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La Contraloría General advierte que el costo del 
megaproyecto que unirá Ate con el Callao podría 
incrementarse considerablemente 

de Lima

L
a Contraloría 
General ha iden-
tificado seis irre-
gularidades en el 
proceso de pro-

moción de la inversión del 
proyecto “Línea 2 del Metro 
de Lima y Callao”, algunas 
de las cuales incrementarían 
considerablemente el costo 
del megaproyecto valorizado 
en US$ 5,346 millones. 
Las irregularidades se produ-
jeron en la Licitación Pública 
Internacional y en el diseño 
del contrato de concesión 
suscrito por 35 años. 
En total, son 23 los funcio-
narios de Proinversión que 
tendrían algún tipo de res-
ponsabilidad (civil y/o admi-
nistrativa) por estos hechos 
detectados durante una audi-
toría de cumplimiento. 

Esta es la historia
Uno de los principales proble-
mas de este megaproyecto, 
que unirá el distrito de Ate 
con el Callao, se presenta en 
el año 2013, cuando ProIn-
versión decidió adelantar la 
puesta en operación de una 
parte de la primera etapa de 
la obra, para que estuviera 
operativa en julio del 2016. 
Se trata de la Primera Etapa 
A(Etapa 1A) que comprende 
el trayecto entre las estacio-
nes Evitamiento y Mercado 
Santa Anita. Actualmente, se 
encuentra en ejecución este 
tramo de 4.3 km de extensión, 
cuya ejecución adelantada en 

el proyecto significó un incre-
mento de US$ 156.2 millones 
en el costo, según presupues-
to de inversión que incluye la 
Etapa 1A*.
Según la Comisión Audito-
ra, adelantar la ejecución 
de la Etapa 1A de la Línea 2 
del Metro de Lima y Callao 
no sería beneficioso para 
el megaproyecto y gene-
raría importantes pérdidas 
económicas para el Estado. 
Tampoco tendría un impac-
to social positivo en la re-
ducción del tiempo de viaje, 
disminución de accidentes 
ni de la contaminación am-
biental porque no absorbe-
ría la demanda de servicios 
de transporte público que 
actualmente es cubierta por 
buses y combis.  
En el informe, la Contralo-
ría General recomienda al 
Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones (MTC) im-
plementar mecanismos de 
seguimiento y control para 
asegurar que se obtengan 
los beneficios proyectados 
que sustentaban la decisión 
de adelantar la construcción 
de este tramo. En caso esta 
medida ocasione un perjui-
cio económico, deberá ini-
ciarse las acciones legales 
para la reparación al Estado 
por los daños ocasionados.�b

del Metro
*Contenido en el Informe 

N.º 04A "Etapa 1A Memoria 
Descriptiva".



5LA CONTRALORÍA por un futuro sin corrupción
 

4 Boletín institucional - agosto 2016
 

SAN ISIDRO

SANTA
ANITA

ATE
VITARTE

LA MOLINA

EL AGUSTINO

LA VICTORIA

SAN LUIS

LINCE

JESÚS
MARÍA

PUEBLO LIBRE

BREÑA

LIMA

RÍMACSAN MARTÍN DE PORRES

SAN MIGUEL

LA PERLA

CALLAO
CARMEN DE LA LEGUA

BELLAVISTA

MAGDALENA SAN BORJA

Municipalidad de Ate

Prolongación
Javier Prado

Vista Alegre

Mercado Santa AnitaLa Cultura

Colectora Industrial

Óvalo Santa Anita

EvitamientoNicolás Arriola

Circunvalación

Nicolás Ayllón

28 de Julio
Plaza
Manco Cápac

Cangallo
Estación Central

Parque 
Murillo

Tingo María 

La Alborada
San Marcos

Óscar R.
BenavidesCarmen de

La Legua

Insurgentes

Quilca

Morales
Duárez

El Olivar

Aeropuerto

Bocanegra

Canta CallaoGambetta

Juan Pablo II
Buenos Aires

Puerto del Callao

Elio
Plaza 
Bolognesi

Entidad auditada:
La Agencia de la Promoción de la Inversión Privada 
(ProInversión) 
Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC)

Objetivo general de la auditoría:
Determinar si el proceso de inversión del proyecto 
“Línea 2 y Ramal Av. Faucett – Av. Gambetta de la Red 
Básica del Metro de Lima y Callao” se desarrolló de 
acuerdo al marco legal vigente.

primera etapa
11.3 km 15.9 km

SEGUNDA etapaInicialmente, se 
había previsto que se 
ejecutara en dos etapas.

Después, se decidió 
que se construyera 
en tres etapas.

En abril del 2014 se firmó el 
contrato de concesión por 

El proyecto considera que la Línea 
2 del Metro de Lima unirá Ate con el 
Callao en solo 45 minutos

4.3 km8.1 km 3.5 km11.3 km

primera etapa B 
(etapa 1b)

primera etapa A 
(etapa 1A)

segunda etapa
Estación Puerto del Callao 

hasta Plaza Bolognesi

Estación GAMBETTA HASTA 
CARMEN DE LA LEGUA

35 años
US$ 5,346 mill.

La obra se ejecutará bajo la modalidad 
de Asociación Público Privada.
Demandará una inversión mayor a los

El Estado aportará US$ 3,695 
millones y el financiamiento 
del concesionario será 
US$ 1,651 millones. Este 
monto no considera los 
pagos por expropiaciones 
e interferencias a cargo 
del Estado

Proinversión no contó 
con un sustento técnico 
adecuado para decidir 
adelantar la puesta en 
operación de la primera 
etapa A (etapa 1A: ESTACIÓN 
EVITAMIENTO HASTA 
ESTACIÓN MERCADO SANTA 
ANITA).

Megaproyecto se ejecutara en tres etapas

ACTUALMENTE, 
EN EJECUCIÓN

Río Rímac

7.3 km
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SUBSIDIO
del Estado

A
delantar la pues-
ta en marcha 
de la Etapa 1A 
del proyecto (es 
decir, del tramo 

que va desde la Estación Evi-
tamiento hasta la Estación 
Mercado Santa Anita) ha 
significado un incremento 
de US$ 156.2 millones en el 
costo de inversión. 
De no entrar en operaciones 
este tramo del proyecto, en 
agosto del 2016, este monto 
constituiría una pérdida para 
el Estado.

SUBSIDIO
Cuando se realizó la audito-
ría, se advirtió que ante el 
adelanto de operación de la 
Etapa 1A se genera el riesgo 
de que el Estado aumente el 
subsidio a las tarifas de trans-
porte, de US$ 39.2 millones a 
US$ 63.3 millones. Es decir, 
que desembolse US$ 24.2 mi-
llones adicionales.Esto debido 
a que se habría sobrestimado 
la demanda de pasajeros para 
la Etapa 1A, actualmente en 
ejecución, que comprende 
las estaciones: Evitamiento, 
Óvalo Santa Anita, Colectora 
Industrial, La Cultura y Mer-
cado Santa Anita.
Según cálculos de la Con-
traloría General, la deman-
da diaria de pasajeros para 
esta Etapa en el 2017 sería 
de 28,592 pasajeros y no 

* Es el asesor del proceso de 
promoción de la inversión del 
proyecto para elaborar los 
estudios del perfil y factibilidad 
del proyecto, y además asesora 
a la entidad en el proceso de 
promoción (documentos claves 
del proceso, bases y contrato).

de 103,455 como estimó el 
consultor integral del pro-
yecto* contratado por 
Proinversión.  El recorri-
do del Metro de Lima 
en esta etapa es muy 
corta (4.3 km) y la tari-
fa sería el doble de lo 
que cobran los buses 
de transporte públi-
co que circulan por la 
zona, lo que desincen-
tivaría a los potencia-
les usuarios.
Actualmente, los usuarios 
pagan S/ 1 o US$ 0.33 por 
trasladarse de Evitamiento 
al Mercado Santa Anita. Si 
viajaran en el Metro, ten-
drían que pagar US$ 0.75 o 
S/ 2.3 por similar ruta. Es de-
cir, que lo más probable es 
que los usuarios no utilicen 
este tramo corto porque tie-
nen alternativas más ecnó-
micas, inclusive. 
La Contraloría General tam-
bién ha advertido que la tari-
fa aprobada que figura en el 
contrato de concesión (US$ 
0.75) no fue establecida por 
el Ministerio de Transportes 
y Comunicaciones (MTC) con 
opinión previa de Ositrán, 
como debía ser, sino que se 
basó únicamente en la tarifa 
referencial proporcionada 
por el consultor integral del 
proyecto. En consecuencia, 
la tarifa que se cobraría po-
dría no ser la óptima.

Sin plazos 
definitivos
El contrato de concesión 
establecía que la Etapa 1A  
debía estar culminada a más 
tardar en julio de 2016, sin 
embargo la obra ha tenido 
retrasos por diversos moti-

vos, entre ellos, la entre-
ga de terrenos don-

de se ejecutaría 
la obra. 
Según la Comi-
sión Auditora, el 
Estado conocía 
las dificultades 
que tendría 
para cumplir 
con esta obli-
gación de 
entregar los 

terrenos. Sin 
embargo, esta-

bleció en el contrato 
que los entregaría a más 

tardar dentro de 150 días 
(contabilizados desde la fir-
ma del contrato). 
El Estado asumió este com-
promiso sin realizar antes un 
análisis o estudio técnico ri-
guroso que considere la ex-
periencia nacional en otras 
concesiones, la dimensión 
y complejidad para realizar 
las expropiaciones; además, 
dejar el terreno libre de in-
terferencias.         
Como consecuencia de esto, 
luego de más de seis me-
ses de suscrito el contrato y 

vencidos los plazos para en-
tregar el terreno, los avances 
en la liberación de redes de 
gas natural, agua potable y 
alcantarillado eran nulos.
Pero lo más grave vendría 
después. En diciembre de 
2014, el Estado y el conce-
sionario suscribieron una 
adenda al contrato donde, 
por un lado, establecieron 
un nuevo cronograma para 
la entrega del terreno y, por 
otro lado, posibilitaron la 
entrega del terreno confor-
me se vayan liberando. Ade-
más, la adenda estableció un 
“Cronograma Actualizado de 
Ejecución”, el cual contempla 
la culminación de las obras 
civiles de la Etapa 1A para 
agosto de 2016, y el inicio 
de operación del servicio en 
dicha etapa para marzo de 
2017. � b

Aumentaria
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Mayor  
congestion 

vehicular  

EL DATO

C
uando se construye un megaproyecto como 

la Línea 2 del Metro de Lima, lo más recomen-

dable es que las obras se realicen afectando 

lo menos posible la superficie del terreno 

para que los ciudadanos que transiten por la 

zona no se vean perjudicados con el cierre de calles y la 

congestión vehicular.

En varios documentos, el consultor integral señaló que 

los túneles debían excavarse utilizando el método me-

canizado, esto es, con máquinas tuneladoras que es un 

método más seguro para una obra de esta magnitud e 

importancia. Además, de que costaría menos por metro 

construido, la obra avanzaría más rápido y se afectaría 

en menor medida la superficie del terreno.

En ese sentido, recomendó que de los 26.9 kilómetros 

de túnel, que debían construirse para unir el distrito de 

Ate con el Callao, 25.9 kilómetros se ejecute con má-

quinas tuneladoras y menos de un kilómetro utilizando 

métodos tradicionales (empleando excavadoras, marti-

llos hidráulicos y explosivos).

De acuerdo a las condiciones establecidas en las bases 

del proceso de promoción de la inversión, existía la posi-

bilidad de utilizar el método de construcción tradicional 

por túnel en 5.8 km del proyecto. Sin embargo, ProInver-

sión dio como válida la propuesta técnica presentada 

por el único postor que contemplaba 8.9 km. Es decir, el 

que excedía en 3.1 km. este método constructivo.

Como consecuencia de esto, el monto de la inversión 

en excavaciones podría haberse incrementado en cerca 

de US$ 81.4 millones, considerando los costos de exca-

vación del proyecto referencial (estudio de factibilidad) 

porque se permitió que se utilice el sistema constructivo 

tradicional que es más costoso, monto que fue incorpo-

rado en la propuesta económica del postor ganador. � b

No se respetó 

la filosofía del 

megaproyecto 

basada en la máxima 

seguridad 

y mínima afectación 

de la superficie.  

El consultor integral del proyecto 

consideraba que en la construc-

ción del primer tramo (1A) que se 

debía evitar el método construc-

tivo convencional porque habría 

mayor afectación de superficie y 

se restringiría el tránsito. Sin em-

bargo, su opinión no fue tomada 

en cuenta en el tramo 1A y 1B que 

consideraba 3 km. adicionales con 

método constructivo tradicional. 

Actualmente, las obras se ejecutan 

con el método constructivo tra-

dicional, ocasionando gran con-

gestión vehicular en la Carretera 

Central. La Municipalidad de Lima 

autorizó al concesionario efectuar 

el cierre total de esta carretera du-

rante las 24 horas del día entre el 

2 de abril 2015 hasta el 2 de abril 

2016.
Teniendo en cuenta que el MTC ha 

calculado que la ejecución de este 

primer tramo de la obra se conclu-

ya a finales del 2017, se prevé que 

el cierre de las vías continuará en 

los próximos meses.

Las bases del concurso de la Lí-

nea 2 del Metro establecieron 

un mecanismo que no permitía  

calificar las propuestas técnicas 

y seleccionar la más convenien-

te conforme lo exige la normati-

va de concesiones, ocasionando 

que se haya escogido una alter-

nativa que no garantice la me-

nor afectación de la superficie.

El consultor integral propuso 

que la propuesta económica 

represente el 70 % de la pun-

tuación de los postores y la 

propuesta técnica, el 30 % para 

incentivarlos a que prioricen 

los sistemas constructivos que 

afecten en menor medida la su-

perficie. 

Sin embargo, ProInversión esta-

bleció un sistema de evaluación 

según el cual el cumplimiento 

de los requisitos técnicos mí-

nimosno suma puntaje y no 

permite establecer su cumpli-

miento aplicando un criterio 

de "pasa, no pasa", declarando 

ganador al postor con la menor 

oferta económica para ejecutar 

la obra. 

El tunel en 

ejecucion  

Bases del 

concurso

Diferencias en los metodos de construccion de tuneles

Excavación mecanizada*
Excavación tradicional **

La mano de obra calificada es menor 

y está disponible en el mercado

Uso mecanizado de tuneladoras 

fabricadas a medida

Implica menor afectación 

y riesgo en la superficie

Requiere mano de obra 

calificada y especializada
Avance de obra más rápido

Menor costo por metro de túnel 

construido � (US$ 17,439)

Uso de métodos convencionales 

utilizando excavadoras, martillos 

hidráulicos y explosivos

Implica mayor afectación 

y riesgo en la superficie

Avance de obra más lento

Mayor costo por metro lineal 

�
(US$ 44,191)

*Método Tunnel Boring Machine (TBM)  

** Método New Austrian Tunneling Method (NATM)
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geologicos 
eventos 

D
urante la audi-
toría, también 
se identificó 
una cláusula 
del contrato 

que posibilita que se tras-
lade al Estado costos que 
debían ser asumidos por el 
concesionario, lo que po-
dría generar un incremento 
sustancial de los costos de la 
obra. 
En la ejecución de obras sub-
terráneas, con frecuencia, se 
presentan contingencias en 
el terreno (riesgos) que po-
drían generar mayores cos-
tos al tener que cambiarse 
el método constructivo o 
implementar medidas espe-
ciales para continuar con la 
obra. 

Estos riesgos denominados 
geológicos en tanto son 
identificados en los Estudios 
de Ingeniería (EDI) de Obras 
que son elaborados por el 
concesionario, son asumidos 
por ellos mismos. 
Sin embargo, una cláusula 
del contrato establece que 
el Estado asumirá en su tota-
lidad los gastos adicionales 
que ocasionen eventos geo-
lógicos específicos, en caso 
estos no fueran identificados 
en el proyecto referencial 
y/o en los Estudios de Inge-
niería (EDI) de Obras. 
Según la Comisión Auditora, 
esta cláusula podría conver-
tirse en un incentivo perver-
so para que el concesionario 
traslade al Estado, voluntaria 

o involuntariamente, gas-
tos adicionales que debería 
asumir el concesionario si no 
identificara los riesgos geo-
lógicos en los EDI de Obras 
que ellos mismos elaboran. 
Es decir, bastaría que un de-
terminado riesgo geológico 
no sea identificado en los 
EDI de Obras, a pesar de que 
pueda ser un evento fácil-
mente identificable, sin per-
juicio de que cumpla las de-
más condiciones previstas, 
para que el concesionario no 
sea responsable de asumir el 
costo adicional.   
Al no haberse establecido lí-
mites en los costos adiciona-
les que podría asumir el Es-
tado, ni poderse provisionar 
recursos para ello, los costos 

podrían aumentar conside-
rablemente. 
Según el consultor integral 
del megaproyecto, contrata-
do por ProInversión, el mon-
to de inversión en las obras 
subterráneas podría incre-
mentarse por la ocurrencia 
de riesgos geológicos hasta 
alcanzar el 6% de la inver-
sión total del megaproyecto, 
lo que representaría más de 
US$ 271 millones. 

No cobraron 
penalidad 
La Contraloría General ha 
comprobado que funciona-
rios de ProInversión ocasio-
naron además un perjuicio 
económico superior a los 
US$ 359 mil al Estado, al no 

haber cobrado una penali-
dad al consultor integral que 
elaboró los estudios de pre 
inversión de la obra (perfil y 
factibilidad). 
Los funcionarios de ProIn-
versión otorgaron la confor-
midad y autorizaron el pago 
de los estudios que estaban 
incompletos al haber sido 
formulados por especialistas 
que carecían del registro del 
Colegio de Ingenieros del 
Perú (CIP). 
Dos años después de haber-
se vencido el plazo estable-
cido para que se registren en 
el CIP, el consultor integral 
recién inició el trámite de 
colegiatura de sus profesio-
nales. Hasta que no se regu-
larizara esta situación, no se 

podía validar la procedencia 
y admisibilidad de los infor-
mes elaborados. 
Al final, ProInversión no apli-
có la penalidad de US$ 359 
mil que correspondía por el 
incumplimiento y el consul-
tor integral solo le recono-
ció a la entidad los US$ 30 
mil que gastó la entidad en 
contratar un estudio de abo-
gados para que evaluara el 
caso. La Contraloría General 
considera una negligencia 
que no se haya aplicado la 
sanción que correspondía al 
consultor integral. � b

Posibles sobrecostos por 
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Sin talleres 
ni patio para 
reparar y dar 
mantenimiento 
al Metro

Alerta sobre la

ADENDA

N.o1

EL DATO

C
asi dos años des-
pués de firmarse 
el contrato de 
concesión, aún no 
se define la nue-

va ubicación del patio taller 
Bocanegra-Callao, lo que po-
dría retrasar la obra y generar 
mayores costos
El proyecto contemplaba la 
construcción de dos patios 
taller: uno para la Línea 2, 
ubicado en la zona del mer-
cado Santa Anita y el otro 
para la Línea 4 en la zona del 
aeropuerto internacional Jor-
ge Chávez, en el barrio Boca-
negra.
Durante el proceso de promo-
ción de la inversión, se redujo 
el área destinada al patio ta-
ller Bocanegra de 25.7 hectá-
reas a 20.19 hectáreas, debido 
a las dificultades para realizar 
las expropiaciones de terreno 
a empresas privadas que ope-
ran en parte de esta zona y al 
traslado de la sede central del 
Gobierno Regional.
En la ejecución del contrato, 
el Estado decidió unilateral-
mente reubicar el patio Taller 
Bocanegra a un terreno de 
cerca de 15.7 hectáreas de 
la Marina de Guerra del Perú, 
ubicado en las inmediacio-
nes de la Estación Quilca. En 
media hectárea de este terre-
no, en posesión de Córpac, 
se construyó parcialmente 
el proyecto de edificio inte-
ligente, el cual está en arbi-
traje por incumplimiento de 
obra y podría ser demolido.
A junio del 2015, el cambio 
de ubicación del patio taller 

no había sido consensuado 
con el concesionario y por lo 
tanto no se había modificado 
el contrato. A diciembre del 
2015, aún no se encontraba 
una solución definitiva a la 
nueva ubicación del patio 
taller, existiendo el riesgo de 
que se afecte la ruta crítica 
del proyecto y se otorguen 
ampliaciones de plazo de 
obra que generarían mayo-
res costos.
La Contraloría General reco-
mendó a ProInversión adop-
tar las medidas necesarias 
para contar con la disponibi-
lidad de los terrenos donde 
se construirá el patio taller 
Bocanegra, asegurando el 
área  suficiente requerida y 
las especificaciones técnicas 
para la construcción; sin que 
ellos afecte los intereses del 
Estado.� b

Los patios-talleres son un elemento esencial del servicio del Metro porque aseguran el mantenimiento 
de las unidades y garantizan el correcto funcionamiento del sistema. Pero también se requerían 
estas áreas para la fabricación de las dovelas, elementos indispensables para la construcción de los 
túneles. Las dovelas son planchas prefabricadas de concreto, en forma de arco, que se colocan dentro 
del túnel durante las excavaciones 

formuló la 
Contraloría General 
a ProInversión y 
al Ministerio de 
Transportes y 
comunicaciones, con 
la finalidad de que 
mejoren su gestión 

10
RECOMENDACIONES

¿Urgente o no?
En enero del 2011, el gobierno declaró de necesidad na-
cional la ejecución de 30 proyectos, para facilitar la cap-
tación de inversión privada. Tres días después, incor-
poró en este listado al proyecto “Sistema Eléctrico de 
Transporte Masivo de Lima y Callao, Línea 1 – Línea 2”.
Ocho meses después, el Tribunal Constitucional declaró 
institucional los dos decretos de urgencia emitidos por 
el gobierno, dejando sin efecto las medidas excepcio-
nales dispuestas para promover la inversión privada en 
estos proyectos.
Sin embargo, en febrero del 2012, un Acuerdo del Con-
sejo Directivo de ProInversión, asignó el proyecto “Sis-

tema Eléctrico de Transporte Masivo de Lima y Callao, 
Línea 2 – Tramo 1” a su Comité  de Proyectos de Infraes-
tructura Vial, Infraestructura Ferroviaria e Infraestructu-
ra Aeroportuaria - Comité Integración.
En marzo del 2012, el Ministerio de Transportes y Co-
municaciones manifestó su interés de promover la par-
ticipación privada en el proyecto de la Línea 2 del Metro 
de Lima y Callao encargando a ProInversión adoptar las 
medidas necesarias para proceder al proceso de conce-
sión del proyecto.
En abril del 2014, se suscribió el contrato de concesión 
por 35 años. 

P
osteriormente,  
la Contraloría 
advirtió que la 
adenda al con-
trato de conce-

sión podría ocasionar que 
se exija al Estado un mayor 
pago por Retribución por 
Inversiones (RPI). Serían US$ 
150,8 millones más de lo 
previsto en el contrato ini-
cial. 
El contrato de concesión ini-
cial de la Línea 2 del Metro 
contempla un cofinancia-
miento del Estado ascen-
dente a US$ 3 131,4 millones 
(sin IGV). En las cláusulas del 
contrato se estableció que 
también pagarán una Retri-
bución por Inversiones hasta 
por US$ 1,248.6 millones (sin 
IGV), de acuerdo a valoriza-
ciones trimestrales que se 
realizarán según el avance 
de las obras de infraestruc-
tura. 
Sin embargo, la primera 
adenda al contrato consigna 
en sus anexos que el monto 
de la Retribución por Inver-
siones será de US$ 1,399.4 
millones (sin IGV), es decir, 
US$ 150.8 millones más (sin 
IGV) de lo previsto inicial-
mente. 

En abril de 2016, la Contra-
loría General alertó al Mi-
nisterio de Transportes y 
Comunicaciones (MTC) que 
los montos señalados en los 
anexos de esta adenda po-
drían generar el riesgo de 
que el concesionario exija 
al Estado pagar un monto 
mayor por Retribución por 
Inversiones al establecido en 
el contrato. 
Ante esto, el Viceministerio 
de Transportes respondió 
que el monto inicial de la 
Retribución por Inversiones 
de US$ 1 248,6 millones (sin 
IGV) no ha sido modificado 
y se mantendrá inalterable 
porque se aplicará “un fac-
tor de proporcionalidad” 
establecido por el orga-
nismo regulador Ositran 
(y que fue establecido en 
FP=0,892181). 
Explicaron que se aplicará 
este factor de proporciona-
lidad al existir una diferen-
cia entre el presupuesto de 
inversión del concesionario 
y el monto de inversiones 
obligatorias; sin embargo, 
no han adjuntado a su res-
puesta algún documento 
que demuestre que el con-
cesionario está informado y 

acepta la aplicación de este 
factor de ponderación (no 
previsto en el contrato). 
Siendo el contrato de con-
cesión un acuerdo entre las 
partes, y al no contarse con 
la posición del concesiona-
rio sobre la aplicación de un 
factor de proporcionalidad, 
la Contraloría General consi-
dera que subsiste el riesgo de 
que se pretenda que el Esta-
do asuma un mayor pago por 

Retribución por Inversiones. 
En ese sentido, recomienda 
que (al momento de firmarse 
una nueva adenda) se preci-
se que el monto que será re-
conocido por el Estado no ha 
variado y que se aplicará una 
fórmula para corregir las va-
lorizaciones de los avances 
de obra. Solo así se elimina-
rá el riesgo de que el Estado 
incurra en mayores pagos al 
concesionario. � b

Los riesgos de la adenda Nº 1 fueron advertidos en una Orientación de Oficio 
cursada al Ministerio de Transportes y Comunicaciones en abril de 2016.

COMPONENTES 
DEL PRESUPUESTO

MONTO DE INVERSIONES A 
RECONOCER (EN DÓLARES)

SIN IGV CON IGV

COFINANCIAMIENTO 3 131 436 3 695 094

FINANCIAMIENTO 
PRIVADO 1 248 600 1 473 348

TOTAL 4 380 036 5 168 442

Montos de inversiones A SER 
reconocidos al concesionario


