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Datos basicos

El Corredor Vial Interoceanico Sur (IIRSA Sur) constituye uno de los proyectos
de infraestructura vial mas importantes del pais, concebido bajo el esquema de
Asociacion Publico-Privada (APP). El proyecto buscé integrar el sur de Perd con
Brasil mediante una carretera de mas de 2600 km, atravesando zonas de Cusco,
Madre de Dios, Puno, Apurimac, Moquegua, Arequipa, Ayacucho e Ica, hasta los
puertos del litoral. El proyecto fue adjudicado en 5 tramos entre los anos 2005 y 2007,
con contratos de largo plazo que incluyeron el diseno, financiamiento, construccion,
rehabilitacion, operacion y mantenimiento de la via.

Los proyectos APP fueron adjudicados bajo la modalidad de una iniciativa estatal
cofinanciada, cuyos contratos de concesion consideran plazos de 25 anos y
contemplaron pagos por concepto de retribucion a cargo del Estado, en funcion de
la disponibilidad de la infraestructura. En conjunto, los tramos del proyecto buscaron
mejorar la competitividad de las regiones del sur, promover la integracion con Brasil y
dinamizar el comercio internacional.

Caracteristicas de la concesion

Modalidad: Asociacion Publico-Privada

Modalidad contractual: Contrato de concesion

Clasificacion: Iniciativa Estatal Cofinanciada.

Modo de desarrollo: Build, Operate and Transfer (BOT).

Ubicacion de los proyectos: El Proyecto Vial esta constituido por 5 tramos los
cuales abarcan las regiones de Arequipa, Puno, Moquegua, Ica, Ayacucho, Apurimac,
Cusco y Madre de Dios.

Tramo Empresa concesionaria Hitos
Tramo1: Carretera Andina del Sur | « Buena pro: 29 de agosto del 2007
San Juan de S.A.C. (Survial) « Firma del contrato : 23 de octubre
Marcona -Urcos del 2007
Tramo 2: Concesionaria « Buena pro: 23 de junio del 2005

Urcos -Inambari Interoceanica Tramo 2 S.A.[ « Firma del contrato: 4 de agosto

(IIRSA Tramo 2) del 2005
Tramo 3: Concesionaria « Buena pro: 23 de junio del 2005
Inamb ari-lfapari Interocednica Sur Tramo 3 | « Firma del contrato: 4 de agosto
S. A. (IIRSA Tramo 3) del 2005
Tramo 4 : Intersur Concesiones S. A. | « Buena pro: 23 de junio del 2005
Inambari-Azangaro (Intersur) « Firma del contrato: 4 de agosto
del 2005
Tramo 5: Concesionaria Vial del Sur | « Buena pro: 29 de agosto del 2007
Matarani -Azangaro - | S. A.(Covisur) e Firma del contrato: 23 de octubre

llo del 2007

Plazo de concesidn: 25 anos, desde la fecha de suscripcion del contrato.

Entidad concedente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC).

Entidad reguladora: Organismo Regulador de la Inversion en Infraestructura de
Transporte de Uso Publico (Ositran).

PRESENTACION

El presente documento tiene por finalidad
exponer de manera estructurada vy
analitica el caso de estudio del proyecto
de Asociacion Publico-Privada (APP)
correspondiente al  Corredor  Vial
Interoceanico Sur — IIRSA Sur, una de
las obras de integracion fisica mas
relevantes del pais. Esta infraestructura
vial, concebida bajo una iniciativa estatal
cofinanciada, constituye un hito en la
promocion de la inversion privada en Peru
al demostrar como el disefo institucional,
la planificacion técnica y la articulacion
publico-privada pueden converger para
impulsar la conectividad regional y el
desarrollo territorial en el sur del pais.

Con una extension cercana a 2600
kilbmetros, el corredor fue dividido en
cinco tramos para su concesion. Mientras
algunos tramos ya asfaltados requerian
principalmente labores de mantenimiento,
otros implicaban intervenciones de gran
magnitud al encontrarse en estado de
trocha. Su ejecucion no solo mejord la
transitabilidad en el sur, sino que también
permitio la conectividad directa con Brasil
a través de Madre de Dios, consolidando
una nueva ruta comercial hacia el océano
Pacificoy fortaleciendo el rol del Pert enlos
procesos de integracion sudamericana.

En su conjunto, las concesiones que
conforman la lIRSA Sur representan un hito
en la historia de las Asociaciones Publico-
Privadas viales en Peru, tanto por su
modelo contractual, magnitud y cobertura,
como por los aprendizajes institucionales
generados durante su proceso de
promocion, adjudicacion y ejecucion.

Los contratos de concesion de los 5
tramos fueron suscritos entre 2005y 2007,

cada uno con un plazo de 25 anos, lo
que permitié estructurar compromisos de
inversion y mantenimiento de largo plazo
orientados a garantizar la sostenibilidad
operativa de la infraestructura. En este
marco, la inversion ejecutada acumulada,
al 2024, asciende a USD 2835 millones,
superando en USD 184 millones la
inversion comprometida, conforme a
informacion reportada por Ositran (2025a).

La Agencia de Promocion de la Inversion
Privada (PROINVERSION), a través de la
Unidad de Analisis de Datos, Investigacion
e Inteligencia Estratégica (Equipo Estudios
Econdmicos) de la Direccion de Servicio
al Inversionista, elabora estudios técnicos
orientados a sustentar los procesos de
promocion de la inversion, evaluar el
impacto econdémico de los proyectos
y generar evidencia Util para fortalecer
la formulacion y estructuracion de las
iniciativas bajo el Sistema Nacional
de Promocion de la Inversion Privada.
En ese marco, este caso de estudio
busca identificar la  contribucion
del proyecto de la IIRSA Sur como
referencia para futuras intervenciones
en infraestructura  mediante  APP.

La eleccion de estos proyectos responde
a su caracter emblematico dentro de
la politica nacional de integracion vy
competitividad. El estudio esta dirigido
a equipos técnicos del sector publico,
operadores privados, académicos
y demas actores interesados en
comprender de forma integral el desarrollo
de proyectos bajo esquemas APP,
constituyendo un insumo para la mejora
continua en la planificacion, disefio vy
ejecucion de infraestructura vial en el pais.
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ABREVIATURAS

APP: Asociacion Publico-Privada

BID: Banco Interamericano de Desarrollo

BOT: Build, operate and transfer

CAF: Banco de Desarrollo de Ameérica Latina y El Caribe

CGR: Contraloria General de la Republica

Cosiplan: Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento
Covisur: Concesionaria Vial del Sur S. A.

Dgasa: Direccion General de Asuntos Socioambientales

ElA: Estudio de Impacto Ambiental

Fonplata: Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata
IESE: Instituto de Estudios Superiores de la Empresa

IGV: Impuesto General a las Ventas

[IRSA: Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Sudamericana
IIRSA Tramo 2: Concesionaria Interoceanica Tramo 2 S. A.

[IRSA Tramo 3: Concesionaria Interoceanica Sur Tramo 3 S. A.
Intersur: Intersur Concesiones S. A.

MEF: Ministerio de Economia y Finanzas

MMM: Marco Macroeconomico Multianual

MTC: Ministerio de Transportes y Comunicaciones

ODS: Objetivos de Desarrollo Sostenible

PAOQ: Pago Anual por Obras

PAMO: Pago Anual por Mantenimiento y Operacion

PBI: Producto Bruto Interno

PDSLT: Plan Nacional de los Servicios Logisticos de Transportes
PDLVS: Plan de Desarrollo Logistico en Vias Subnacionales

PNIC: Plan Nacional de Infraestructura Sostenible para la Competitividad
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ABREVIATURAS

PNSILT-2032: Plan Nacional de Servicios e Infraestructura Logistica de Transportes al 2032
Provias Nacional: Proyecto Especial de Infraestructura de Transporte Nacional
RVD: Red Vial Departamental

RVN: Red Vial Nacional

RVV: Red Vial Vecinal

Sinac: Sistema Nacional de Carreteras

Sinmac: Sistema Nacional de Mantenimiento de Carreteras

SNIP: Sistema Nacional de Inversién Publica

SPV: Sociedad de Proposito Especial

Survial: Carretera Andina del Sur S. A. C.

Unasur: Union de Naciones Suramericanas

Ositran: Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico
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l.INTRODUCCION

El  Corredor Vial Interoceanico Sur
(IIRSA Sur) constituye una de las
intervenciones de infraestructura vial mas
relevantes y complejas desarrolladas en
Perl durante las ultimas décadas, esta
iniciativa concebida en el marco de
la Iniciativa para la Integracion de la
Infraestructura Regional Sudamericana
(IIRSA) —creada en la Primera Cumbre de
Presidentes de América del Sur (Cosiplan-
Unasur, 2000) —, buscd mejorar la
articulacion fisica del pais con la region
y fortalecer la competitividad territorial
mediante la integracion biooceanica
entre los océanos Pacifico y Atlantico.

Su trazo —mas de 2600 km— conecta
los puertos maritimos de San Juan de
Marcona, Matarani € llo con regiones de la
sierra y selva como Ayacucho, Arequipa,
Cusco, Puno y Madre de Dios, hasta
llegar a Inapari en la frontera con Brasil y
Bolivia. Esta extension atraviesa zonas de
costa, sierra 'y selva, enfrentando desafios
geoldgicos, climaticos y operativos de alta
complejidad, loqueexigid undisenotécnico
robusto y un esquema de gestion capaz
de asegurar su sostenibilidad en el tiempo.

Debido a su magnitud y a los elevados
requerimientos de inversion, el proyecto
de la IIRSA Sur fue dividido en cinco (5)
tramos y estructurado bajo el esquema
de Asociacion Publico-Privada (APP)
en la modalidad de iniciativa estatal
cofinanciada. Los procesos de promocion
fueron conducidos por PROINVERSION
entreel2005y 2007, otorgandose contratos
con plazos de vigencia de 25 anos que
incorporaron compromisos diferenciados
de financiamiento, construccion,
rehabilitacion, operacion y mantenimiento.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

La agrupacion de los tramos en
paquetes permitié asignar riesgos de
manera eficiente, priorizar intervenciones
estratégicas y adaptar la capacidad
técnica de los concesionarios a las
condiciones especificas de cada seccion.

Antes de su concesion, gran parte del
corredor se encontraba en condicion
de trocha o con niveles de servicio
muy deteriorados, lo que generaba
altos costos logisticos, tiempos de viaje
prolongados y una integracion territorial
limitada. Para las regiones como Cusco,
Puno y Madre de Dios, esta situacion
restringia el acceso a mercados, servicios
basicos y oportunidades econdmicas.

Con la implementacion del proyecto de la
IIRSA Sur, estas limitaciones comenzaron
a reducirse de manera significativa; en los
tramos 2 y 3, por ejemplo, los tiempos
de viaje que antes superaban 11 o 12
horas pasaron a situarse en torno a 6 o
7 horas, 10 que representa una reduccion
superior a 40 % vy evidencian una mejora
sustancial en la conectividad para la
integracién  regional  (PROINVERSION,
2023; Maximixe ~ Consult, 2022).

La ejecucion del proyecto involucrd
un esfuerzo multisectorial que articuld
al Estado, inversionistas privados vy
organismos multilaterales como CAF, BID
y Fonplata, cuyo apoyo técnico y financiero
fue determinante desde las etapas
iniciales (Barrientos, 2012; Dourojeanni,
2006).  Asimismo, la  regulacion,
supervision 'y gobernanza institucional
estuvieron a cargo de entidades
como el MTC vy Ositran, asegurando
estandares de servicio, cumplimiento
contractual y calidad de la infraestructura.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

En este contexto, al 2024 la inversion
gjecutada acumulada en los 5 tramos
asciende a USD 2835 millones, frente a
una inversion comprometida de USD 2651
millones, lo que implica una ejecucion
superior en USD 184 millones respecto de
lo inicialmente previsto (Ositran, 2025a).

En conjunto, estos avances evidencian
que la puesta en operacion de los tramos

PRO

principales ha generado incrementos
sostenidos en el valor agregado regional,
ademas de mejoras en las condiciones de
viday el acceso a servicios en las zonas de
influencia (Maximixe Consult, 2022; 2024).
De esta manera, la IIRSA Sur constituye
un eje de desarrollo estratégico para la
integracion territorial y la dinamizacion
econdmica, cuyosimpactosy aprendizajes
se desarrollan en las secciones siguientes.

y 4
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Il. CONTEXTO DEL PROYECTO

EN ELSECTORVIAL

2.1. Evolucion del sector Vial

en Peru

La historia del sector Vial en Perd es un
reflejo del esfuerzo constante por integrar
un territorio geograficamente complejo,
marcado por los desiertos costeros, la
imponente cordillera de los Andes vy la
vasta selva amazonica. Como expone
Pérez (2025), esta historia ha estado ligada
ala capacidad del Estado para dotarse de
recursos y de un aparato administrativo
capaz para ejecutar politicas viales.

AlcomenzarlaRepublica, el paisheredd las
4 antiguas carreras virreinales que partian
de Lima hacia el Cusco, el norte (Truijillo),
el sur (Arequipa) y el centro (Pasco). Estas
rutas se pueden visualizar con mayor
claridad en el mapa del Virreinato del
Peru hacia 1800, presentado en la figura
1, el cual permite apreciar la organizacion
territorial heredada del periodo colonial.

Sin embargo, el desarrollo vial republicano
enfrentd seriaslimitacionesensus primeras
décadas. Segun relata el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (2021),
la inestabilidad politica y la precariedad
del erario nacional imposibilitaron la
elaboracion de planes de largo plazo, 1o
que llevd a que hacendados locales y
gobiernos departamentales sumieran el
financiamiento del mantenimiento a través
de peajes y el derecho de pontazgo
(impuesto por el uso de puentes).

Figura 1: Mapa del Virreinato del Peru
en 1800

Nota. Extraido de Ibafiez y Bojons, A. (1800), Virreinato del
Perl en el mapa de la América del Sur [Mapa], Biblioteca
Nacional de Espana.

Dado que la evolucion de lainfraestructura
vial abarca multiples periodos y reformas,
la siguiente tabla resume los hitos mas
relevantes, permitieron apreciar como se
transformaronlas prioridadesdelEstadoen
materia de transporte a lo largo del tiempo.
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Tabla 1: Evolucion histérica de la infraestructura vial en Peru (1845-1990)

Periodo
Auge del guano
(1845-1879)

Principales hechos
Primeras iniciativas
viales; construccion del
primer ferrocarril
sudamericano (Lima -
Callao, 1851) con enfoque
extractivista.

Limitaciones
Escasez de mano de

obra y empresariado
nacional.

Institucionalizacion
(1896 -1930)

Creacion del Ministerio de
Fomento; impulso de
grandes carreteras
(Central y Panamericana)
durante el Oncenio.

Los ferrocarriles
mantienen importancia
para el transporte
masivo de minerales.

Consolidacion vial
(1930 -1960)

Sistema vial basado en
ejes longitudinales y vias
transversales; carreteras

Enfoque adn
centralizado y
dependiente del

como herramienta de | Estado.
integracion.
Reforma Creacion del Ministerio de | Persistencia de
institucional (1969) Transportes brechas regionales.

y
Comunicaciones (MTCOC).
Expansion de casi 7000
km de red vial y aumento
del asfaltado.

Crisis y deterioro
(1970-1980)
“Década perdida”

Se agrava el deterioro
vial. El fenédmeno de El
Nifio 1982 -83 destruye
mas de 2600 km de
carreteras y 47 puentes.

Crisis econémicas
limitan inversiones.

Reformas de los 90

Participacion privada en
infraestructura. Creacién
del Sistema Nacional de
Mantenimiento de
Carreteras (Sinmac).

Dependencia de
financiamiento
multilateral.

Nota. Elaboracion propia a partir de Pérez (2025); Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2021); Vasquez y Bendezu (2008);

y Quifiones (2014).

A partir del ano 2000, los gobiernos han

como la carretera Interoceanica Sur

orientadolapoliticavial a “acortar brechas”.
Segun el MTC (2021), esta etapa se
consolidd con el modelo de Asociaciones
Publico-Privadas (APP), mediante el cual
se concesionaron corredores estratégicos

(IIRSA Sur) y varios tramos de la carretera
Panamericana lo que ha posibilitado
modernizar y expandir la red sin depender
exclusivamente de recursos fiscales.
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Planificacion de la infraestructura

vial

La red vial total del pais, integrada en el
Sistema Nacional de Carreteras (Sinac),
comprende aproximadamente 175 853,4
kmy se organizaentres niveles jerarquicos:
la Red Vial Nacional (RVN), que constituye
el eje estructurante del territorio; la Red
Vial Departamental (RVD), responsable de

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

articular las capitales regionales; y la Red
Vial Vecinal (RVV), orientada a conectar
centros poblados relevantes con las
capitales provinciales; asimismo, esta red
presenta una brecha critica en términos
de calidad, ya que solo el 17,7 % de su
extension total se encuentra pavimentada.

Tabla 2: Estructura del Sistema Nacional de Carreteras por nivel de gobierno

Sistema Nacional de Carretera
Red Vial Nacional (RVN)

Nivel de gobierno encargado

Ministerio de Transportes y
Comunicaciones

Red Vial Departamental (RVD)

Gobierno regional

Red Vial Vecinal (RVV)

Gobierno local

Nota. Elaboracion propia a partir del Reglamento de Jerarqui

zacion Vial aprobado por Decreto Supremo N° 017-2007-MTC.

Tabla 3: Brechas por nivel jerarquico de la red vial

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

El deterioro de la red vial nacional sigue
siendo un obstaculo para la integracion
territorial: durante décadas, los programas
de mantenimiento fueron insuficientes,
dejando gran parte de la infraestructura
en condiciones precarias (Cisneros, 2024).

Pese al mayor impulso reciente y al uso de
concesiones, la brecha de infraestructura
aun supera los USD 113 000 millones para
el periodo 2019-2038, lo que evidencia la
magnitud del desafio y la necesidad de
mecanismosdefinanciamientosostenibles.

Frente a este panorama, diversos estudios
evidencian el impacto positivo de la
inversion vial: un aumento de 1 % en el
monto de dinero invertido en carreteras
puede elevar el PBl 0,2 % (Collazos &
Montoya, 2017), mientras que una mayor
conectividadcontribuyeareducirlapobreza
al mejorar el acceso a servicios basicos

PRO

impacto del sector Vial en materia de APP.

En este contexto, la planificacion
sectorial ha evolucionado desde un
enfoque centrado Unicamente en la
construccion de infraestructura hacia una
vision integral de la logistica nacional.

El Plan Nacional de Desarrollo de los
Servicios  Logisticos de Transporte
(PDSLT) (2011) fue el primer instrumento
que incorporé  variables  logisticas
y multimodales en la gestion del
transporte.  Posteriormente, el Plan
de Desarrollo Logistico en Vias
Subnacionales (PDLVS-2016) consolidd
una agenda orientada a la eficiencia y
competitividad de las cadenas logisticas.

El marco estratégico vigente aprobado en
el 2023 es el Plan Nacional de Servicios
e Infraestructura Logistica de Transporte
al 2032 (PNSILT-2032), el cual plantea

Red vial Extension Brecha de Brecha de y generar oportunidades productivas
aprox. calidad cobertura . integrar el sistema logistico nacional
Nacional | 29400 | 50,39 % (~13 6,541% en zonas rurales (Rendon, 2022). ,
(RUN) km 869,1kmen (~1927,5 km por diversificar los modos de transporte,
condiciones implementar) . . T
inadecuadas) P Asimismo, Flores, Chang, Vegay Mendoza. descentralizar la actividad logistica fuera
0, P o) .
5 22200 || 7 e 14,27 % (2024) identifican una serie de estudios de Lima y fortalecer la gobermnanza
epartamental km 864,8 km en (~4613,9 km por . . .
(RVD) condiciones implementar) nacionales e internacionales que analizan el institucional  del sector (MTC, 2023).
inadecuadas)
Vecinal 120 596 86,681% 0,09!% . » , o o )
(RWV) km (~103M14,6km | (~109,2 km por Figura 2: Evolucion de los instrumentos de planificacion logistica del transporte en Peru
en condiciones implementar)
inadecuadas)

Nota. Adaptado de Diagnostico de brechas de infraestructura o de acceso a servicios — Sector de Transportes y
Comunicaciones, por Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2025.

El diagndstico revela la magnitud del
deterioro: la RVN presenta un 50,39 % de

en las redes secundarias: la RVD requiere
intervencion en el 78,87 % de su extension,

2011 - PDSL
PLAN NACIONAL DE
DESARROLLO DE LOS

2016 — PDLVS

LOGISTICO EN VIAS
SUBNACIONALES

SERVICIOS LOGISTICOS

PLAN DE DESARROLLO

2023 — PNSIL al 2032
PLAN NACIONAL DE SERVICIOS E
INFRAESTRUCTURA LOGISTICA DE
TRANSPORTE AL 2032

« Introduce visién logistica mas enfoque subnacional.

» Complementa al PDSL con

» Enfoque integral: infraestructura
+ servicios logisticos.
» Analiza 41 corredores

y 4
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alla de infraestructura.
« Define 20 corredores logisticos y
2 corredores estructurales.

* Prioriza vias alimentadoras logisticos.
(departamental-vecinal). » Modelo multimodal para

su extension en condiciones inadecuadas, : rocelo .
» Mantiene foco carretero. diversificar modos y reducir

y la RVV, el segmento mas extenso,

mientras que la situacion es aun mas critica presenta un 86,68 % en mal estado. - Impulsa integracion intermodal. - No incorpora digitalizacion como tiempos.
eje central. « Digitalizacion estratégica (fibra
optica, 5G).

Nota. Elaboracién propia en base al PDSLT, PDLVS y PNSILT-2032, publicados por el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.
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Figura 3: Evolucion de la planificacion de infraestructura vial nacional Figura 4: Ejes de desarrollo de integracion logisticos nacional con Sudameérica

PLAN NACIONAL DE PLANDE DESARROLLO AL Bl LIELE 25 C 0l
2011 DESARROLLODELOS 2016  LocisTIcOEN ViAS 2023 INFRAESTRUC JURALOGISTICADE
SERVICIOS LOGISTICOS SUBNAQONALES

TP lquitos

TP Saramiriza

TP Paita

Eje Amazdnico

TP Yurimaguas

|

Ruta: Paita — Yurimaguas —

Santa Rosa
TP Pucallpa
. % Ifapari
COMPRENDE EL ESTUDIO DE 20 COMPRENDEEL ESTUDIO DE ViAS COMPRENDE EL ESTUDIO DE CORREDORES E]e Centro TP Chanaay
CORREDORES LOGISTICOS Y2 ALIMENTADORAS ASOCIADAS A LAS CL LOGISTICOS, CORREDORES ALIMENTADORES —
CORREDORES ESTRUCTURANTES (ViAS DEPARTAMENTALES Y VECINALES) MASEL
Ruta: Callao/Chancay — Pucallpa Puerto Callao

Nota. Elaboracion propia en base al PDSLT, al PDLVS y al PNSILT-2032, publicados por el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.
Bajo este marco, el enfoque En este contexto, se ha identificado vy Eje Sur
territorial adoptado por el MTC segmentado tres (3) ejes de desarrollo
ha  priorizado el desarrollo  de transversales a nivel nacional — S L =T oo st v 28 ,
corredores  logisticos  estratégicos Amazoénico, Centro y Sur— que = Coretoms et e
que mtggren los principales polos . fje estructuran la conectividad regional del e
produccion, - consumo y - exportacion. Perl con otros paises de Sudamérical.
SegUn el Plan Nacional de Servicios e ] . _ _ Nota. Elaboracién propia a partir de la informacién de los ejes de desarrollo y de los Ejes IRSA Sudamérica, recopilada por el

Infraestructura Logl'stica de Transporte Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2018).

al 2032 (MTC, 2023), el pais cuenta con

41 corredores logisticos identificados, Estos ejes transversales permiten biooceanica entre el Atlantico y el Pacifico.
entre los cuales destacan el Corredor conectar la costa, sierra y selva,
facilitando la intermodalidad y Finalmente, el modelo de APP se ha
Estructurante  de Qaracter Nacional reduciendo los sobrecostos logisticos consolidado como un mecanismo para
T_qube ricorreTeI =l C|OSterO (iljesde derivados del aislamiento territorial. enfrentar las limitaciones en conectividad
dum ets laSJF? acrl[a— ytos Cotrre olzes territorial a nivel nacional. Collazos y
e articulacion este-oeste, entre ellos :
En el caso del sur, el corredor articulado por Montoya (2017) destacan que este
el Corredor IIRSA Sur, el Corredor A e Jul P C ot ha q | 4 6 ~
requi iaca-Pun nsti m r rar ion
Central y el Corredor IIRSA Norte. equipa, uaca/ .U oy uscolco S g}/e esquema laloga O acelera aejecgco
un nodo estratégico para la integracion y mantenimiento de proyectos viales,
con Brasil y Bolivia, fortaleciendo la contribuyendo a mejorar la calidad y
1 De acuerdo con la entrevista realizada el 5 de diciembre del 2025 en las instalaciones de PROINVERSION al experto en posioién del Peri como punto de conexién sostenibilidad de la infraestructura

desarrollo logistico multimodal, Edgar Patifio Garrido.
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2.2 Problematica u oportunidad

abordada

Desde las décadas de los 70, 80 y 90,
el sistema vial peruano venia arrastrando
limitaciones estructurales como
resultado de ineficientes inversiones
y un mantenimiento precario. Estas
deficiencias fueron sistematizadas en
diagnosticos posteriores, especialmente
a partir del 2000.

La red vial del pais se encontraba
concentrada en la costa y, como bien
senala Bonifaz (2016), no lograba
conectar de manera eficiente la sierra
y la Amazonia, lo que generaba altos
costos logisticos y largos tiempos de
transporte que afectaban directamente la
competitividad de las regiones del interior.

Esta situacion era particularmente critica
en el sur del Perd, donde regiones
como Cusco, Puno y Madre de Dios
permanecian aislados a pesar de contar
con un elevado potencial en actividades
extractivas, agricolas y turisticas.

Las vias existentes eran precarias, muchas
de ellas simples trochas carrozables que,
de acuerdo con Dourojeanni (2006),
dificultaban el transito seguro y continuo
de vehiculos de carga y pasajeros.
La precariedad de la infraestructura

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

no solo limitaba el acceso a mercados
nacionales e internacionales, sino que
también restringia el desarrollo social
de las poblaciones, que enfrentaban
dificultades para acceder a servicios
basicos, educacion y salud debido
al  deficiente  transporte  terrestre.

Al mismo tiempo, Alberti y Pereyra
(2018) resaltaron que la falta de una
conexion directa con los mercados
vecinos, particularmente  con  Brasil
y Bolivia, limitaba las posibilidades
de aprovechar las oportunidades
comerciales derivadas del crecimiento
econdmico regional y de la expansion
del comercio internacional hacia Asia.

En ese contexto, la carretera Interoceanica
Sur (IIRSA Sur) se concibid como una
respuesta estratégica para superar estas
limitaciones y, al mismo tiempo, como
una oportunidad de transformacion
econdomica.

Con el fin de presentar con claridad
el alcance territorial de esta iniciativa
y organizar sus principales objetivos,
la  siguiente  tabla  sintetiza  los
componentes estratégicos del proyecto
en los planos nacional e internacional.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Perd
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Tabla 4: Componentes estratégicos del proyecto IIRSA Sur en los planos nacional e
internacional

Plano nacional .

Cerrar la brecha de infraestructura vial
(conectividad) entre la costa, la sierra y la selva.
Garantizar una conectividad permanente entre
los puertos del sur (llo y Matarani) y la Amazonia
(Puerto Maldonado e Ifiapari).

Mejorar el acceso de los productores locales a
los mercados nacionales y regionales.

Reducir los costos logisticos que limitaban la
competitividad del sur peruano.

Plano .

internacional

Consolidar un corredor biooceanico capaz de
conectar el Atlantico con el Pacifico.

Articular las economias sudamericanas con los
mercados globales.

Diversificar mercados para productos peruanos
(minerales, granos y agroexportaciones).
Generar oportunidades para el desarrollo del
turismo y la inversion privada.

Nota. Elaboracién propia a partir de Bravo (2013).

Las carencias senaladas previamente
tenian lugar en un contexto en el que
la conectividad entre el
y el occidente brasileno representaba

sur del Peru

una oportunidad estratégica. Como

explica Prado (2019), la IIRSA Sur fue
concebida como un eje prioritario para
abrir un corredor comercial biooceanico
que integrara el Pacifico y el Atlantico.
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2.3 Marco normativo e institucional

El origen de la iniciativa para la
Integracion de la Infraestructura Regional
Sudamericana (IRSA) se remonta a
la Primera Cumbre de Presidentes de
América del Sur, realizada en Brasilia entre
agosto y septiembre del 2000. En dicho
encuentro, los mandatarios de 12 paises
suscribieron el Comunicado de Brasilia, en
el que se acordd impulsar la integracion
fisica, energética y de telecomunicaciones
como eje estratégico para la integracion
regional (Cosiplan—-Unasur, 2000).

En materia de infraestructura, los
presidentes aprobaron la conformacion
de la iniciativa IIRSA, cuyo propdsito
central fue modernizar la infraestructura
regional y promover el desarrollo
econdmico y social mediante corredores
de integracion fisica. Este compromiso se
concretd en el Plan de Accion 2000-2010,
aprobado en Montevideo en diciembre
del 2000, el cual definié lineas de accion
prioritarias y estructurd los denominados
Eies de Integracion y Desarrollo (EID)
como base de la planificacion regional.

normativa vigente, encargandose la
conduccion del proceso al Comité
de PROINVERSION en Proyectos de
Infraestructura y de Servicios Publicos.
En esa misma linea, y con el propdsito
de promover la participacion privada en
el sur del Perd, se aprobaron diversas
disposicioneslegales orientadasaviabilizar
su ejecucion. Entre ellas, destacala Ley N.°
28214 (2004), que declard la ejecucion del
Proyecto Corredor Interoceanico Peru—
Brasil — IIRSA Sur como de necesidad
publica y de preferente interés nacional.

La norma establecié que dicho corredor
se configuraba como un sistema de
transporte multimodal para la integracion
entre Peru y Brasil, al articular distintos
modos de transporte. Asimismo, dicha ley
también definié los principales ejes viales
que conforman el corredor, contemplando
rutas que conectan localidades como
IRnapari, Puente Inambari, Urcos, Cusco,
Abancay, Nasca y San Juan, entre otras.

En este sentido, los proyectos

Tabla 5: Empresas concesionarias de los tramos de la [IRSA Sur

Tramos concesionados

Marcona -Urcos

Empresas concesionarias al 2024
Tramo 1: San Juan de | Carretera Andinadel SurS.A.C.

Tramo 2: Urcos -Inambari

Concesionaria Interoceanica Tramo 2 S.A.

Tramo 3: Inambari -Ifiapari | Concesionaria Interoceanica Sur Tramo 3 S.A.

Azangaro -llo

Tramo Ly: Inambari - | Intersur Concesiones S.A.
Azangaro
Tramo 5: Matarani - | Concesionaria Vial del Sur S.A. (Covisur)

Nota. Elaboracion propia con base en la informacion disponible en la serie de informes de desempefio de los tramos concesionados
de la IIRSA Sur publicados por Ositran (2009-2025). Los tramos 1y 5, conformaron el primer paquete de adjudicacion, y los tramos

2, 3,y 4 el segundo paquete.

Cada contrato de concesion contempld la
construccion, mejoramiento, rehabilitacion
y mantenimiento de los respectivos tramos
bajo esquemas de Asociacion Publico—
Privada (APP), con plazos de vigencia
de 25 anos. Asimismo, se establecieron
mecanismos de retribucion a través de
peajes y cofinanciamiento del Estado.

2.3.2 Evolucion normativa e institucional

En la actualidad, los tramos de la IIRSA
Sur forman parte de los instrumentos
de planificacion estratégica del pais.

El Plan Nacional de Infraestructura para

la Competitividad (PNIC, 2019), aprobado
mediante el Decreto Supremo N.° 238-
2019-EF por el Ministerio de Economia
y Finanzas, prioriza el mejoramiento,
rehabilitacion y mantenimiento de la via
correspondiente al proyecto Longitudinal
de la Sierra — Tramo 4. Esta intervencion
busca potenciar la conectividad territorial
y facilitar la articulacion productiva
proveniente de la lIRSA Sur, permitiendo el
acceso eficiente de la produccion regional
hacia los mercados internacionales a
través del Terminal Portuario General San
Martin y del Puerto del Callao (MEF, 2019).

adjudicados correspondientes a la IIRSA Figura 5: Conectividad del proyecto de la Longitudinal de la Sierra Tramo 4, con la [IRSA Sur

. . Sur fueron suscritas entre 2005 y 2007, A ——wmnee wws rUER 1V MUY
2.3.1 Marco normativo en Peru o .~ R Comeas eer,, 2
con la participacion de PROINVERSION ? HORIGAVELICA.  gloyun L. WRSA Sur (Tramo )

. 0z ' s - = ‘\, AR Wari ) & achu Piochil anbar,
En el contexto peruano, PROINVERSION en la estructuracion vy coln,duccnon o Anmcooo | Cemewed Imen e £
(2009) sefiala que, en su sesidén del 5 de los procesos de promocion para 1 i v, 2 e

. . . indi To e el “ABANCAY§

de marzo de 2003, el Consejo Directivo la adjudicacion, de acuerdo con o S L A RS St o
de PROINVERSION acordd incorporar ~ ©stablecido en el ‘marco normativo =Y i I

83licazion 92 gas Los Chanca

1IRSA Sur (Tramo 1
C

del Decreto Supremo N.° 059-96-
PCM (1996), que regula la entrega en
concesion al sector privado de obras de Mo st
infraestructura y de servicios publicos.

Lineas do
Nazea,

al proceso de promocion de la inversion
privada las obras y el mantenimiento de la
infraestructura de transporte multimodal
comprendida en el Plan de Accion
para la Integracion de Infraestructura

Nagromago

: . El proyecto en el sur del pai ividic i e
Regional ~ Sudamericana -  IIRSA. STVED & 1 SUF Efe pas‘seld .d,o Bl 2 d :
en dos (2) paquetes de adjudicacion & T de EETE X I s
Dichos proyectos serian entregados que se subdividid en cinco (H) A ]
on e - . o TN f TN
en concesion bajo los mecanismos tramos  concesionados, actualmente 7 g———
y procedimientos previstos en la conformados de la siguiente manera: Sanaty| " M

Nota. Tomado del Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad 2019, por MEF, 2019.
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El Plan Nacional de Servicios e
Infraestructura Logistica de Transporte
al 2032 (PNSILT-2032), aprobado
mediante la Resolucion Ministerial N.°
362-2023-MTC/01 por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, reconoce
al Corredor Vial Interoceanico Sur como
un corredor logistico nacional prioritario.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

Su importancia radica en su rol para la
articulacion con Brasil y la dinamizacion de
la produccion en la Amazonia suroriental.

No obstante, el plan advierte que la
red vial subnacional prioritaria en este
ambito presenta un estado deficiente, lo
cual limita la eficiencia del transporte y
la competitividad regional (MTC, 2023).

Figura 6: Ambito logistico Madre de Dios-Brasil

LEYENDA
B 8000 URBAND
e RED VIAL NACONAL
RED VIAL DEPARTANENTAL
W CAPITAL PROVINGIAL
& NoDOAGRICOLA
+

PASD DE FRONTERA

Nota. Tomado del Plan Nacional de Servicios e Infraestructura Logistica de Transporte al 2032, por MTC, 2023.

En elambito logistico Madre de Dios-Brasil,
se priorizan intervenciones estratégicas
como laimplementacion de una plataforma

logistica en Inapari, la mejora de la red

vial subnacional y el fortalecimiento de

centros de acopio rurales (MTC, 2023).

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

Por otro lado, el marco legal vigente
que regula los proyectos bajo la
modalidad de Asociacion  Publico-
Privada (APP) esta constituido por el
Decreto Legislativo N.° 1362 (2018), el
cual establece las disposiciones para la
estructuracion, promocion y desarrollo
de proyectos de inversion bajo dicho
mecanismo, asegurando su alineacion
con los objetivos de sostenibilidad
fiscal y eficiencia en la provision de
infraestructura y  servicios publicos.

Esta norma a través de su séptima
disposicion ~ complementaria  unifico
y actualizdé las disposiciones previas,

—

PRO

disponiendo que toda referencia al
Decreto  Supremo N.° 059-96-PCM
(1996) —que regulaba la entrega
en concesion de obras publicas y
servicios—, asi como al derogado Decreto
Legislativo N.° 1224 (2015), se entiende
realizada al marco regulatorio vigente.

De esta manera, se garantiza la
continuidad y coherencia normativa
en los procesos de promocion de la
inversion privada, lo que asegura que
las concesiones previas, como las de la
IIRSA Sur, se encuentren plenamente
comprendidas dentro del régimen actual.

y 4

INVERSION
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I1l. DESCRIPCION TECNICA DEL

PROYECTO IIRSASUR

La carretera Interoceanica Sur (IIRSA
Sur) constituye uno de los proyectos
de infraestructura vial mas ambiciosos
y complejos en la historia reciente
de Perdu. Su objetivo principal fue
impulsar la integracion regional vy
dinamizar el desarrollo econdmico.

No obstante, este proyecto ha estado
acompanado de diversos retos propios
de su magnitud, lo cual lo convierte en
una experiencia valiosa para comprender
los desafios de la integracion regional.

3.1. Caracteristicas del proyecto

de infraestructura antes de su
concesion

El proyecto se enmarca en la iniciativa
para la Integracion de la Infraestructura
Regional Sudamericana (IIRSA), creada
durante la Primera Cumbre de Presidentes
de América del Sur en Brasilia, en agosto
de 2000 (Cosiplan-Unasur, 2000). Esta
iniciativa tiene como finalidad promover
proyectos de infraestructura en diferentes
sectores como Transportes, Energia
y Telecomunicaciones, orientados
a fortalecer la integracion regional vy
a facilitar el acceso de Sudamérica
a los mercados internacionales.

Especificamente, la [IRSA Sur se concibio
para conectar el Pacifico y Atlantico,
ofreciendo a PerU un acceso directo a
los mercados del occidente brasileno
y una nueva ruta hacia Africa y Europa,
mientras, para Brasil representaria una
salida mas directa hacia Oceania y Asia.

Bravo (2013) resalta que este proyecto
fue considerado un elemento central
de la estrategia del Gobierno peruano
para apoyar la descentralizacion, la
compensacion territorial 'y la equidad
social en la Macrorregion Sur del
Perl, ademas de la interconexion con
paises vecinos como Brasil y Bolivia.

La carretera cuenta con una longitud total
de 2592,46 kilbmetros, recorriendo 7
regionesdelsurdePeru: Tacna, Moquegua,
Arequipa, Cusco, Apurimac, Punoy Madre
de Dios. El corredor conecta los puertos
maritimos de San Juan de Marcona,
Matarani e llo con importantes ciudades
de la sierra peruana como Arequipa,
Puno y Cusco, y a través de la region de
Madre de Dios, llega hasta Inapari, en la
triple frontera de Peru, Brasil y Bolivia.

El trazado cruza condiciones geoldgicas
y climaticas diversas —costa,
sierra y selva—, incluyendo tramos
a mas de 4000 metros de altitud.

Figura 7: Carretera Interoceanica Sur

Nota. Imagen tomada de Connectas (s. f.), disponible en
https://www.connectas.org/especiales/amazonas/es/
galeria/gal2.html
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Figura 8: Tramo 2 de Urcos-lnambari
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Nota. Imagen tomada de Connectas (s. f.), disponible en https:/www.connectas.org/especiales/amazonas/es/galeria/gal2.html

Dada su magnitud y los elevados montos
de inversion requeridos, el proyecto fue
dividido en 5 tramos para su concesion.

e Tramo 1: San Juan de Marcona-Urcos
(762,66 km).

e Tramo 2: Urcos-Puente Inambari (300 km).

e Tramo 3: Puente Inambari-Inapari (410 km).

e Tramo 4: Inambari-Azangaro (305,9 km).
e Tramo 5: Matarani-Azangaro; llo-
Juliaca (813,9 km).

Con el fin de comprender el punto de
partida del proceso de concesion, la
Tabla 6 presenta la condicion fisica inicial
de cada tramo.

Tabla 6: Longitud asfaltada, no asfaltada y total de los tramos de la IIRSA Sur (en km)

antes de su concesion

Tramos No asfaltado Asfaltado Longitud total
San Juan de 0,00 762,66 762,66
Marcona -Urcos

Urcos -Inambari 300,00 0,00 300,00
Inambari -Ifapari 403,20 0,00 403,20
Inambari -Azangaro 305,90 0,00 305,90
Matarani -Azangaro; 62,20 751,70 813,90
llo-Juliaca

TOTAL 1071,30 1514,36 2585,66

Nota. Adaptado de los libros blancos del proyecto.

y 4
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A partir de esta caracterizacion inicial,
se observa que los tramos 2, 3 y 4
acumulaban la mayor parte de la longitud
no asfaltada (mas de 1009 km, equivalente
al 94 % del total sin pavimentar), mientras
que los tramos 1 y 5 concentraban el
mayor porcentaje del asfaltado existente.

Esta diferencia en las condiciones fisicas
fue determinante para la estructuracion
de la concesion.

Por ello, los 5 tramos fueron agrupados en
2 paquetes diferenciados segun su estado
inicial y las necesidades de intervencion,
como se sintetiza en la tabla 7.

Tabla 7: Estado de los tramos que
conformarian la [IRSA Sur

Primer paquete Tramos | Se  encontraba en
de adjudicacion 2,3y L4 | condiciones de trocha,
se necesitaba una
mayor inversion.

S=la[Mp(s[oMoE[[I&=0 Tramos | Se encontraba con
de adjudicacién 1ly5 asfalto, requeria
mantenimiento y
mejoras.

Nota. Elaboracion propia a partir de Alberti y Pereyra (2018).

La fragmentacion del proyecto en tramos
permitio distribuir los riesgos constructivos
entre diversos inversionistas, priorizar la
intervencion donde era mas necesaria,
y adecuar la capacidad técnica de
los participantes a las caracteristicas
especificas de cada seccion.

La concesion de la IRSA Sur se
estructur6 como una  Asociacion
Publico-Privada (APP) bajo la modalidad
BOT (Build, Operate and Transfer),
donde los riesgos son compartidos
entre la empresa privada y el Estado.

Bonifaz (2016), senala que este fue uno
de los primeros proyectos de concesion
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cofinanciada de gran escala en el Peru.
Barrientos (2012) menciona que el proyecto
contd con el apoyo técnico y financiero de
organismos multilaterales como el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID), la
Corporacion Andina de Fomento (CAF)
y el Fondo Financiero para el Desarrollo
de la Cuenca del Plata (Fonplata).

El financiamiento inicial, o “préstamo
puente”, de la CAF fue clave para el
inicio de las obras (Dourojeanni, 2006).

3.1.1 Principales carencias
identificadas de la IIRSA Sur

Antes de la concesion de la IIRSA Sur,
la red vial que conformaria este corredor
interoceanico en Peru se caracterizaba por
su estado deficiente y heterogéneo, lo que
generabaaltos costos operativos, demoras
en los viajes y una limitada integracion.

Bravo (2013), indica que las carencias
se manifestaban principalmente en la
superficie de rodadura, la geografia
desafiante y la ausencia de una
infraestructura moderna y  segura.

Una de las deficiencias mas notables
era la mala condicion de gran parte
de la carretera, con tramos que eran
predominantemente trochas (caminos de
tierra)oviasafirmadasenmalascondiciones.

El corredor vial presentaba caracteristicas
de superficie no uniformes. De los 2592,46
kilbmetros de longitud total de la IIRSA
Sur, 1078,10 kilbmetros correspondian a
una superficie a nivel de trocha y requerian
ser asfaltados. Esto significaba que mas
del 40 % de la longitud del corredor
no estaba pavimentada (Bravo, 2013).

PRO y 4
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Figura 9: Tramo de la carretera Interoceanica antes de la concesion

Nota. Imagen tomada de Connectas (s. f.), disponible en https://www.connectas.org/especiales/amazonas/es/galeria/gal31.html

Figura 10: Tramo de la carretera Interoceanica antes de la concesion

“ * y
\"1’ . NS

Nota. Imagen tomada de WWF Peru (s. f.), disponible en https://www.wwf.org.pe/en/our_work/in_peru/amazon/sustainable_
product_alternatives/
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Alberti y Pereyra (2018) mencionan que
para los tramos 2, 3y 4, que fueron los
mas importantes en términos de inversion
y desarrollo, la situacion era ain mas
critica: se encontraban a nivel de trocha
parcialmente afirmada con un ancho de
plataforma variable entre 4 y 6 metros.

Esto contrastaba fuertemente con

los tramos 1 y 5, que ya estaban
asfaltados, aunque el proyecto

Tabla 8: Reduccion de tiempos de viaje

Concesion Antes de |la concesion
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también preveia su mantenimiento.
Uno de los beneficios mas
resaltantes tras la concesion fue la
reduccion de los tiempos de Vviagje.

Diversas evaluaciones coinciden en que
los tramos intervenidos experimentaron
mejoras sustantivas en sus tiempos de
desplazamiento, lo que refleja una mayor
eficiencia en la transitabilidad del corredor.
La tabla 8 sintetiza estos cambios.

Tiempo actual

IIRSA Sur - Tramo 1 - 14 h 40 min
IIRSA Sur — Tramo 2 11 h 15 min 6h

IIRSA Sur — Tramo 3 12 h 30 min 7 h50 min
IIRSA Sur - Tramo &4 10 h 40 min 5 h 45 min
IIRSA Sur — Tramo 5 6 h 50 min

Nota. Elaboracion propia a partir de PROINVERSION (2023), Maximixe Consult (2022) y Bravo (2013) y Tiempo de viaje de Google

Maps.

Asimismo, se haidentificado las principales
condiciones geograficas extremas
presentadas en los siguientes tramos:

e Relieve montanoso y accidentado:
particularmente en Tramo 2 (Urcos-
Inambari), el relieve era montanoso
y atravesado por una red de
quebradas, formando valles en
los niveles inferiores. Los tipos de
suelos variaban desde superficiales
hasta rocosos, con predominio de
bosques de neblina en las cimas de
las montanas (Dourojeanni, 2006).

e /onas de riesgo por deslizamientos
e inundaciones: Bravo (2013) senala
que el Tramo 3 (Inambari-Ihapari), que
cruza la selva alta y baja, presentaba
una orografia accidentada, ondulada

y plana, con zonas de riesgo de
deslizamientos de materiales en
multiples puntos y una zona de
inundacion. A ello, Dourojeanni
(2006) agrega que los trechos entre
Puente Inambari, Cusco y Puno,
construidos décadas atras, sufrian
anualmente docenas de aluviones
y derrumbes que interrumpian el
transito por dias e incluso semanas.
e Plataformas estrechas y riesgos
inherentes: en las zonas con
pendientes pronunciadas (entre 600 y
mas de 4000 m s. n. m.), la plataforma
de la carretera era tan solo de 3
metros de ancho o poco mas de 7
metros en algunos sectores. Esta
estrechez, combinada con suelos
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y rocas inestables, podia provocar
aluviones y derrumbes continuos,
destruyendo hectareas laderas abajo,
represando rios y contaminando la
vida acuatica. La vieja costumbre
de los constructores de carreteras
en estas regiones, de hacer rodar
los residuos por el acantilado
también contribuia a la degradacion
ambiental (Dourojeanni, 2006).

PRO

La existencia de muchas de estas vias
se remontaba a varias décadas atras.
Dourojeanni  (2006) precisa que los
tramos 2 y 4 eran transitables desde
hacia mas de 40 anos, el Tramo 3 desde
hacia mas de 30 anos, y la conexion
entre Puerto Maldonado e Ifnapari mas de
20 anos. Sin embargo, esta antigliedad
no significaba modernidad o calidad.

Figura 11: Integracion de Desarrollo del Eje Sur

Tramo 1

San Juan de Marcona

Matarani

Ifapari

Tramo 3

Inambari

Tramo 4

Azangaro

Tramo 5

Nota. Elaboracion propia a partir de la informacion de los ejes de desarrollo y de los Ejes IIRSA Sudamérica, recopilada del

Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2018).
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La motivacion inicial para construir
vias entre Perd y Brasil (1992) estuvo
vinculada a la extraccion de recursos
naturales (caucho, oro y petroleo). Esta
|0gica extractivista derivd en trochas
rudimentarias, como la de Inapari-Puerto
Maldonado (anos 70) o la extension de la
carretera Federico Basadre hacia Pucallpa
por su cercania a yacimientos petroleros.

El deficiente estado de las
carreteras antes de la concesion
tenia consecuencias significativas.

Altos costos operativos: EI mal estado
de la carretera se traducia en altos
costos de operacion vehicular y mayores
tiempos de viaje para los usuarios. Los
transportistas sufrian el desgaste de
los neumaticos debido a los huecos.

Bajo flujo vehicular: Debido al mal
estado, el transporte en vehiculos
livianos (autos y camionetas) era
reducido. Esto implicaba que la via no
estaba cumpliendo su potencial de
integracion ni de facilitacion del comercio.

Pasivo ambiental y social: Segun
Vergara et al. (2014), las carreteras
antiguas ya habian generado impactos
ambientales severos y acumulativos
en Madre de Dios, Cusco y Puno.

La presencia de estas vias, incluso en
estado rudimentario, facilitaba el ingreso
de actividades como la expansion
agricola, la extraccion maderera vy
la mineria ilegal, contribuyendo a la
deforestacion y la degradacion ambiental
sin  una  planificacion  adecuada.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

3.1.2 Estudios previos para impulsar la
IIRSA Sur

La necesidad de implementar la I[IRSA
Sur se sustentd en una serie de estudios
y evaluaciones orientados a identificar sus
beneficios sociales y econdémicos. Estos
estudios preliminares fueron encargados
por el Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones (MTC) y financiados por
la Corporacion Andina de Fomento (CAF).
De acuerdo con Bonifaz y Urrunaga (2008),
el estudio de prefactibilidad fue elaborado
por BWAS-Badallsa en 2003, mientras que
el estudio de factibilidad estuvo a cargo
del Consorcio Vial Sur (AlphaConsult-
Serconsult-Conesupsa) entre diciembre
del 2003 vy noviembre del 2004.

i. Estudio de Prefactibilidad
(Consorcio BWAS-Badallsa 2003)

Este estudio se centré6 en proyectar el
trafico vehicular existente con base en
tasas historicas, pero descartd un transito
significativo desde las carreteras de Brasil,
como la soya, argumentando que seguiria
usando rutas fluviales mas competitivas.
Los beneficios de la carretera fueron
clasificados en los siguientes ahorros:

e (Costos operativos de los usuarios.
e Tiempo de viaje para los pasajeros.

ii. Estudio de Factibilidad (Consorcio
Vial Sur 2004)

Este estudio analizd 3 alternativas para la
interconexion vial IRapari-Puerto Maritimo
del Sur. Fue aprobado por el Proyecto
Especial de Infraestructura de Transporte
Nacional (Provias Nacional) del MTC vy
constituyo la base de informacion principal
para la licitacion de los tramos 2, 3 y 4.
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Sin  embargo, Dourojeanni, (2006)
sefala que este estudio no contenia
estudios definitivos o de ingenieria al
momento de su aprobacion, lo que
limitaba la precision de las evaluaciones

La iniciativa IIRSA generd una significativa
preocupacionporsuspotencialesimpactos
ambientales, especialmente por el riesgo
de deforestacion en la Amazonia. A pesar
de esto, se resolvid exonerar al proyecto de
los procedimientos del Sistema Nacional
de Inversion Publica (SNIP) y se adjudico
sin contar con un Estudio de Impacto
Ambiental (EIA) completo e integral, una
decision que fue ampliamente criticada.

iii. Estudios de Impacto Ambiental (EIA)

El estudio de factibilidad de la carretera
Interoceanica  incluyd un  capitulo

PRO

ambiental amplio, aunque no constituyd
un Estudio de Impacto Ambiental (EIA).
Por ello, a solicitud de la Direccion General
de Asuntos Socio Ambientales (Dgasa)
del MTC, PROINVERSION incorpord
en las bases de licitacion términos de
referencia detallados para la elaboracion
de un verdadero EIA, centrados
principalmente en impactos directos.

Sin embargo, el contrato permitié iniciar
las obras con EIA parciales por etapas, los
cualesfueronelaborados porlafirma\Walsh
Peru S. A. y aprobados por la Dgasa en
marzo del 2006, posibilitando el comienzo
de las obras poco después. Se establecio
que la suma de estos estudios parciales
conformaria un EIA integral, aunque este se
concluiria cuando las obras ya estuvieran
bastante avanzadas (Dourojeanni, 2006).
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Los estudios existentes fueron descritos
como compilaciones de informacion
preexistente, con poco andlisis critico
y centrados en impactos directos (los
menos importantes), y con deficiencias
en los mecanismos de informacion
y consulta a la poblacion afectada.

En este sentido, antes de la concesion, la
IIRSA Sur era una red vial en un estado
precario, con grandes extensiones
de trochas vy afirmados deficientes,
atravesando una geografia compleja y
vulnerable. Esta infraestructura, resultado
de un historial de construccion con
fines extractivos y sin una planificacion
territorial integral, generaba altos costos,
limitada accesibilidad y ya habia causado
impactos socioambientales significativos.

3.2 Proceso de promocion del proyecto

El proyecto de la carretera Interoceanica
Sur se desarrolld mediante dos procesos
deadjudicacion por concurso de proyectos
integrales. El primero abarco los tramos 2,
3y 4, mientras que el segundo comprendio
los tramos 1y 5. Esta seccion presenta de
manera cronologica los principales hitos
del proceso de promocion, asi como el rol
asumido por las entidades participantes,
con el fin de ofrecer una vision sobre la
estructuracion y proceso de promocion
de las concesiones viales, a partir de
la informacién contenida en los libros
blancos de los respectivos proyectos.

En ese marco, el Consejo Directivo de
PROINVERSION, en sesi6én del 3 de
diciembre del 2004, acordd concesionar
el proyecto al sector privado, conforme
a los mecanismos y procedimientos
establecidos en el Decreto Supremo N.°
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059-96-PCM vy su reglamento aprobado
por Decreto Supremo N.° 060-96-
PCM, las obras y el mantenimiento
comprendidos en el “Proyecto Corredor
Interoceanico Peru-Brasil — IIRSA Sur”,
contemplado en la Ley N.° 28214. La
conduccion de dicho proceso fue
encargada al Comité de PROINVERSION
en Proyectos de Infraestructura vy
de Servicios Publicos, acuerdo que
posteriormente fue ratificado mediante
Resolucion Suprema N.° 156-2004-EF.

Asimismo, tras el acuerdo del Consejo
Directivo de PROINVERSION de otorgar
y promover el proceso de promocion del
Proyecto Vial Interoceanico Sur, Peru-
Brasil, se elabord el Plan de Promocion
de la Inversion Privada, el cual fue
aprobado inicialmente por el Comité
de PROINVERSION en Proyectos de
Infraestructura y de Servicios Publicos
mediante Acuerdo 200-10-2024, de fecha
10 de diciembre del 2004. Posteriormente,
este acuerdo fue elevado al Consejo
Directivo, que en su sesion del 22 de
diciembre del 2004 aprobo el referido plan.

3.2.1 Bases del concurso

El 12 de enero del 2005, el Comité aprobd
las Bases del Concurso aplicables a los
cinco (5) tramos del proyecto. Estas
estuvieron disponibles paralosinteresados
desde la convocatoria y fueron publicadas
en la pagina web de PROINVERSION.

Las bases establecieron los principales
componentes del proceso, como el objeto
delaconcesion, elderechode participacion
para la precalificacion, los requisitos de
calificacion (capacidad técnica, legal y
financiera), la presentacion de los sobres
1, 2 y 3, entre otros componentes.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru
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Tabla 9: Contenido de la presentacién de sobres

Sobre N. 1 (Precalificacién de
postores )

Comprendia la evaluacién de Ila
capacidad técnica, legal y financiera
de los postores, con el fin de
asegurar que las empresas
participantes contaran con |Ia
experiencia y solvencia necesarias
para asumir la concesian.

Sobre N. 2 (propuesta técnica)

Sobre N . 3 (propuesta econdmica)

Entre los principales componentes,
se exigia haber ejecutado al menos
el 40 % del tramo en obras viales en
los ultimos 10 afios, con 50 % en
selva o sierra alta , ademas de
experiencia en la operacién de
concesiones viales equivalentes al
10 % del tramo (20 % si era menor a
750 km).

Requisitos leqal
Los postores debian demostrar
idoneidad para contratar con el
Estado, renunciar a privilegios
diplomaticos y comprometerse a
crear una sociedad concesionaria
en el Perd con capital minimo del
5 % de lainversion , manteniendo un
inversionista estratégico con 35 %

de  participacion  durante la
construccion.

Se requeria un patrimonio neto
minimo del 30 % de la inversion
oficial estimada, experiencia en
financiamiento por al menos el 20 %
de dicha inversién y una carta de

referencia bancaria que acreditara
solvencia.

Incluye obras del proyecto
referencial y de ser el caso, las
alternativas al mismo ( proyecto
alternativo).

« Pago Anual por Obras (PAQ)
por el prouecto referencial.

- Pago Anual por
Mantenimiento y Operacion
(PAMO).

Nota. Informacién tomada de las Bases de la Concesion de los tramos 1y 5,y 2, 3y 4.
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3.2.2. Elaboracion y aprobacion de los
proyectos de contrato

Durante el proceso de promocion, los
proyectos de contrato se ajustaron en
multiples versiones para cada tramo, a
fin de incorporar precisiones técnicas,
legales y operativas. En sintesis:

e Tramos 2, 3 y 4: se elabord un
modelo Unico de proyecto de contrato,
gjustado en 2 versiones aprobadas
por el Comit¢é de PROINVERSION
el 2 y el 17 de febrero del 2005.

e Tramo1:debidoasusparticularidades,
requiri®© un modelo diferenciado,
aprobandose 5 versiones del proyecto
de contrato entre 2005 y 2006.

e Tramo 5: también demandd un modelo
especifico, con 5 versiones aprobadas
en diversas etapas del proceso
de promocion entre 2005 y 2006.

Todos los proyectos de contrato
fueron publicados en la pagina web
de PROINVERSION vy comunicados
mediante circulares oficiales.

3.2.3 Proceso de convocatoria

De acuerdo con el Decreto Supremo
N.° 059-96-PCM las convocatorias a
los concursos deben realizarse en el
diario oficial y en 2 diarios de circulacion
nacional, por 2 dias consecutivos. A tal
efecto, el inicio de la convocatoria del
concurso fue realizada por el Comité de
PROINVERSION, el 19 de enero del 2005
mediante avisos publicados en los diarios
El Peruano, El Comercio y La Republica.
Cabe precisar que el aviso de convocatoria
se publico también en 8 diarios regionales
de la zona que involucrd el proyecto.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

a. Circulares

Dentro del proceso de promocion para los
tramos 1 y 5 se emitieron 112 circulares,
mientras que para los tramos 2, 3y 4 se
expidieron 57 circulares. Estas incluyeron
modificaciones a los cronogramas y a las
bases, asi como la remision de proyectos
de contratos, entre otros aspectos
relevantes.

b. Promocion y publicidad

En el marco de la promocion del
proyecto, la Direccion de Promocion
y Apoyo al Inversionista Privado llevo
a cabo diversas acciones orientadas
a atraer interesados en la concesion,
entre las que destacan las siguientes:

e Road shows en América Latina y
Europa (Lisboa, Paris, Milan y México)
para atraer inversionistas.

e Difusion de materiales de promocion,
como el Especial del Corredor Vial
Interoceanico  Peru-Brasil en el
diario Gestion, la publicacion Peru-
Brasil cada vez mas cerca en diarios
nacionales (Expreso, Correo, Peru 21,
entre otros), ademas de conferencias,
mesas redondas y dialogos con
autoridades en las regiones vinculadas
al proyecto y en Lima.

e Entrega del brochure “Carretera
Interoceanica, Una apuesta por el
futuro” a los interesados.

e Reuniones individuales con los
principales postores interesados en la
concesion.
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c. Criterios para la adjudicacion de la
buena pro

Deacuerdoconlasbases, el procedimiento
para asignar puntaje a los montos de la
oferta econdmica establecia que la buena
pro se otorgaba al postor que alcanzara el
puntaje final mas alto, segun la siguiente
formula matematica:

Pf x=Pex*(1+0,20*CN)
Donde:

Pfx: Puntaje final del postor x

Pex: Puntaje de oferta econdémica del
postor X

CN: Porcentaje de componente nacional
con relacion al total de las inversiones,
propuesto por el postor en su propuesta
econémica, expresado en decimales?.

El puntaje de oferta econdmica del postor
x (Pe x), segun lo establecido en las bases,
se calculaba de la siguiente manera:

Pex=(MOEmax-MOE)/1 000 000
Donde:

MOE max: monto maximo aceptable por
PROINVERSION, de acuerdo al PAO y
PAMO maximos, comunicados.

MOE x: monto de oferta econdémica del
postor X

A su vez, el MOE de cada postor, de
acuerdo con las bases, se determinaria
de acuerdo con la siguiente formula:

25
PAO final mal PAMO
MOE = z a+ l)m — a+on
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Donde:

e El PAO final se determinaba por la
sumatoria algebraica del PAO inicial
(del proyecto referencial) solicitado
por el postor, mas la incidencia real
total, correspondiente a las obras
alternativas aprobadas.

e El PAMO era el fijjado por
PROINVERSION.

e y: correspondia al periodo establecido
para cada tramo en el contrato. Siendo
y=15 paralos tramos 1, 2, 3y 4, e y=20
para el tramo 5.

i tasa de descuento, definida en 10 %.

m: periodo de pago del PAQO.

n: periodo de pago del PAMO.

Determinacién del PAO y PAMO: como
se menciond en el presente informe,
la determinacion del PAO y del PAMO
fue una de las tareas encargadas a
Corfivalle, que propuso los montos
maximos para los tramos 2, 3 y 4.
En el caso de los tramos 1 y 5, dicha
labor fue realizada por Corficolombia.

Tabla 10: Montos maximos
correspondientes al PAO y PAMO por tramo

Tramos PAO PAMO
concesionados  (USD sin IGV) (USD sin IGV)
TramoN.1 13150 715,73 10 237 287,19
Tramo N. 2 31858 000,00 | 4763 000,00

TramoN. 3 40 682000,00 | 5959 000,00
Tramo N. 4 25 463 000,00 | 4683000,00
TramoN.5 20676 463,19 [ 13698531,94

Nota. Tomado de los libros blancos del proyecto.

Hasta este punto, el plan de promocion,
las bases del concurso, la convocatoria,
la promocion y publicidad, la calificacion
y los criterios para la adjudicacion de la
buena pro fueron comunes a ambas
concesiones. A continuacion,  se
presenta la etapa en la que comienzan
a diferenciarse: las versiones finales del
contrato y el proceso de apertura de
sobres y adjudicacion de la buena pro.

2 Cabe mencionar que dicha formula fue introducida para dar cumplimiento a lo establecido en la Ley N.° 28242.
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d. Lista de interesados que adquirieron
el derecho a participar

tramos del proyecto. En ese marco,
la Tabla 11 presenta la relacion de

Tabla 12: Empresas interesadas para los tramos 2, 3 y 4 — Presentacion de sobre N.° 1

empresas que adquirieron el derecho a Postor interesado Empresas Presentacion de
Las Bases del proceso fueron de participar en el proceso de promocion interesadas sobre N .1
aplicaCiéﬂ comun para los cinco (5) COI’I’eSpOﬂdieﬂ’[e a dichos tramos. 1 Consorc|0 Conces|onar|0 Constructora Tramoz
Interoceanica Urcos - | Norberto
Tabla 11: Interesados que adquirieron el derecho de participacion Inambari ngPFEChRA S. ¢ A,
rafia y Montero
N. Nombre Pais Fecha de pago S.A, ' J.J.C
1 Construtora Andrade Gutierrez Brasil 19.01.05 Contratistas
2 Construtora Norberto Odebrecht | Brasil 24.01.05 Generales 5. A,
3 Construcoes e Comercio | Brasil 26.01.05 Ingenleros_ Civiles
Camargo Correa S. A. y Contratistas S.A.
L CCIS. A. y Asociados Paraguay = 01.02.05 , , -
5 Construtora Queiroz GalvaoS. A. | Pera i il 02.02.05 2 Consorcio Concesionario | Constructora Tramo 3
Sucursal Pert Interoceanica Inambari - [ Norberto
IRapari Odebrecht S. A,
6 YuraS. A Peru i i 08.02.05 Grafa y Montero
7 Grafia y Montero S.A.A. Pera Il 14.02.05 S.A, J. J.C
8 Translei S. A. Peru i 25.02.05 Contratistas
9 Consorcio Planova Schahin Brasil 15.03.05 Generales S. A,
10 Ingenieros Civiles Asociados | Méxicoll*ll 30.03.05 Ingenieros Civiles
5. A.deCV y Contratistas S.A.
11 Consorcio Skansa BOT AB - | Brasil 30.03.05
Ocacsa : : :
12 Construccion y Administracién Pera i i 02.06.05 3 Icn(ingégg)nica Conclﬁzﬁlgirrlio_ ﬁ%’:;g:f[gtora Tramo &
S G, Azangaro Odebrecht S. A,
Nota. Adaptado de los libros blancos del proyecto. (S:'raAﬁa y Mc_JjntJerg
Contratistas
La amplia participacion de empresas en e. Etapa de presentacion del sobre N.° 1 Generales S. A,
esta etapa inicial evidencio el interés del 5 Ingenieros Civiles

i vad la adiudicacion de | En su sesion de fecha 18 de marzo gjel y Contratistas S.A
f’eo or privado et” a adjudicacion (‘;OS 2005, el Comité de PROINVERSION i
ramos propuestos en concesion. =ara acordd designar a los integrantes del —

- L | Concesionaria del Sur - Tramo 2
continuar con el proceso, las empresas Comité de Evaluacion de sobres N° 1 Tramo &
interesadas debian presentar el sobre N.° del Concurso de Proyectos Integrales - — -

o - 5 | Ingenieros Civiles Asociados | - Tramo 2
1, que contenia la informacion general del para la entrega en concesion al sector SgA deC. V Tramo 3
postor y la acreditacion de su capacidad privado del Proyecto de Corredor S S Tramo 4
técnica, legal y financiera —incluida Vial  Interoceanico Sur, Peru-Brasil. 5 Consorcio Skanska BOT AB - | Skanska BOT AB. | Tramo 2
- Qgpac@ad Itecmco—operatwa, !OS Dentro del plazo establecido en las OcacsaS. A.deC. V. Operaciény Tramo 3
requisitos f.mar.w,meros y el comprqmlso bases, dicho Comité, en presencia Conservacion de Tramo L
de constitucion de la  sociedad de notario publico, recibié los sobres Autopistas
concesionaria—, requisito indispensable N° 1 presentados por las empresas Concesionadas S.
para ser evaluadas y consideradas interesadas  en  participar en el A.de C. V.

como postores precalificados.

concurso, siendo estas las siguientes:

Nota. Tomado de los libros blancos del proyecto.
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Tabla 13: Empresas interesadas para los tramos 1y 5 — Presentacion de sobre N.° 1 Los participantes que presentaron su un notario publico, se realizd el Acto de
sobre N.° 1 y cumplieron los requisitos presentacion de sobres N.° 2 y N.° 3. En
Consorcio interesado Empresas Presentacion de establecidos fueron finalmente dicha sesion, los postores precalificados
interesadas sobreN.1 admitidos por el Comité de Evaluacion entregaron la documentacion
1 Consorcio Concesion Vial IIRSA | Conalvias S. A, |Tramol como postores precalificados. correspondiente, procediéndose a la
Tramol Grupo Inversiones . . apertura de los sobres N.° 2 en el mismo
S.A.y  Grupo Con esta etapa concluida, dichos orden en que fueron recibidos. Finalmente,
. — Odinsa 5. A postores avanzaron a la presentacion la documentacién presentada fue remitida
2 | Consorcio Concesion Vial IIRSA | ConalvAas SIA, | Tramo 5 del sobre N.° 2, correspondiente a la ol Comité de Evaluacién de Propuestas
Tramo 5 Grupo Condor entrega de sus propuestas técnicas. - e
Inversiones S. A. y Técnicas para su analisis, IS|endo que el
Grupo Odinsa 5. A. f.Etapa de presentacién del sobre N.° 2 Comite de PROINVERSION, luego de
3 Consorcio Interoceanica Tramo1l | Grafia y Montero | Tramo1l su evaluacion, declaré técnicamente
S. A. (ahora AENZA El 21 de junio del 2005, en presencia de aceptable los sobres N.° 2 siguientes:
SAAA), J.J.C
Contratistas Tabla 14: Postores precalificados que presentaron sobres N.° 2 de los tramos 2, 3y 4
Generales S.A, Evaluacion de
Ingenieros Civiles y Consorcios
Contratistas S. A. interesados Empresas prqpugsta
L Consorcio Interoceanica Tramo 5 | (Constructora Tramo 5 ‘ tecnica
Norberto 1. Constructora Norberto
Odebrecht S.A, Consorcio > gde~brecr,\1/t‘ S'tA' S A
Grafiay Montero Tramo 2 Concesionario 3 Jr_ajng %on?rna’gggas. ' Técnicamente
S.A, JJC Interoceanica Lo aceptable
Contratistas Urcos -Inambari T ES o
Generales S. A. L. Ingenlefos Civiles y
Ingenieros Civiles U’ Contratistas Generales S. A.
Contratistas S. A. 1. Constructora Norberto
5 Andrade Gutiérrez S. A. Tramo 1l Consorcio > gde~brecht 5. A. SA
(postor que después se integré Tramo 5 Concesionario 3' Jring LJCMontgro o Técnicamente
al Consorcio Intersur) Interoceanica o ol (5 IR A aceptable
Inambari -Ifapari Gener_ales S'.A.'
6 | Consorcio Intersur Constructora Tramo1 Tramo 3 - Ingenleros s
Ardl=eE U | T s Contratistas Generales S. A.
S. A, Constructora 1. Andrade Gutiérrez S. A.
Queiroz Galvao Consorcio Inter sur 2. Queiroz Galvao S.A. . Técnicamente
S. A. Construcoes e 3. Construcoes e Comercio aceptable
Comercio Camargo Camargo Correa S. A.
Correa S. A. 1. Constructora Norberto
Consorcio Odebrecht S. A.
7 Constructora Norberto Odebrecht | - Tramol Concesionario 2. Grafiay Montero S.A. Técnicamente
Tramo 5 Interoceanica 3. J.J. C. Contratistas
8 MNV S. A. - Tramo 1 Inambari - Generales S. A. aceptable
Tramo 5 Tramo 4 Azangaro L. Ingenieros Civiles y
9 Concesionaria_del Sur - Tramo 5 Contratistas S. A.
1. Andrade Gutiérrez S. A.
Nota. Tomado de los libros blancos del proyecto. . 2. OUEiFOZ Galvao S.A. Técnicamente
o ESEIEE [t SUr 3. Construcoes e Comercio aceptable
Camargo Correa S. A.

Nota. Tomado de los libros blancos del proyecto.
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debido a sus condiciones iniciales
y que concentraron el interés de los
principales operadores viales del proceso.

A continuacion, se presentan las ofertas
econdmicas recibidas para los tramos 2,
3y 4, que requerian mayores inversiones

Enparalelo, paralostramos 1y5tambiénse
recibid la documentacion correspondiente
al sobre N.° 2 por parte de los postores

precalificados. La tabla 15 presenta a los
consorcios cuyos sobres N.° 2 fueron
declarados técnicamente aceptables.

Tabla 17: Propuesta econdmica del postor calificado para el Tramo 2

Tabla 15: Postores precalificados que presentaron sobres N.° 2 para los tramos 1y 5

Evaluacion de
Empresas propuesta
técnica

Consorcios

interesados

1. Grafay Montero S.A.

Consorcio 2. J.].C Contratistas Generales ..
- Técnicamente
Tramol Interoceanica S. A
. . aceptable
Tramol 3. Ingenieros Civiles y

Contratistas S. A.

1) Hidalgo e Hidalgo

Cor}soru_o 2) Construccion y Administracion Técnicamente
Tramo 5 | Concesionaria del
Sur S.A.C.- aceptable

3) ConorteS.A.

Nota. Tomado de los libros Blancos del proyecto.

realiza la apertura publica de los sobres y
verifica el cumplimiento de los criterios
establecidos en las bases para determinar
la oferta mas favorable para el Estado.

Concluida la evaluacion técnica vy
habiéndose declarado aceptables
los sobres N.° 2 para cada uno de
los tramos, el proceso avanzd a la
etapa de revision de las propuestas

econdmicas contenidas en el sobre N.° 3. En el caso del Tramo 1, la presentacion de

unaunica propuesta valida permitic avanzar
directamente a su evaluacion econémica,
a diferencia de los demas tramos, donde
la competencia entre consorcios fue mas
intensa. Como resultado de esta etapa,
el Tramo 1 fue adjudicado al Consorcio
Carretera Andina del Sur S. A. C. (Survial).

g. Etapa de presentacion del sobre N.° 3

La presentacion del sobre N.° 3
corresponde a la evaluacion de las
propuestas econdmicas de los postores
calificados. En esta fase, el Comité Especial

Tabla 16: Propuesta econdmica del postor calificados para el Tramo 1

PAO final PAMO

Postor calificado Resultado

usD usD

Consorcio Interocedanica

el 12930094 | 11679164 ,5 | Ganador

Nota. Tomado de los libros blancos del proyecto.

PAO final
uSsD

Postor calificado

Consorcio Concesionario

PAMO fijo
uSsD

Resultado

Interoceanica Urcos - 31858 000 | 4 763 000 Ganador

Inambari

Nota. Tomado de los libros blancos del proyecto.

En el caso del Tramo 2, se dejo constancia
de que la oferta econdmica presentada
por el postor Consorcio Concesionario
Interoceanica Urcos—Inambari coincidia
con el monto maximo de PAQO establecido

por PROINVERSION en la Circular N.°
37, por lo que fue declarada propuesta
valida. En consecuencia, se procedio
a adjudicar la Buena Pro del Tramo 2 al
citado consorcio.

Tabla 18: Propuestas econdémicas de los postores calificados para el Tramo 3

Postor precalificado

Consorcio Concesionario
Interoceanica Inambari - 40 682 000
Ifapari

PAO final USD

5959 000 | Ganador

PAMO fijo

USD Resultado

Consorcio Inter sur 44 850 000

5959000 -

Nota. Tomado de los libros blancos del proyecto.

Luego de la verificacion de los montos
de PAO contenidos en los sobres N.°
3 de la oferta presentada por Intersur,
fue declarada no valida por superar
el monto maximo establecido por
PROINVERSION mediante la Circular

N.° 37. En consecuencia, se adjudico
la Buena Pro del tramo 3 al Consorcio
Concesionario Interoceanica Inambari—
IRapari, al ser la Unica propuesta
valida presentada para dicho tramo.

Tabla 19: Propuestas econdmicas de los postores calificados para el Tramo 4

PAO final

Postor precalificado USD
Consorcio Concesionario
Interoceanica Inambari - |28 405 000

Azangaro

PAMO fijo
usD

4 683 000

Resultado

Consorcio Inter sur 25 449 000

4 683 000 Ganador

Nota. Tomado de los libros blancos del proyecto.

Luego de la constatacion de los montos
del PAO contenidos en los sobres N.°
3, se declard una propuesta no valida,
la oferta presentada por el Consorcio
Interoceanica Inambari-Azangaro, por ser
superior al monto maximo comunicado

por PROINVERSION mediante circular N.°
37. Por lo anterior, se procedio a adjudicar
de la Buena Pro del Tramo 4 al postor
precalificado Intersur Concesiones S. A,
toda vez que se trataba de una propuesta
valida.
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Tabla 20: Propuesta econdmica del postor calificado para el Tramo 5

Resultado

PAO final
usD
Consorcio
del Sur 20 676 463

13 691 681 Ganador

Nota. Tomado de los libros blancos del proyecto.

Por ultimo, en el Tramo 5 se adjudico la
Buena Pro al Consorcio Concesionario del
Sur, cuya propuesta econdmica cumplio
con los montos maximos establecidos
en la Circular N.° 37. Con la presentacion

3.3. Desarrollo de la ejecucion
contractual de la infraestructura

El  Corredor Vial Interoceanico Sur
constituye un eje estratégico de
integracion vial en el sur del Perd, que
articula la infraestructura logistica con
Brasil y Bolivia. La ejecucion de sus
tramos concesionados se desarrolla
bajo un esquema de tipo Build, Operate
and Transfer (BOT), mediante el cual
el concesionario financia, construye,
opera y mantiene la infraestructura por
un periodo determinado, al término
del cual esta es transferida al Estado.

y validacion de la propuesta econémica
para el Tramo 5, se completo la revision
del conjunto de ofertas presentadas
para los 5 tramos de la IIRSA Sur.

3.3.1 Composicion accionaria de los
contratos de concesion

Con el fin de analizar la evolucion
corporativa de las  concesiones,
en la siguiente tabla se presenta la
composicion accionaria de cada tramo
de la IIRSA Sur en dos momentos:
() al momento de la adjudicacion de
la buena pro vy (i) a la fecha de corte
de diciembre del 2024, permitiendo
identificar cambios en la estructura de
control de las concesionarias, asi como el
ingreso, salida o reorganizacion de socios
durante la fase de ejecucion contractual.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Perd
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Tabla 21: Composicion accionaria de las concesionarias de la [IRSA Sur

Tramo de

concesion

Composiciéon accionaria al momento de la

Composiciénaccionaria al cierre
del 2024

adjudicacién

Tramo 1: Consorcio Interocednica Tramo 1 : Carretera Andina del Sur S.A.C.:
San Juan de  Graflay Montero S.A. A. (73 %) e Aenza S. A. A. (99,96 %)
Marcona - « J.J. C. Contratistas Generales S.A. « UNNA Transporte S.A.C.
Urcos (27 %) (0,04 %)
Consorcio Concesionaria Interocednica Consorcio Concesionaria
Tramo 2 S. A. (IIRSA Sur): Interocednica Tramo 2 S.A.
« Constructora Norberto Odebrecht S.A (IIRSA Sur):
Tramo 2: (70 %) o Technik Invest S. A. C. (89 %);
Urcos - « Grafiay MonteroS. A. A.(18 %) « J.J. C. Contratistas Generales
Inambari « J.J.C. Contratistas Generales S.A. S.A. (7 %)
(7 %) « Ingenieros Civiles y
« Ingenieros Civiles y Contratistas Contratistas Generales S.A.
Generales S. A. (5 %) (4 %)
Consorcio Concesionaria Interoceanica Consorcio Concesionaria
Tramo 3 S. A. (IIRSA Sur): Interoceanica Tramo 3 S.A.
« Constructora Norberto OdebrechtS.A. |(IIRSA Sur):
Tramo 3: (70 %) « Technik Invest S.A.C. (89%)
Inambari - « Grafiay Montero S. A. A.(18 %) « J.J. C. Contratistas Generales
Ifapari « J.J.C. Contratistas Generales S.A. S.A. (7 %)
(7 %) « Ingenieros Civiles y
« Ingenieros Civiles y Contratistas Contratistas Generales S.A.-
Generales S. A. (5 %) ICCGSA Concesiones (4%)
Intersur Concesiones S. A. :
Consorcio Intersur : o Constructora Andrade
Tramo -  Constructora Andrade Gutiérrez S.A. Gutiérrez S. A. (33,33 %)
Inambari.- (33,33 %) _ « Construcoes, Comercio
AZangsro » Construcoes, Comercio Camargo Camargo Correa S. A.
Correa S. A. (33,33 %) (33,331%)
e Constructora Queiroz Galvao S.A. o Constructora Queiroz Galvao
(33,33 %) S.A.(33,33 %)
Consorcio Concesionaria del Sur : Concesionaria Vial del Sur S. A.
« Hidalgo e Hidalgo (65 %), (Covisur) :
Tramo 5: « Construccion y Administracion - CASA |« Hidalgo e Hidalgo (65 %),
Matarani - (251%) « Construccion y Administracion
Azangaro -llo | « Concesionaria Norte Co norte (10 1%) - CASA (25 %)
e Concesionaria Norte Co norte
(10 %)

Nota. Elaboracién propia a partir de los informes de desempefo de Ositran.
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3.3.2 Ejecucion fisica de la La red vial asociada al proyecto Asimismo, en relacion con el sistema de De este total, 18 unidades se encuentran
infraestructura vial presentaba una extension total de peajes, conforme a la tabla 23, durante la actualmente en operacion, mientras que

aproximadamente 2600 kildmetros. Al gjecucion del proyecto las concesionarias la Unidad Integrada de Peaje de Quincemil

La ejecucion fisica del proyecto
comprende las actividades de
construccion, rehabilitacion, mejoramiento
y mantenimiento de la infraestructura vial
durante los 25 anos de concesion. Este

inicio de la concesion, el 58 % de la via
(1514,36 km) se encontraba asfaltada,
mientras que el 42 % restante (1071,30
km) permanecia sin asfaltar, situacion
que se concentraba principalmente en los

de la red vial implementaron un total de permanece inoperativa.
19 Unidades Integradas de Peaje (UIP).

Tabla 23: Estado situacional de peaje de la IIRSA Sur

Ubicacion

- olucra todas [as int . tramos 2, 3y 4. Estos 5 tramos articulan E Estacion de - ty) Estadode Cantidad de
Proceso Invollicra toaas 1as INtervenciones a las regiones de Arequipa, Puno, concesionado  modulo de peaje  “€PATMENtAl  heratividad peajes
necesarias para la  implementacion Moquegua, Ica, Ayacucho, Apurimac S— del peaje

s ’ : : ’ : an Juan de
4 pues.ta e SerWCIO. de los 5 framos CliEes i LHEele ,de. Dlos: Co”fo.rma”do.‘f” Tramol Marcona Ica Operativa
concesionados, garantizando el adecuado corredor estratégico para la integracion - ,

i ' ' ' territorial y el flujo logistico hacia Brasil. A LTEne “EmireE Celieme ARG OPETEE 5 modulos de
funcionamiento del sistema de peaje, . v 10 109 ' Tramo 1l Pampamarca Apurimac Operativa peaje
pesaje y los dispositivos de  gestion continuacion, en la tabla 22 se observa Tramo 1 Pichirhua Apurimac Operativa
y prevencion de accidentes viales. £ [PTSRElES CEEeEinlees C o Tramo 1 Ccasacancha Cusco Operativa

tramos concesionados de la IIRSA Sur. -
1 médulo de
Tramo 2 Quincemil Cusco Inoperativa peaje
Tabla 22: [IRSA SUR Infraestructura vial por tramo Tramo 3 Unién Progreso | Madre de Dios |Operativa )
- - - 3 modulos de
Tramo 3 Planchon Madre de Dios | Operativa peaje
Concesionario T S Longitud 3 % ‘_jte ’ Tramo 3 San Lorenzo Madre de Dios | Operativa
al 2024 famos €gion () ongitu Tramo &4 San Anton Puno Operativa .
Total T L M 5 P 0 d 3 maédulos de
. . ramo acusarfl uno pera !va peaje
Tramo 1: San Ica, 757,64 29,5% Tramo 4 San Gaban Puno Operativa
Carrg tera Juan de Agacycho, Tramo 5 Matarani Arequipa Operativa
Andina del Sur |[Marcona - Apurimac, - -
S.AC Urcos CUSCO Tramo 5 Uchumayo Arequipa Operativa
C'on.sofcio SL6 L 96% Tramo 5 Patahuasi Arequipa Operativa R,
Concesionaria |Tramo 2: ' ' Tramo 5 Santa Lucia Puno Operativa peaje
Interoceanica [ Urcos- Tramo5 Caracoto Puno Operativa
Tramo 2 S.!A. | Inambari Cusco Tramo 5 Pampa Cuellar Moquegua Operativa
Consorcio LOL 15,7 % Tramo 5 llo Mogquegua Operativa

Concesionaria |Tramo 3:
Interocednica Inambari -

Nota. Elaboracién propia a partir de los informes de desempefo de Ositran.

Tramo3S. A. |lfapari Madre de Dios
Intersur Tramo 4: 305,9 11,9 %
Concesiones S A| Inambari -

Azangaro Puno
Concesionaria |Tramo 5: Arequipa, 854,68 33,3%
Vial del Sur S.A. | Matarani - Puno,

Azangaro -llo | Moquegua

Nota. Elaboracion propia a partir de los informes de desempefo de Ositran.
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Figura 12: Peagjes instalados por los tramos del Proyecto Vial IIRSA Sur
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Nota. Elaboracién en base a la informacion disponible de los informes de desempefio de los tramos concesionados.

Componentes de infraestructura

A lo largo del Proyecto Vial IIRSA Sur,
las concesionarias han

un conjunto

infraestructura y equipamiento orientados
a garantizar la operacion, seguridad vy
continuidad del servicio vial. En conjunto,

implementado
de

componentes

el proyecto dispone de 260 postes
S. O. S. distribuidos a lo largo de los 5
tramos concesionados, asi como de 22
gruas remolcadoras destinadas a la
atencion de vehiculos livianos y pesados,
fortaleciendo la capacidad de respuesta
ante incidentes y emergencias en la via.

Tabla 24: Componentes de los tramos de la IIRSA Sur

Componentes Tramol Tramo2 Tramo3 Tramo4 Tramo5 Total
Puentes (Und) 8L 32 45 73 234
N. de Unidades

de Pesaje 1 1 3 1 > 8
Operativas

N. de Unidades

de Pesaje > 0 0 0 0 >
Inoperativas

N. de postes

S. 0. Sp 75 25 4] 31 88 260
Carretera

asfaltada (km) 757,64 2L6 411 305,9 854,7 |2575,24
Gruas

remolcadoras 3 2 3 10 4 22

Nota. Elaboracién propia a partir de los informes de desempefio de Ositran.
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Asimismo, como se detalla en la tabla 24,
la infraestructura ejecutada comprende
un total de 234 puentes, 8 unidades
de pesaje operativas y 2 unidades de
pesaje inoperativas, ademas de 2575,24
kilbmetros de carretera  asfaltada,
consolidando la  funcionalidad  del
corredor vial en sus distintos segmentos.

Como resultado de la implementacion
del Proyecto Vial IIRSA Sur, se ha
contribuido de manera significativa a la
reduccion de la brecha de infraestructura
vial, particularmente en lo referido a la
proporcion de la red vial nacional que se
encontraba en condiciones inadecuadas.

3.3.3 Ejecucién financiera de la
inversion en infraestructura vial

La ejecucion financiera del Corredor Vial
Interoceanico Sur (IIRSA Sur) se enmarca
en los compromisos establecidos en los
contratos de concesion suscritos entre el
Estadoylas sociedades concesionarias de
cada tramo. Dichos contratos definen las
obligaciones de inversion, los mecanismos
de financiamiento y los esquemas de
generacion de ingresos propios de un
modelo de APP cofinanciada.

En este contexto, la inversién
comprometida corresponde a los
montos establecidos contractualmente
para la ejecucion de las obras principales,
mientras que la inversién ejecutada
refleja los desembolsos efectivamente
realizados por las concesionarias

PRO

durante la vigencia de los contratos.
El contraste entre ambas magnitudes
permite evaluar el avance de la ejecucion
financiera del proyecto, asi como el grado
de cumplimiento de los compromisos
asumidos por las partes en el marco del
esguema de concesion vial.

i. Nivel de cumplimiento de la
inversion comprometida

Al ano 2024, la inversidbn ejecutada
acumuladadelos 5 tramos concesionados
de la Carretera Interoceanica Sur (IIRSA
Sur) alcanzd los USD 2835 millones,
superando en USD 184 millones la
inversion comprometida, que ascendio
a USD 2651 millones. Esta diferencia
refleja  un esfuerzo adicional de los
concesionarios, asociado principalmente
a la ejecucion de obras complementarias,
mejoras de infraestructura y actividades
de mantenimiento mayor desarrolladas
durante la etapa de operacion.

Como se observaenlafigura 13, lostramos
2, 3 y 4 concentran aproximadamente
el 84 % de la inversion ejecutada (USD
2392 millones), mientras que los tramos
1y 5 representan el 16 % restante (USD
443 millones). Este patron confirma la
relevancia estratégica del eje central del
corredor vial, que articula las regiones
de lIca, Ayacucho, Apurimac, Cusco,
Madre de Dios y Puno, constituyéndose
en el principal segmento de integracion
logistica y comercial con el Brasil.

y 4

INVERSION

Figura 13: Inversion comprometida y ejecutada de los tramos concesionados de la [IRSA Sur

(2005-2024, en millones de USD, con IGV)
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Nota. Elaboracion propia con base en el Reporte interactivo de inversiones valorizadas en los contratos de concesion, por la

Gerencia de Supervision y Fiscalizacion, visualizado en Power Bl, por Ositran, septiembre 2025a.
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El anadlisis de la inversion ejecutada
por tramo de la IIRSA Sur permite
comprender la distribucion del gasto
y la dinamica financiera del proyecto
durante el periodo de concesion. A nivel
agregado, se observa una marcada
concentracion de recursos en los tramos
centrales del corredor (tramos 2, 3, y 4),
donde se desarrollaron las principales
obras de conectividad interregional y
transfronteriza.

En términos individuales.

e Tramo 1 (Marcona-Urcos): registra
una inversion ejecutada acumulada
de USD 152 millones, ligeramente
superior a la inversion comprometida
de USD 145 millones, lo que representa
un grado de avance del 105 %.

e Tramo 2 (Urcos-Inambari): presenta
una inversion ejecutada de USD
675 millones, frente a una inversion
comprometida de USD 746 millones,
alcanzando un grado de avance
cercano al 91 %.

e Tramo 3 (Inambari-lhapari):
presenta la mayor inversion ejecutada
acumulada de los tramos, con USD
847 millones, respecto de su inversion
comprometida de USD 765 millones,
consolidandose como el principal
segmento de conexion logistica entre
el Perd y Brasil, con un grado de
avance del 111 %.

e Tramo 4 (Azangaro-lnambari):
evidencia una inversion ejecutada
de USD 882,3 millones, superior a la
inversion comprometida de USD 663,7
millones, resultado de ampliaciones y
mejoras posteriores a la fase inicial de
construccion, alcanzando un grado
de avance del 133 %.
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e Tramo 5 (Inambari-Azangaro):
registra una inversion ejecutada
de USD 291,2 millones, menor a la
inversion comprometida de USD
329,9 millones, con un avance del
88 %, asociado principalmente a
la menor extension y complejidad
técnica del tramo.

En conjunto, los tramos 2, 3 y 4
representan el ndcleo de mayor inversion,
concentrando mas del 80 % del total
ejecutado, lo que reafirma la importancia
estratégica del eje de la IIRSA Sur en la
integracion vial y econdmica del sur del
pais.

ii. Inversion ejecutada

Como se muestra en la figura 14, la
inversion ejecutada muestra que el
periodo 2007-2010 concentrd los mayores
desembolsos, con un pico de USD 572
millones en el 2010, correspondiente a
la ejecucion de las principales obras del
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corredor vial. Desde el 2011, la inversion
disminuyd con el inicio de la etapa de
operacion y mantenimiento; sin embargo,
en el 2024 se registrd un nuevo repunte
de USD 219 millones, asociado a obras
complementarias y de mejora en el Tramo
3 (Inambari-Ihapari).

Figura 14: Inversion ejecutada del proyecto IIRSA Sur (2006-2024, en millones de USD, con IGV)
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Nota. Elaboracion propia con base en el Reporte interactivo de inversiones valorizadas en los contratos de concesion, por la Gerencia
de Supervision y Fiscalizacion, visualizado en Power Bl, por Ositran, septiembre 2025a.

iii. Inversion ejecutada acumulada

Durante el 2006 y 2007 se efectuaron
las primeras inversiones en los tramos 2,
3y 4, marcando el inicio del proyecto y
las obras que aseguraron la conectividad
entre la sierra y la selva sur del pais. En
el 2009 se incorporaron los tramos 1
y 5, completando la ejecucion integral
del corredor y consolidando su rol
como eje de integracion con Brasil.

Segun la figura 15, la inversion acumulada
mostrdé un crecimiento sostenido entre
el 2006 y 2024, alcanzando USD 2835
millones, con mayores incrementos
entre el 2008 y 2011, periodo de
gjecucion de las principales obras, vy
una estabilizacion posterior asociada a
actividades de mantenimiento y mejoras
complementarias.
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Figura 15: Inversion ejecutada acumulada del proyecto IIRSA Sur (2006-2024, en millones de USD)
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Nota. Elaboracion propia con base en el Reporte interactivo de inversiones valorizadas en los contratos de concesién, por la
Gerencia de Supervision y Fiscalizacion, visualizado en Power Bl, por Ositran, septiembre 2025a.

iv. Ingresos por concepto de peaje

En el ano 2024 la recaudacion de las
concesiones por el cobro de peaje fue
de S/ 111 millones. Esta recaudacion fue
liderada por Covisur concesionaria del
tramo 5, con S/ 78 millones, debido a que
presenta la mayor cantidad de Unidades

de Peaje, administrando la operacion de
7 unidades de peaje; en segundo lugar,
se encuentra Survial concesionaria del
Tramo 1 con S/ 14 millones. En efecto, se
observa que en la figura 16 los tramos 1
y 5, recaudaron en total S/ 92 millones.

Figura 16: Recaudacion de las concesiones por el cobro de peaje (en millones de S/)

recaudo S/ 14 millones.

e (Concesionaria Interoceanica Sur —
Tramo 2 S. A. no registra recaudacion,
ya que aun no ha iniciado su etapa de
explotacion.

e (Concesionaria Interoceanica
Sur - Tramo 3 S. A. reportd

Ley N.° 26917 (1998). Como se observa
en la figura 17, durante el 2024 el importe
efectuado por este concepto ascendio
a S/ 9,3 millones, o que representa una
ligera disminucion respecto al 2023,
cuando se recaudaron S/ 10,4 millones.

Figura 17: Aportes por regulacion 2013-2024 de la IIRSA Sur (en millones de S/)
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Nota. Elaboracion propia en base al Boletin Estadistico Septiembre 2025 de los proyectos de carreteras, por la Gerencia de

Regulacion y Estudios Econdmicos, por Ositran, 2025b.

Nota. Elaboracion propia con base en los informes de desempefio 2013-2024 de los tramos 1, 2, 3, 4 y 5 de la IIRSA Sur, publicados

por Ositran.

3 Se hace referencia a los ingresos por peajes, PAMO, servicios de construccion y otros servicios.
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En la Jdltima década, los aportes
acumulados de las concesionarias de la
IIRSA Sur superaron los S/ 110 millones.
Segun la Ley Marco de los Organismos
Reguladores de la Inversion Privada en
los Servicios Publicos este aporte por
regulacion tiene la finalidad de financiar,
entre otras, las siguientes funciones
del Ositran:  supervision, regulacion
tarifaria, normativa, fiscalizadora vy
sancionadora, solucion de controversias,
y atencion de reclamos de conformidad.

vi. Supervision y cumplimiento
contractual

En cumplimiento con los contratos de
concesion, los bienes vy la infraestructura

vial de la concesion deben cumplir una
serie de parametros relacionados con

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

el estado del pavimento, condicion de
drenajes, estado de las senales, calidad
de la circulacion, entre otros. Asi como
lo sefala el Informe de desempeno
de la carretera IIRSA Sur los limites
aceptables para cada indicador se
encuentran establecidos en el anexo | del
contrato de concesion de cada tramo.

En la figura 18 se presentan los resultados
del cumplimiento del Nivel de Servicio
Global (NSG) establecido en el contrato
de concesion. Se observa que, durante
el ano 2024, los concesionarios de
los tramos 2, 3 y 4 cumplieron con
los niveles de servicio exigidos (90
%), mientras que los concesionarios
de los tramos 1 y 5 superaron el
nivel de servicio requerido (95 %).

Figura 18: Nivel de Servicio Global (NSG) por tramos
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Nota. Elaboracion propia con base en los informes de desempeno 2024 de los tramos 1, 2, 3, 4 y 5 de la IIRSA Sur, publicados por

Ositran.
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A continuacion, en la figura 19 se no debe superar el valor de 3,5 metros.
presentan los resultados del Indice de Durante el 2024, la rugosidad de la via en
Rugosidad Internacional (IRI) y de acuerdo todos los tramos concesionados registrd
con el contrato de concesion el valor un nivel menor al valor admisible de 3,5.

maximo de la rugosidad media deslizante

Figura 19: indice de Rugosidad Internacional (IRl) durante el afio 2024
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Nota. Elaboracion propia con base en los informes de desempefo 2024 de los tramos 1, 2, 3, 4 y 5 de la IIRSA Sur, publicados por
Ositran.
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IV. BENEFICIOS ECONOMICOSY

SOCIALES DEL PROYECTO

La IIRSA Sur es un corredor vial de 2600
kilbmetros dividido en 5 tramos, que
integra la costa, sierra y selva del Peru
y conecta al pais con Brasil a través del
Eje de Integracion y Desarrollo Peru-
Brasil-Bolivia. Mas que una carretera,
se ha consolidado como un sistema
de integracion territorial y econdmica,
cuyo impacto se manifiesta en diversos
niveles: productivo, social, logistico,
comunitario y financiero. Sus beneficios,
por tanto, no se limitan a la reduccion
de tiempos de viae o al incremento
del trafico, sino que abarcan una
transformacion estructural del sur del pais.

4.1. Beneficios econémicos

Desde el punto de vista econdmico, uno
de los efectos mas relevantes de la IIRSA
Sur ha sido su impacto directo sobre el
crecimiento del Valor Agregado Bruto
(VAB), tanto a nivel nacional como regional.

De acuerdo con Maximixe Consult (2024),
lostramos 2 y 3 hanaportado, entre el 2006
y 2022, un promedio anual de S/ 2900
millones al VAB nacional, equivalente a un
0,73 % anual. A nivel de la Macrorregion
Sur, el dinamismo ha sido aun mas
significativo: su contribucion anual alcanza
los S/ 1710 millones, lo que representa un
crecimiento del 1,2 % por ano, llegando
incluso al 2,1 % en la etapa operativa.

En el 2019, el impacto total de la obra
permiti® que la actividad econdmica
macrorregional creciera un 4,8 % adicional
respecto a un escenario Sin proyecto.
Asimismo, sectores clave como Transporte,

Comercio, Manufactura, Agricultura vy
Servicios han mostrado incrementos de
VAB atribuibles a la infraestructura vial,
con crecimientos que oscilan entre el 2,3
% vy el 56 % (Maximixe Consult, 2022).

Otro beneficio econdémico fundamental
es la mejora en la eficiencia logistica y
la reduccion de costos de transporte.
Antes del proyecto, los tramos de la
interoceanica presentaban altos niveles
de trocha, interrupciones constantes
y tiempos de vigje controlados.

Con la puesta en operacion de los
tramos 2 y 3, el tiempo de viaje se redujo
en mas del 40 %. PROINVERSION
(2023) sefiala que el tramo Urcos-
Inambari pasé de mas de 11 horas a
aproximadamente 6 horas, mientras que
el tramo Inambari-Inapari disminuyo de 12
horas y media a 7 horas, cifras también
respaldadas por Maximixe Consult (2022).

Estas mejoras han sido percibidas
claramente por los usuarios: el 31 % de
las empresas comerciales, industriales y
agropecuarias reporté una disminucion
en sus tiempos de transporte y el
19 % una reduccion directa de sus
costos  (Maximixe  Consult,  2024).

La mejora en la confiabilidad del viaje
también permitio a las firmas optimizar sus
rutas, ampliar sus zonas de abastecimiento
y reducir las pérdidas por deterioro de
productos perecibles. Como resultado,
actividades como el comercio interno
regional, la agricultura, la extraccion
maderera y el turismo mostraron mayor
dinamismo y capacidad de expansion.
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En términos de dinamismo productivo,
la carretera ha permitido una integracion
mucho mas fluida entre regiones antes
fragmentadas. La mayor faciidad de
transporte  impulsd el comercio entre
provincias de Cusco, Puno y Madre de Dios,
asi como el intercambio fronterizo con Bolivia.

De igual modo, la produccion agricola
mostrd incrementos en productos como
la pina, la papaya y el cacao, mientras que
el turismo interior registrd6 un crecimiento
considerable: el numero de visitantes en la
Macrorregion Sur, de acuerdo con Maximixe
Consult (2022), pasdé de 4,09 millones
en el 2006 a 11,66 millones en el 2019.

Aunque los tramos 2 y 3 concentran los
principales estudios de impacto econdémico,
los tramos 1, 4 y 5 también muestran
beneficios econémicos relevantes,
principalmente a través de su desemperio
financiero, la ejecucion de sus inversiones,
los incrementos en el trafico vehicular y su
contribucion al dinamismo econdmico local.

Entérminos financieros, los 3 tramos exhiben
resultados positivos que reflejan estabilidad
operativa y una adecuada estructura de
ingresos. En el caso del tramo 1, el avance
financierosereflejaenlaejecucionacumulada
de USD 1521 millones reconocidos en
el 2024, un monto equivalente al 104,6
% de la inversion total comprometida,
evidenciando el cumplimiento y
superacion de las metas establecidas
(Carretera Andina del Sur S. A., 2024).

PRO

De manera similar, en el tramo 4, los
ingresos derivados de los servicios de
operacion, mantenimiento y construccion
aumentaron en 22,7 % al pasar de S/
125,9 millones en el 2023 a S/ 154,4
millones en el 2024, acompanados
de mejoras en todos sus indicadores
de rentabilidad  (Ositran,  2025c).

En el Tramo 5 se mostrd un desempeno
notable: los ingresos totales alcanzaron S/
124.,4 millones en el 2024, lo que representa
un incremento del 36,8 % respecto al ano
anterior, mientras que la utilidad neta crecio
490 %, impulsada por mayores ingresos
por peaje y mantenimiento periddico
(Concesionaria Vial del Sur S. A., 2024).

La inversion fisica ejecutada en estos
tramos también constituye un aporte
relevante al dinamismo econdmico
regional. En el 2024, el Tramo 4
registrd una inversion acumulada de
USD 870,8 millones, equivalente al
100 % de la obra principal, mientras
que el Tramo 5 alcanzd USD 288,6
millones, cumpliendo el 87,5 % de la
inversion comprometida (Ositran, 2025¢;
Concesionaria Vial del Sur S. A., 2024).

Estas cifras muestran no solo el
avance sostenido de la infraestructura,
sino también un efecto multiplicador
sobre la actividad econdmica local,
impulsado por la demanda de servicios
de ingenieria, insumos, transporte
y mano de obra especializada.
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El trafico vehicular es otro indicador que
evidencia la relevancia econémica de
los tramos 1, 4 y 5 dentro del Corredor
Interoceanico. En el 2024, el Tramo 5 registro
7,73 millones de unidades vehiculares, un
incrementodel 5,2 % respectoalafno anterior,
reflejando su rol estratégico como acceso a
los puertos de lloy Matarani (Ositran, 2025d).

Por su parte, el Tramo 1 alcanzé 1,6
millones de vehiculos, lo que representa
un crecimiento del 26,6 % respecto al
2023, con 41,7 % del total correspondiente
a transporte pesado, indicador clave
del movimiento de carga regional
(Carretera Andina del Sur S. A., 2024).

En el Tramo 4, la circulacion de 365
000 vehiculos en el 2024 confirma su
importancia como corredor logistico que
articula provincias de Puno y Cusco con
el eje central de la interoceanica (Ositran,
2025¢). En conjunto, estos flujos reflejan
un uso creciente de la infraestructura y una
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mayor intensidad del comercio interregional.

Los beneficios econdmicos también se
manifiestan en la articulacion productiva y
en la dinamizacion de las economias locales
a lo largo de los 3 tramos. El Tramo 1, por
ejemplo, empleaa un 90 % de personal local
e involucra a 93 proveedores de las regiones
de Ica, Ayacucho, Apurimac y Cusco,
generando ingresos directos y fortaleciendo
capacidades empresariales  regionales
(Carretera Andina del Sur S. A., 2024).

En el Tramo 4, el 83 % del personal proviene
de la zona de influencia, complementado
con programas orientados a la formalizacion
y al fortalecimiento econémico de
comunidades locales (Intersur Concesiones
S. A, 2023). Enlos tramos 4 y 5, la creciente
demanda por servicios de operacion y
mantenimiento ha impulsado una cadena de
abastecimiento local activa, especialmente
en rubros como transporte, alimentos,
hospedaje, materiales e insumos operativos.
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4.2. Beneficios sociales

Los beneficios sociales son igualmente
relevantes y abarcan mejoras en elempleo,
los ingresos, el acceso a servicios y la
calidad de vida. Segun Maximixe Consult
(2022), enlos tramos 2 y 3 se generaron en
promedio 132 000 empleos anuales a nivel
nacional, mientras que la Macrorregion
Sur recibi® un promedio de 89 000
empleos por ano, llegando a superar los
105 000 durante la etapa de operacion.

Este impulso laboral también se manifesto
en los ingresos. Los estudios de Maximixe
Consult (2024) estimaron que el salario
promedio mensual por trabajador en el
area de influencia crecié en S/ 75 anuales,
lo que representd un incremento de 7,2
% entre el 2006 y 2022. En materia de
bienestar, el proyecto contribuyd a reducir
la pobreza extrema en 2,3 % en las zonas
directamente vinculadas al corredor.

y 4
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Las condiciones de vida también
mejoraron de forma significativa. El acceso
a la electricidad en el area de influencia
crecid de 76,9 % de hogares en el 2004
a 95,6 % en el 2022, evidenciando una
expansion sustancial de la infraestructura
de servicios basicos de acuerdo con
estimaciones de Maximixe Consult (2024).

El desarrollo urbanistico y la formalizacion
empresarial mostraron un crecimiento
notable, evidenciado en las 51 900
licencias de funcionamiento emitidas
en el 2019 en la Macrorregion Sur
(Maximixe Consult, 2024), indicador que
refleja un mayor dinamismo econémico
y una participacion mas activa de
las empresas en el mercado formal.

En los tramos 1, 4 y 5, los beneficios
sociales se expresan principalmente en
la integracion regional, la generacion de
oportunidades locales y la proyeccion
comunitaria. Estos tramos cumplen un rol
fundamental en conectar diversasregiones
del sur del pais —incluyendo Cusco, Puno,
lca, Ayacucho, Apurimac, Moquegua y
Arequipa—, lo que potencia la movilidad,
el acceso a servicios y la interaccion
econdmica y social entre comunidades.

Segun reportes de las concesionarias
(Intersur Concesiones S. A, 2024
Concesionaria Vial del Sur S. A., 2024),
esta mayor articulacion  territorial
fortalece la cohesion social y amplia
las posibilidades de desarrollo
humano en las zonas de influencia.

Las acciones de proyeccion comunitaria
tambiénrepresentanuncomponenteesencial
del impacto social. Las concesionarias han
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implementado programas de asistencia,
capacitacion y apoyo social orientados a
fortalecer capacidades locales y atender
necesidades especificas de la poblacion.

En el Tramo 1, por ejemplo, se
desarrollan charlas de emprendimiento y
empoderamiento dirigidas a mujeres de
comunidades como Lucanas, con el objetivo
de promover nuevas fuentes de ingreso
y fortalecer capacidades empresariales
(Carretera Andina del Sur S. A., 2024). En
el Tramo 5 se ha realizado asistencia social
directa, incluyendo campanas navidenas y
donaciones en comunidades vulnerables de
Arequipa y Puno (Concesionaria Vial del Sur
S.A., 2024). Asimismo, durante emergencias
0 eventos catastroficos, el Tramo 1 brinda
apoyo adicional a transportistas mediante
la entrega de agua y alimentos, reforzando
su rol social en situaciones de riesgo
(Carretera Andina del Sur S. A., 2024).

La seguridad vial constituye otro beneficio
social de gran relevancia. Aunque la funcion
principal de las concesionarias es mantener
lainfraestructuraen condiciones adecuadas,
estas complementan su labor con
programas orientados a mejorar la seguridad
de los usuarios y reducir la siniestralidad.

En el Tramo 1 se organizan charlas de
seguridad vial enfocadas en el control de los
limites de velocidad, en coordinacion con
entidades como Sutran, con el propdsito
de promover una cultura vial responsable
y prevenir accidentes (Carretera Andina
del Sur S. A., 2024). Estas intervenciones,
sumadas al mantenimiento constante de la
via, contribuyen a un entorno mas seguro
para los transportistas y las comunidades
que utilizan la carretera de manera cotidiana.
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V. MATRIZ DE EVALUACION
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5.1 Metodologia IESE Business School

Segun Salvador et al. (2016), en el marco
de los estudios realizados por el Centro
Especializado en APP para Ciudades
Inteligentes 'y Sostenibles (PPP  for
Cities) de la IESE Business School, una
manera eficaz de evaluar las fortalezas
y las areas con potencial de mejora
en los proyectos de APP es mediante
el andlisis de distintos criterios clave.

El primero es el “Método de contratacion
y proceso de licitacion”, que revisa el
tipo de procedimiento empleado y la
transparencia en la seleccion del socio
privado. El segundo, los “Aspectos
contractuales e incentivos”, examina los
términos del contrato y los mecanismos
gue aseguran una adecuada alineacion de
intereses. Eltercer criterio eselde “Riesgos,

Tabla 25: Matriz IESE del proyecto IIRSA Sur

o
‘=
o]
4=
‘=
o

Componentes

financiamiento y pagos”, centrado en
la asignacion eficiente de riesgos, las
fuentes de financiamiento disponibles
y los sistemas de pago sostenibles,
como los esquemas por disponibilidad.

El cuarto es la “Gobernanza”, que
aborda la arquitectura institucional, los
mecanismos de control y la supervision
de la ejecucion. El quinto corresponde
al “Proceso de construccion”, en el que
se valoran la planificacion, la gestion
del riesgo constructivo y el control de
calidad. Finalmente, se consideran los
“Beneficios  potenciales”,  entendidos
como los impactos esperados para la
comunidad en términos de eficiencia
en la provision de servicios, desarrollo
econdmicoy mejoras en la calidad de vida.

Existente

11. Analisis de valor No DECRETO SUPREMO
por dinero o CBA. N. 059 -96-PCM
L M L postores ( tramos 2, 3
' EthD. Eje | 1.2. Competencia real U
contratacion y Si Si
proceso de por el contrato. 6 postores (tramos 1y
seleccion 5).
1.3. Comité de
evaluacionde la Si | Comité PROINVERSION
licitacion.

Continua
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Criterio
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Componentes

2.1. Combinacion de

Existente

modalidad. Si | BOT
Niveles de servicio
2.2. Calidad ductividad Igd
verificable. Si | Productividad regulados
por Ositran.
2. Aspectos < Los contratos incluyen
-cnntra.ctua]es 2 arbitraje, sequros,
Incentivos 2.3. Factores | fideicomisos de pagos,
externos. S | mecanismos de
equilibrio economico -
financiero .
2.4 Duracion Plazo de concesion de
establecida. 25 afios.
3.1 Rlesgc-:'de A cargo del
construcciony Si . .
- concesionario .
explotacion.
3. Riesgos, . Demanda sujeta al
ﬁnancigmiento y . |3 Riesgode i | movimiento Jproductiuo
S | demanda. S ) L
pagos e integracion regional .
3.3. Riesgo .
macroecondmicoyde | g; Preveé seguros,
politica. mecanismos de reajuste
PAO y PAMO (con topes
3.4+. Mecanismo de S aprobados),
pago. administrados via
fideicomiso .

Continua
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Componentes

3.5. Entidad con
propasito especial -
SPV.

Existente

Si
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Tramo 1: Carretera
Andina delSur S. A,
Survial (RenzaS.A.A.y
UNNA Transporte S. A.
C).

Tramo 2: Concesionaria
Interoceanica Tramo 2
S. A. (Technik Invest S.
A.C, J.J. C. Contratistas
Generales S. A. e Inge-
nieros Civiles y Contra-
tistas Generales S. A.).
Tramo 3: Concesionaria
Interoceanica Tramo 3
S.A. (Technik Invest S.
A.C, J.J.C. Contratistas
Generales S. A. e Inge-
nieros Civiles y Contra-
tistas Generales S. A.).
Tramo 4: Intersur
Concesiones S. A.
(Andrade Gutiérrez
Engenharia S. A., Cons-
trucoes e Comercio
Camargo y Correa S.A.y
Alya Constructora S. A)).
Tramo 5: Concesionaria
Vial del Sur S. A. (Hidal-
go e Hidalgo S. A,
Construccion y Adminis-
tracion S. A. y Concesio-
naria Norte Conorte S.
A)

(Andrade Gutiérrez
Engenharia S. A., Cons-
trucoes e Comercio
Camargoy Correa S.A.y
Alya Constructora S. A)).
Tramo 5: Concesionaria
Vial del Sur S. A. (Hidal-
go e Hidalgo S. A,
Construccion y Adminis-
tracion S. A. y Concesio-
naria Norte Conorte S.
A)

Continua
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Componentes
Existente

o
‘=
[o1]
—
=
(]

Criterio
Componentes
Existente

L. Gobernanza

Si

L4.]1. Transparencia

PROINVERSION

Si

publicé cada paso del
proceso
en el portal institucional.

4 2. Proceso

participativo de toma
de decisiones.

Si

Involucramiento del

MTC; PROINVERSION ,
Ositren, entre otros.

4.3. Supervision

internacional/externa.

Si

Ositren

4.4, Marco legal.

Si

Primera Cumbre de
Presidentes de Am«rica
del Sur: Comunicado de
Brasilia (2000) .

L 5. Distribucién de
tareas.

Si

MTC (concedente),
PROINVERSION
(promocion ), Ositran
(requlador),
concesionario .

5. Proceso de
construccion

No

5.1 Sobrecoste

Si

La inversion ejecutada
acumulada fue mayor a
la inversion
comprometida al
momento de su
adjudicacion .

§.2. Retraso de los
plazos.

Si

Hubo demoras en Ias
etapas constructivas
por problemas de
terrenos,
financiamiento y ajustes
contractuales; se
otorgaron prérrogas y
se aplicaron
penalidades segn el
caso.

Continua

6. Beneficios
potenciales Si | precios.

6.1. Sequridad de los

Enlos tramos1y5las
tarifas se mantuvieron
estables; en los tramos

3y 4 se incrementaron

Si

Nota. Elaboracién propia con base en los contratos de concesion de la IRSA Sur, por PROINVERSION.

Al evaluar la metodologia utilizada en los
proyectos de la lIRSA Sur, se evidencia que
el proyecto cumplié con los principales
criterios de método de contratacion y
proceso de seleccion, gobernanza vy
proceso de construccion, destacando la
transparencia del proceso, la participacion
de multiples postores y la creacion de
sociedades de proposito especifico que
reforzaron la institucionalidad. Asimismo,
el uso de instrumentos financieros
como PAO, PAMO vy fideicomisos
aportd sostenibilidad en la gestion
de riesgos. Si bien se registraron
incrementos de inversion y ajustes de
plazos, estos se gestionaron mediante
adendas y controles institucionales que
garantizaron la continuidad del proyecto.

5.2. Objetivos de Desarrollo

Sostenible

Como parte del sistema nacional de
concesiones viales, la IIRSA Sur también
se integra en los esfuerzos del Estado
peruano por fomentar una cultura de
sostenibilidad en la infraestructura de
transporte. En este marco, se han
implementado acciones de seguridad
vial, gestion ambiental y programas
sociales que refuerzan la vinculacion con
los Objetivos de Desarrollo Sostenible.

Estas iniciativas, supervisadas por el
MTC y Ositran, no solo aseguran el
cumplimiento  contractual, sino que
también contribuyen a generar impactos
positivos en las comunidades locales y en
la sostenibilidad del corredor biooceanico.
La IIRSA Sur, al integrar costa, sierra
y selva y conectar el Perd con Brasil,
contribuye a diversos ODS. Entre los
mas relevantes destacan los siguientes:

e ODS 5: Igualdad de género. El
proyecto abrié oportunidades para
la inclusion laboral de mujeres en
actividades de soporte y servicios
asociados a la obra. Por ejemplo, el
Tramo 2 de la IIRSA Sur implemento
politicas inclusivas que fomentan la
participacion laboral de mujeres en
la operacion vial. En el 2024, este
tramo obtuvo el tercer lugar en el
Concurso de Buenas Practicas en
lgualdad de Género del Ositran, con
el proyecto Talento Inclusivo: Atraccion
y Equidad, que busca fortalecer la
equidad en un sector tradicionalmente
masculinizado (Concesionaria
Interoceanica Sur, 2024).

e ODS 8: Trabajo decente vy
crecimiento econdmico. De acuerdo
con la Concesionaria Interoceanica
Sur (2025a), durante la fase de
construcciony operacion de los tramos
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2y 3, el proyecto generd en promedio
136 000 empleos anuales, de los
cuales mas de 90 000 se concentraron
en la macrorregion sur (Cusco, Puno
y Madre de Dios), impulsando el
comercio, la agroindustria (café, cacao,
castana) y el turismo. Estos sectores
dinamizaron la economia regional y
contribuyeron al crecimiento sostenible
y la mejora de los ingresos locales.

e ODS 9: |Industria, innovacion
e infraestructura. Con mas de
2600 km de carreteras construidas
y rehabiltadas bajo estandares
internacionales, la IIRSA Sur fortalecio
lainfraestructura vial del pais, redujo los
tiempos de viaje en mas del 40 % en
tramos criticos y generd condiciones
para el desarrollo de cadenas logisticas
modernas (PROINVERSION, 2023).

e ODS 11: Ciudades y comunidades
sostenibles. En esta linea, Intersur
Concesiones S. A. (2024) concluyd con
éxito el primer programa de practicas
profesionales dirigido especificamente
a jovenes de los distritos de San
Gaban y Olaechea. Esta intervencion
permitid brindar oportunidades de
formacion y experiencia laboral

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

a personas que tradicionalmente
enfrentan barreras para acceder a
programas de desarrollo profesional,
contribuyendo asi a la construccion
de comunidades mas inclusivas y
resilientes. Asimismo, estas acciones
se integran en un enfoque de
valor compartido que promueve la
participacionde lacomunidad, refuerza
el sentido de pertenencia y facilita el
desarrollo sostenible de los territorios.

e ODS 13: Accion por el clima.
El proyecto  incluyd  medidas
de mitigacion frente a riesgos
naturales como inundaciones Yy
deslizamientos, asi como programas
de compensacion ambiental
en areas afectadas por la obra.

e ODS 15: Vida de ecosistemas
terrestres. Los concesionarios
implementaron planes de manejo
forestal y programas de conservacion
de biodiversidad. En el Tramo 3
se implementaron programas de
conservacion de biodiversidad
que incluyen monitoreo de fauna y
reubicaciondeespecies, contribuyendo
a la proteccion de los ecosistemas
amazonicos y andinos (Concesionaria
Interoceanica Sur, 2025b).

Figura 20: ODS impulsados por los tramos de la Carretera Interoceanica Sur — IIRSA Sur

IGUALDAD TRABAJO DECENTE
DEGENERD Y CRECIMIENTO
ECONOMICO

o

1 ACCION
PORELCLIMA

Nota. Adaptado de Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible por Naciones Unidas, 2015.

Como se observa en la figura 20, los
ODS priorizados en la IIRSA Sur reflejan
un enfoque integral que abarca aspectos
sociales, ambientales y econdmicos,
permitiendo entender al proyecto no solo

como un corredor vial de gran escala,
sino también como un instrumento para
promover el desarrollo sostenible en
territorios  historicamente postergados.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

VI. CONCLUSIONES

El proyecto se inserta en el Eje de
Integracion del Sur, uno de los 10
corredores priorizados por la Iniciativa
IIRSA. Este eje articula territorios
estratégicos —Ica, Ayacucho, Apurimac,
Arequipa, Moquegua, Puno, Cusco y
MadredeDios— conregionesoccidentales
de Brasil y Bolivia, configurando un
espacio geoecondmico con alto potencial
agricola, energético, turistico y logistico.

A partir de esta configuracion territorial, la
IIRSA Sur ha cumplido un rol estratégico en
la integracion fisica del sur peruanoy en la
dinamizacion de su actividad econdmica
propia de sus regiones que la integran.

El proyecto respondi® a la necesidad
historica de superar el aislamiento
geografico y la precariedad vial que
afectaban a regiones como Cusco, Puno
y Madre de Dios. La experiencia muestra
que, cuando una intervencion de gran
escala se acompana de mecanismos
adecuados de financiamiento, supervision
y coordinacion publico—privada, puede
convertirse enun catalizador deintegracion
territorial,  dinamismo  productivo vy
reduccion de brechas estructurales.

Enelprocesodepromocion,laconvocatoria
despertd un interés significativo del
mercado: 12 empresas adquirieron el
derecho de participacion. Para los tramos
2, 3y 4 se presentaron 7 propuestas
iniciales, mientras que paralostramos 1y 5
—orientados principalmente a actividades
de mantenimiento y mejoramiento— se
recibieron 8 propuestas. Este nivel de

PRO

competencia reflejo las expectativas del
mercado respecto al potencial logistico
del corredor y permitid adjudicar las
concesiones a empresas con solvencia
técnica y financiera para asumir los
compromisos de inversion y operacion.

Durante la etapa de egjecucion
contractual, la inversion total de los
5 tramos concesionados superd a la
inversion comprometida. Al 2024, la
inversion ejecutada acumulada (USD
2835 millones) fue aproximadamente 7
% superior a la inversion comprometida
(USD 2651 millones), lo que refleja un
esfuerzo adicional de las concesionarias,
principalmente en obras complementarias
y actividades de mantenimiento mayor.

Esta inversion se concentrd en los tramos
2,3y 4 (84 % del total), donde se ubican
los segmentos de mayor complejidad
y extension de la infraestructura, lo
que confirma su relevancia logistica
y comercial para la integracion con
Brasil, al conectar de manera directa las
regiones de Ica, Ayacucho, Apurimac,
Cusco, Madre de Dios y Puno.

Entre el 2013 y 2024, los ingresos por
peaje acumularon un total de S/ 1548
millones, de los cuales S/ 111 millones
se recaudaron en el 2024. En el mismo
periodo, los aportes por regulacion de
los 5 tramos concesionados sumaron S/
133 millones, registrando en el 2024 un
aporte anual de S/ 9,3 millones. Estos
recursos contribuyen al financiamiento
de las funciones de supervision vy

y 4
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regulacion que ejerce Ositran sobre
las concesiones viales de la [IRSA Sur.
Desde la perspectiva econdmica, la IIRSA
Sur ha mostrado un impacto relevante
en el crecimiento del Valor Agregado
Bruto (VAB) regional y nacional, en la
reduccion de costos logisticos y en la
expansion de la actividad productiva. De
acuerdo con Maximixe Consult (2022),
el corredor aportd aproximadamente
S/ 2900 millones al VAB nacional,
equivalente a cerca de 0,73 % del VAB
total, o que evidencia su contribucion
al desemperfio de la economia peruana.

La mejora en la transitabilidad permitio
reducciones significativas en los tiempos
de vigje: en el Tramo 2, el tiempo se redujo
en alrededor de 45 %, mientras que en
los tramos 3 y 4 las reducciones fueron
cercanas al 40 %y 46 %, respectivamente.

En el ambito social, el proyecto ha
contribuido a mejorar el acceso a servicios,
los ingresos laborales y la generacion
de empleo en las zonas de influencia.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Perd

Durante la etapa de construccion se
generaron entre 12 000 y 14 000 empleos
directos, y mas de 40 000 empleos
indirectos vinculados a servicios, logistica,
comercio y actividades complementarias,
beneficiando  principalmente a la
poblacion local de Cusco, Puno y Madre
de Dios. Asimismo, las concesionarias
han desempefnado un rol relevante en
acciones de asistencia comunitaria,
programas de capacitacion, seguridad vial
y apoyo frente a emergencias, reforzando
la dimension social de la infraestructura
mas alla de su funcion de transporte.

En conjunto, la evidencia disponible
permite concluir que la I[IRSA Sur
constituye un componente transformador
para el sur del Perd. Su contribucion
trasciende la provision de infraestructura
fisica, al consolidar un corredor que
favorece la integracion econdmica,
fortalece la cohesion social y crea una
plataforma de oportunidades cuya
acumulacion de efectos positivos se
proyecta en el mediano y largo plazo.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru
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