

Es sl monto permitido, expresado en Nuevos Soles, que el CONCESIONARIO
esta facultado a cobrar a los Usuarios por concepto de Peaje, mas ef IGV y
cualquier ofro fributo aplicable. (...)»

[{Numeral 1.11 del contrato de concesién]

. La fijacion de tarifas es un instrumento de la regulacién que tiene por finalidad

controlar el poder monopdlico o de mercado de las empresas reguladas, a fin de que
los precios que se cobren sean similares a los que se cobrarian en un mercado
competitivo.

A diferencia del caso general, en el contexto de infraestructuras cofinanciadas
sujetas al régimen econdmico como el descrito, el concesionario puede tener
incentivos a cobrar la menor tarifa posible, o incluso a no cobrarla, debide a que
puede resultar menos oneroso recibir el cofinanciamiento del concedente que
administrar la unidad de peaje.

De acuerdo al Reglamento General de Tarifas, la accion del regulador debe
considerar los siguientes principios: i) sostenibilidad, i) equidad, iii) eficiencia y iv)
consistencia.

En el caso particular de la presente concesion, la sostenibilidad se encuentra
garantizada por el monto del cofinanciamiento de la carretera establecido
contractualmente. Los costos de construccién mantenimiento y operacidn de la via
estan asegurados, al ser cubiertos por el PAS, el cual es financiado a través de los
peajes y el aporte estatal que cubre la diferencia requerida.

En lo referente a la eficiencia, por el lado de la oferta, el proceso de licitacion debe
proporcionar fuertes incentivos para que la construccién y el mantenimiento se
adjudiguen a los postores con menores costos.

. Sin la posibilidad de ingresos adicionales a la recaudacién por peaje, dado el bajo

trafico de las carreteras que forman parte de las concesiones Costa-Sierra, un peaje
que permitiera financiar los costos eficientes de construccion, operacion vy
mantenimiento estaria muy por encima de la capacidad de pago de la poblacién
beneficiada por la via. Tal peaje conduciria a una severa infrautilizacion de la via, lo
cual seria ineficiente.
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17.

18.
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19.

20.

Por tanto, el Regulador debe tener en cuenta la capacidad de pago de los usuarios
de la via para que éstos contribuyan en la medida de sus posibilidades a aliviar el
cofinanciamiento a cargo del Estado.

En tal sentido, el peaje que fija el Regulador debe cumplir principalmente con el
principio de equidad, tal y como lo sefala el articulo 18 del RETA:

«5. Equidad: Las tarifas deberan permitir que los servicios derivados de la
explotacion de fa Infraestructura de Transporie de Uso Piblico sean accesibles a
la mayor cantidad posible de usuarios.»

[Art. 18° dei RETA]

En atencion a lo antes sefialado, en la determinacion del nivel de peaje se utilizo la
metodologia de disposicion a pagar a través de encuestas, mediante la cual se

estimé un monto de pago que no afecte significativamente la cantidad demandada
actualmente del servicio.

El establecimiento de un peaje, superior a cero, mediante esta metodologia permite,
sin afectar financieramente al Concesionario, que:

» Los usuarios contribuyan al financiamiento y estén atentos a la calidad de los
servicios que se brindan en la carretera, al convertirse en financiadores
{parciales) directos de los servicios que reciben.

» Se reduzca el pago del Estado, permitiendo disminuir la transferencia de
recursos de ciudadanos que no usan directamente el servicio y transferir parte
de la responsabilidad del financiamiento hacia los que efectivamente hacen
uso de la infraestructura.

Por lo expuesto, dado el esquema regulatorio de la concesion, la metodologia de
disposicion a pagar, implementada mediante la realizacién de grupos focales es la
idonea para la fijacion del peaje.

Supuestos considerados en la estimacion de la tarifa

Tarifa sin subsidio

22.

21.

Si bien, la tarifa fue fijada mediante la metodologia de disposicion a pagar mediante
grupos focales, se estimé el valor del peaje que se hubiese requerido, si no existiera
cofinanciamiento, asumiendo una elasticidad precio de la demanda igual a cero y
descontando los flujos a una tasa de rentabilidad adecuada (metodologia de flujo de
caja descontado).

En las concesiones viales para determinar el nivel de demanda es necesario evaluar:
el tréfico actual o esperado, las posibles fluctuaciones del nimero de usuarios
durante la vida de la carretera y la disposicién de los usuarios a pagar peajes.
Asimismo, es necesario evaluar el nimero y calidad de las rutas alternativas, y las
conexiones de las carreteras con el resto de la red de transporte, debido a que
pueden influir de modo importante en los niveles de demanda.

. En el caso de las concesiones viales cofinanciadas, la prediccion de la demanda es

importante para el concedente pero no para el concesionario. Mayores volumenes de
trafico implicaran una mayor recaudacién por peaje y una menor subvencién por
parte del Estado, pero un mismo ingreso para el concesionario.

actualizaron las proyecciones de demanda del Estudio Definitivo de Ingenieria (EDI)
de la concesion, de la zona donde se ubicara el puesto de peaje (aproximadamente

R

ag,

. . . . A T
. Para el calculo de la tarifa basada en costos (usando el flujo de caja descontado) se % f 3
&

%
ke e

#
i
i



en la progresiva 17,500 km). Para el 2012 se estima que el flujo diario vehicular en la
zona de peaje es de 1 600 aproximadamente.

25. Las proyecciones de demanda (realizadas hasta el afio 2031), consideraron tasas de
crecimiento anuales entre 1,93% y 3,60% dependiendo del tipo de vehiculo.
Asimismo, el EDI asumio que como producto de la carretera se produciria un trafico
generado equivalente al 10% del trafico normal para este tramo.

26. Adicionalmente, el contrato de concesion establece un conjunto de servicios, los
cuales tienen que ser brindados obligatoriamente por el concesionario. Dichos
servicios son los siguientes:

o Central de Emergencia, que funcionara durante las veinticuatro (24) horas de
todos los dias del afio, a partir de la fecha de inicio de la explotacién. El
concesionario tiene la obligacion de atender las solicitudes de emergencias y/o
accidentes que hubieren ocurrido comunicando las mismas o derivando las
solicitudes a las instituciones competentes.

e Servicios de emergencia de auxilio mecanico para vehiculos livianos que hubieren
resultado averiados en la via.

¢ Sistema de comunicacién de emergencia en tiempo real, con casetas ubicadas a
una distancia maxima de 10 km una de otra. Este sistema debera permitir,
llamadas gratuitas a la Central de Emergencia del concesionario y estar operativo

/, a mas tardar a partir de la fecha de inicio de la explotacion.
e Apoyo policial y costo de su movilizacion a cargo del concesionario, para las
Ve TR 44;\ labores de vigilancia, que deber4 estar disponible desde la fecha de explotacion.
veB® 2t 27. Los servicios antes sefalados deben ser brindados gratuitamente. Asimismo, el
- \:_..;

concesionario esta obligado a implementar servicios higiénicos, pudiendo cobrar una
tarifa por los mismos, la cual previamente debe ser aceptada por el regulador.

0"’ o G[S““\\

28. Los costos propuestos por el concedente se pueden considerar como una
aproximacion a los costos reales de la concesion en la medida en que son resultado
de una adjudicacién mediante subasta. El costo de construccion considerado es de
31 millones de dolares (calculado considerando el PPQ) y un costo anual de
mantenimiento de aproximadamente 2 millones de délares (PAMO)

29. En ausencia de subsidios, la tarifa debe permitir que los ingresos cubran los costos
de inversién, operacién y mantenimiento en que incurre el concesionario, incluyendo
el costo de oportunidad del capital invertido (WACC 10%). El nivel de ingreso debe
permitir alcanzar un valor actual neto igual a cero.

$/.14,76 y S/.27,39 {sin IGV).En cualquiera de los escenarios, la tarifa tedrica se ,,%\“ ' »
F’ ™,

e

30. Bajo los supuestos antes indicados, el peaje sin subsidio alcanzaria un valor entre ,g
ﬁ

encuentra muy por encima de lo que los usuarios de la concesion podrian pagar pore

ella, dada la situacion socicecondmica en la zona de influencia de la concesion. :4% V9
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Estimacion del Peaje bajo la metodologia de disposicion a pagar

31. Desde un punto de vista economico, resulta razonable considerar que los usuarios
estaran dispuestos a pagar por el peaje, un monto que estara en funcion del ahorro
de costos de tiempo y mantenimiento que la carretera concesionada les permite
obtener, gracias a las mejoras realizadas, asi come por la mayor disposicion de pago
de los pasajeros (esto ultimo en el caso de los transportistas de pasajeros). Por tal
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razén se optd por realizar entrevistas a profundidad (grupos focales) con los
representantes de las asociaciones de transportistas y choferes que operan en la
concesion. El objetivo fue tener informacion sobre sus ingresos y costos operativos,
de forma que se pueda establecer un peaje acorde con los mismos.

32. Tras el trabajo de campo realizado se concluye que una tarifa S/. 2.00 (S/. 1,70 sin

IGV), por sentido por vehicule ligero o eje de vehiculo pesado, es inferior al ahorro en
costos que debido a las mejoras en la via y no afectara significativamente al nivel de
demanda de la carretera concesionada.

Establecimiento de tarifa diferenciada de acuerdo al contrato

33.

34.

35.
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36.

37.

38.

El numeral 9.2 del contrato de concesidn establece que el peaje sera determinado
por el Regulador antes de la fecha de inicio de la explotacidn, para lo cual tendra en
cuenta una tarifa basica para toda la carretera y una tarifa diferenciada en funcién de
la distancia recorrida.

En el contrato de concesidn se contempla la instalacion de una unidad de peaje, por
lo que no es posible conocer qué distancia del tramo concesionado ha recorrido el
vehiculo que pasa por ella, requiriendose para ello mecanismos técnicos adicionales
de medicion.

El Ministerio de Transporte a través de la Resolucién Directoral N°556-2004-MTC/20
aprobo los “Criterios y procedimientes para el otorgamiento de la tarifa diferenciada
de peajes”, los cuales resultan aplicables a las carreteras administradas por Provias
Nacional. En dicha Resolucion Directoral, se establecieron criterios para: i) el
procedimiento para acceder y beneficiarse de las tarifas diferenciadas vy ii) los rangos
de distancia y el porcentaje de descuento respecto a la tarifa, elementos que definen
la tarifa diferenciada.

La Resolucion Directoral asume la existencia de dos o mas peajes, distanciados
entre si, en al menos 100 km. El supuesto antes indicado no resulta aplicable en la
presente concesion, debido a que esta presenta una longitud de 76,5 km y s6lo un
puesto de peaje, por lo que los rangos de distancia y el porcentaje de descuento no
pueden ser aplicados directamente.

No obstante, los criterios para acceder a la tarifa diferenciada establecida por el
Ministerio pueden ser ajustados para su aplicacion en la concesion, y cumplir de esta
manera con la exigencia establecida en el contrato.

Con respecto a la tarifa diferenciada por distancia que establece en contrato, de las
encuestas realizadas en los grupos focales, se puede considerar como aceptable
una tarifa de S/. 1,00 por pasada para este tipo de usuarios, siempre que el usuario
opere exclusivamente a una distancia méxima de 33,6 km del puesto de peaje.

contemplada en el RETA, se ha determinado un Peaje (bdsico) de acuerdo a la
siguiente formula:

TR
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40.

41.

42,

Peaje (basico) = S/. 2,00/ (1 + IGV + Otros Tributos Aplicables)

Donde: 5/ 2,00 es el monto obtenido de la disposicion a pagar, EI IGY y los otros
tributos aplicables estan expresados coma porcentajes.

Aplicando la mencionada formula, el Peaje (basico) que se determina, resulta a la
fecha S/. 1,70 por sentido de desplazamiento, para cada vehiculo ligero o eje de
vehiculo pesado que use la via Ovalo Chancay / Desviacion Variante Pasamayo —
Huaral — Acos; destacandose que la Tarifa basica estd compuesta por el Peaje
{basico) mas el IGV y los tributos que fueren aplicables, razén por la cual, la Tarifa
basica que correspondera cobrar al Concesionario a partir de la Fecha de Inicio de
Explotacidn, sera de S/. 2,00.

Por otro lado, atendiendo a que de acuerdo a lo dispuesto en el Contrato de
Concesion, se tendra en cuenta una tarifa diferenciada en funcidn de la distancia
recorrida, se ha determinado un Peaje (diferenciado) de acuerdo a la siguiente
farmula:

Peaje (diferenciado) = S/. 1,00/ (1+IGV + Otros Tributos Aplicables)

Donde: S/. 1,00 es la disposicion a pagar proporcional, en funcidn a la distancia
recorrida, para aquellos vehiculos de transporte publico que operen en
rutas de hasta 33,6 km. dentro de la concesion y atraviesen por el punto
de peaje. EI IGV y los otros tributos aplicables estan expresados como
porcentajes.

Aplicando la mencionada formula, el Peaje (diferenciado) que se determina en
funcion a la distancia recorrida, resulta a la fecha de S/. 0,85 por sentido de
desplazamiento, para cada vehiculo ligero o eje de vehiculo pesado en la via Ovalo
Chancay / Desviacion Variante Pasamayo — Huaral — Acos, para aquellas rutas de
vehiculos de transporte publico que recorren hasta 33,6 km dentro de la concesion y
atraviesen por el punto de Peaje; destacandose que la Tarifa diferenciada que
correspondera cobrar al Concesionario a partir de la Fecha de Inicio de Explotacion,
esta compuesta por el Peaje (diferenciado) mas el IGV y los tributos que fueran
aplicables, razon por la cual, la Tarifa diferenciada que correspondera cobrar al
Concesionario a partir de la Fecha de Inicio de Explotacion, sera de S/, 1,00.

. El cobro de la Tarifa diferenciada por parte del Concesionario, esta supeditado al

procedimiento que para tal caso, aprobara el Regulador. Para ello, el Concesionario

debera cumplir con presentar la propuesta respectiva en el plazo que sefale la . V{B°

Gerencia de Regulacién. En tanto ello no ocurra, el Concesionario debera cobrar la
Tarifa basica.




RESOLUCION DE CONSEJO DIRECTIVO

Lima, xx de septiembre de 2012 Ne oXX-2012-CD-OSITRAN

VISTOS:

El Informe N° 014-12-GRE-GAL-OSITRAN: Fijacion del Peaje en la Concesidn del Tramo Vial:
Ovalo Chancay / Desviacion Variante Pasamayo — Huaral — Acos, presentado por la Gerencia de
Regulaciony la Gerencia Legal de OSITRAN, y;

CONSIDERANDO:

Que, el numeral 3.1 de la Ley N° 26g17, Ley de Supervision de la Inversion en Infraestructura de
Transporte de Uso Publico, establece que OSITRAN tiene como misién regular el
comportamiento de los mercados en los que actuan las Entidades Prestadoras, y el cumplimiento
de los contratos de concesién, cautelando en forma imparcial y objetiva los intereses del Estado,
de los Inversionistas y de los Usuarios, a fin de garantizar la eficiencia en la explotacién de la
Infraestructura de Transporte de Uso POblico;

Que, el numeral 6.2 de la Ley 26917, establece que las atribuciones reguladoras y normativas de
OSITRAN, comprenden la potestad exclusiva de dictar, en el ambito de su competencia,
reglamentos autonomos y otras normas referidas a intereses, obligaciones, o derechos de las
Entidades Prestadoras o de los usuarios; el articulo 27° del Reglamento General (REGO) de
OSITRAN, aprobado por Decreto Supremo N° 044-2006-PCM, precisa que la funcién requladora
permite al Regulador determinar las tarifas de los servicios y actividades bajo su dmbito de
competencia, asi como los principios y sistemas tarifarios que resulten aplicables;

Que, el literal b) del numeral 3.1 de la Ley N° 27332, Ley Marco de los Organismos Reguladores de
la Inversion Privada en los Servicios Publicos, dispone que la funcién reguladora de los
Organismos Requladores, comprende la facultad de fijar tarifas de los servicios bajo su dmbito de
competencia;

Que, el 20 de febrero de 2009 el Estado Peruano representado por el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (El Concedente) y la Entidad Prestadora “Consorcio Concesién Chancay Acos
S.A." (El Concesionario), suscribieron el Contrato de Concesion para la Construccion, Mejora,
Conservacion y Explotacion de la Concesidn Vial Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral
— Acos (el Contrato de Concesion);

Que, la clausula 9.2 del Contrato de Concesién, establece que el Peaje sera determinado por el
Regulador antes de la Fecha de Inicio de la Explotacion, para lo cual tendra en cuenta una Tarifa
basica para toda la carretera y una Tarifa diferenciada en funcién a la distancia recorrida; siendo
de aplicacién supletoria en todo lo relativo al Peaje y la Tarifa a ser cobrada por el Concesionario,
las disposiciones establecidas en el RETA de OSITRAN,;

Que, con fecha 10 de abril de 2012, se notificd al Concesionario la Resolucion de Consejo Directivo
N° 014-2012-CD-OSITRAN, por la cual se dispone el Inicio del Procedimiento de Oficio de Fijacion
del Peaje aplicable al Tramo Vial Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos, a




efectos que pueda presentar su propuesta tarifaria; mediante Carta N® CCCH 140-12 de fecha 11
de abril de 2012, el Concesionaric comunico al Regulador que habia decidido abstenerse de
formular una propuesta tarifaria;

Que, con fecha 7 de agosto de 2012, se publicé en el Diario Oficial El Peruano, la Resolucion de
Consejo Directivo N® 028-2012-CD-OSITRAN, que contiene la propuesta tarifaria formulada por
OSITRAN, otorgandose un plazo no menor a 15 dias habiles para que los interesados presenten
sus comentarios, observaciones o aportes. De acuerdo a lo establecido en el articulo 57° del RETA,
el plazo para la presentacién de comentarios vencio a los 30 dias habiles contados a partir de la
referida publicacion, esto es, el 20 de setiembre de 2012;

Que, del mismo modo, el 8 de agosto de 2012, se publicd en el Diario Oficial El Peruanc la
Convocatoria a Audiencia PUblica Descentralizada, para el dia 29 de agosto de 2012, en el Salon
TUpac Amaru de la Municipalidad Provincial de Huaral; adicionalmente, en la misma fecha por
Oficio N° 017-12-5CD-0OSITRAN, se notificd al Concesionario la Resolucién de Consejo Directivo
N 028-2012-CD-OSITRAN, y los documentos que sustentan la propuesta tarifaria formulada por
OSITRAN;

Que, con fecha 2g de agosto de 2012, se realizd la Audiencia PUblica Descentralizada en el Salén
Tupac Amaru de la Municipalidad Provincial de Huaral, conforme a la Convocatoria efectuada por
el Regulador, a través de la Resolucion N® 028-2012-CD-OSITRAN;

Que, conforme con el procedimiento establecido en el articulo 59° del RETA, la Gerencia de
Regulacidn presentd a la Gerencia General de OSITRAN, el Informe N° 014-12-GRE-GAL-
OSITRAN (que sustenta la propuesta tarifaria), su exposicion de motivos, la matriz de atencién de
los comentarios hechos porlos interesados y el proyecto de Resolucién correspondiente, Después
de evaluar el referido Informe, la Gerencia General lo somete a consideracion del Consejo
Directivo;

Que, luego de deliberar, el Consejo Directivo expresa su conformidad respecto del Informe N°

014-12-GRE-GAL-OSITRAN, incorporandolo integramente en la parte considerativa de la
presente Resolucion;

Que, estando a lo anterior, conforme a las facultades atribuidas por la Ley N° 26917 y la Ley
27332, por Acuerdo de Consejo Directivo adoptado en sesion de fecha xx de setiembre de 2012;

SE RESUELVE:
Articulo 1°.-Fijar el Peaje (basico) por el uso del Tramo Vial Ovalo Chancay / Dv. Variante
Pasamayo — Huaral — Acos, correspondiente a cada vehiculo ligero o, en caso de vehiculos

pesados por cada eje cobrable que pase por la unidad de peaje, de acuerdo a lo siguiente:

Peaje (basico) = S/. 2,00/ (1 + IGV + Otros Tributos Aplicables)

Donde: S/. 2,00 es el monto obtenido de la disposicion a pagar. El IGV y los Otros Tributos
Aplicables estan expresados como porcentajes.




Articulo 2°.- Fijar el Peaje (diferenciado) por distancia recorrida de hasta 33,6 km, por el uso del
Tramo Vial Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos, correspondiente a cada
vehiculo ligero o, en caso de vehiculos pesados por cada eje cobrable que pase por la unidad de
peaje, de acuerdo a lo siguiente:

Peaje (diferenciado) = 5/. 1,00 /(2 + IGV + Otros Tributos Aplicables)

Donde: S/. 1,00 es la disposicion a pagar proporcional, en funcién a la distancia recorrida,
para aquellos vehiculos de transporte publico que operen en rutas de hasta 33,6 km. dentro
de la concesion y atraviesen por el punto de peaje. El IGV y los Otros Tributos Aplicables
estdn expresados como porcentajes.

Articulo 3°.- Declarar que, de acuerdo al Contrato de Concesidn, la Tarifa basica y/o diferenciada
que debe cobrar el Concesionario en ambos sentidos de desplazamiento, a través de la unidad de
peaje, estd compuesta por el Peaje basico yfo diferenciado, respectivo, mas el IGV vy los Otros
Tributos Aplicables.

Articulo 4°.- La Gerencia de Regulacidon establecerd los criterios y el plazo para que el
Concesionario presente una propuesta de procedimiento para el cobro de la Tarifa diferenciada.
La entrada en vigencia de la Tarifa diferenciada estd supeditada a la aprobacién del
procedimiento por parte del Regulador. En tanto no se apruebe dicho procedimiento, el
Concesionario debera cobrar |a Tarifa basica.

Articulo 5°.- Notificar a la Sociedad Concesionaria Consorcio Concesidn Chancay Acos S.A. |a
presente Resolucion, asi como disponer su aplicacion de conformidad al Contrato de Concesidn y
el Reglamento General de Tarifas de OSITRAN. Del mismo modo, ponerla en conocimiento del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, para los fines correspondientes.

Articulo 6°.- Autorizar la publicacidn en el Diario Oficial El Peruano de la presente Resolucion y su
exposicién de motivos. Asimismo, disponer la publicacion de los mencionados documentas, del
Informe N° 014-12-GRE-GAL-OSITRAN y del Apéndice | {matriz de comentarios) en &l Portal
Institucional (www.ositran.gob.pe).

Registrese, comuniquese y publiquese.

»

s OeReet

PATRICIA BENEVENTE DONAYRE
Presidenta del Consejo Directivo






Que, la clausula 9.2 del Contrato de Concesion, establece que el Peaje sera determinado por el
Regulador antes de la Fecha de Inicio de la Explotacion, para lo cual tendréd en cuenta una
Tarifa bésica para toda la carretera y una Tarifa diferenciada en funcién a la distancia
recorrida; siendo de aplicacién supletoria en todo lo relativo al Peaje y la Tarifa a ser cobrada
por el Concesionario, las disposiciones establecidas en el Reglamento General de Tarifas de
OSITRAN (RETA);

Que, con fecha 10 de abril de 2012, se notificd al Concesionario la Resolucion N° 014-2012-CD-
OSITRAN, por la cual se dispone el Inicio del Procedimiento de Oficio de Fijacion del Peaje
aplicable al Tramo Vial Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos, a efectos que
pueda presentar su propuesta tarifaria; mediante Carta N° CCCH 140-12 de fecha 11 de abril
de 2012, el Concesionario comunico al Regulador que habia decidido abstenerse de formular
una propuesta tarifaria;

Que, con fecha 7 de agosto de 2012, se publicd en el Diario Oficial “El Peruanc”, la Resolucion
N® 028-2012-CD-OSITRAN, que contiene la propuesta tarifaria formulada por OSITRAN,
otorgandose un plazo no menor a 15 dias habiles para que los interesados presenten sus
comentarios, observaciones o aportes. De acuerdo a lo establecido en el articulo 57 del RETA,
el plazo para la presentacion de comentarios vencié a los 30 dias hébiles contados a partir de
la referida publicacion, esto es, el 20 de setiembre de 2012;

Que, del mismo modo, el 8 de agosto de 2012, se publicé en el Diario Oficial “£! Peruano” la
Convocatoria a Audiencia Publica Descentralizada, para el dia 29 de agosto de 2012, en el
Salén Topac Amaru de la Municipalidad Provincial de Huaral; adicionalmente, en la misma
fecha por Oficio N° 017-12-SCD-OSITRAN, se notificd al Concesionario la Resolucion N° 028-
b012-CD-OSITRAN, y los documentos que sustentan la propuesta tarifaria formulada por
OSITRAN;

Que, con fecha 29 de agosto de 2012, se realizd la Audiencia PUblica Descentralizada en el
Salén Tupac Amaru de la Municipalidad Provincial de Huaral, conforme a la Convocatoria
efectuada por el Regulador, a través de la Resolucion N° 028-2012-CD-OSITRAN,;

Que, conforme con el procedimiento establecido en el articulo 59 del RETA, la Gerencia de
Regulacion presentd a la Gerencia General de OSITRAN, el Informe N° 014-12-GRE-GAL-
OSITRAN (que sustenta la propuesta tarifaria), su exposicion de motivos, la matriz de
atencién de los comentarios hechos por los interesados y el proyecto de Resolucion
correspondiente. Después de evaluar el referido Informe, la Gerencia General lo somete a
consideracion del Consejo Directivo;

Que, luego de deliberar el Consejo Directivo expresa su conformidad respecto del Informe N°
014-12-GRE-GAL-OSITRAN, incorporandolo integramente en la parte considerativa de la
presente Resolucion;
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Que, estando a lo anterior, en cumplimiento de lo dispuesto en la Ley N° 27838, de
conformidad con las facultades atribuidas por la Ley N© 26917 y la Ley 27332, por Acuerdo del
Consejo Directivo N° 1512-432-12-CD-OSITRAN adoptado en sesion de fecha 19 de octubre
de 2013;

SE RESUELVE:

ARTICULO PRIMERO.-Determinar el Peaje (basico) por el uso del Tramo Vial Ovalo Chancay /
Dv. Variante Pasamayo — Huaral — Acos, correspondiente a cada vehiculo ligero o, en caso de
vehiculos pesados por cada eje cobrable que pase por la unidad de peaje, de acuerdo a lo
siguiente:

Peaje (basico) = 5/. 2,00/ (1 + IGV + Otros Tributos Aplicables)

Donde: 5/. 2,00 es el monto obtenide de la disposicion a pagar. EL IGV y [os otros tributos
aplicables estan expresados como porcentajes.

ARTICULO SEGUNDO.- Determinar el Peaje (diferenciado) por distancia recorrida de hasta
33,6 km, por el uso del Tramo Vial Ovalo Chancay / Dv. Variante Pasamayo — Huaral - Acos,
correspondiente a cada vehiculo ligero o, en caso de vehiculos pesados por cada eje cobrable
que pase por la unidad de peaje, de acuerdo a lo siguiente:

Peaje (diferenciado) = S/. 1,00/ (1 + IGV + Otros Tributos Aplicables)

Donde: S/. 1,00 es la disposicién a pagar proporcional, en funcién a la distancia recorrida,
para aquellos vehiculos de transporte publico que operen en rutas de hasta 33,6 km.
dentro de la concesion y atraviesen por el punto de peaje. El IGV y los otros tributos
aplicables estan expresados como porcentajes.

ARTICULO TERCERO.- Declarar que, de acuerdo al Contrato de Concesion, |a Tarifa basica
yfo diferenciada que debe cobrar el Concesionario en ambos sentidos de desplazamiento, a
través de la unidad de peaje, estd compuesta por el Peaje basico y/o diferenciado, respectivo,
mas el IGV y los tributos que fueren aplicables.

ARTICULO CUARTO.- La Gerencia de Regulacién establecerd |os criterios y el plazo para que
el Concesionario presente una propuesta de procedimiento para el cobro de la Tarifa
diferenciada. La entrada en vigencia de la Tarifa diferenciada esta supeditada a la aprobacion
del procedimiento por parte del Regulador. En tanto no se apruebe dicho procedimiento, el
Concesionario debera cobrar la Tarifa basica.
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ARTICULO QUINTO.- Notificar la presente Resolucion a Consorcio Concesion Chancay Acos
we S.A., disponiéndose su aplicacién de conformidad con el Contrato de Concesién y el
TRg > Reglamento General de Tarifas de OSITRAN. Del mismo modo, ponerla en conocimiento del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, para los fines correspondientes,

ARTICULO SEXTO.- Autorizar la publicacién en el Diario Oficial "El Peruano” de la presente
Resolucion y su exposicion de motivos. Asimismo, disponer la publicacion de los mencionados
documentos, del Informe N° 014-12-GRE-GAL-OSITRAN y del Apéndice | (matriz de
comentarios) en el Portal Institucional (www.ositran.gob.pe).

Registrese, comuniguese y publiquese.

Presidente del Conséjo Directivo
OSITRAN

Reg. Sal PD N° 24742-12

OSITRAN s

ORGANISMO SUPERVISOR DE LA INVERSION EN
% INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORYE DE USO PUBLICO

Av. Republica de Panamd 3659 - San iIsidro, Lima - Perdi. Teléf: 440-5115 Fax: 421-4739 - www.ositrangob.pe




