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El teleférico no sélo ha generado una posibilidad mas de transporte urbano, sino un verdadero
referente de obra maestra de ingenieria. Este proyecto permite crear nuevas sinergias entre
ambas ciudades, causante de un nuevo flujo de personas.

Por Ultimo, el proyecto ha tenido un gran impacto en el sector turistico, convirtiéndose en
visita obligada para los turistas que acuden a la ciudad..

) El principal impacto de este proyecto consiste en la mejora de la conexién entre La Paz y El
Alto, dos municipios muy relacionados pero con dificil conectividad por los desniveles y el
viario poco jerarquizado que las comunica.

En definitiva, potencia la integracién social de los dos principales nlcleos poblacionales de
Bolivia. Debe tenerse en cuenta las profundas diferencias sociales entre ambos nticleos ya
que especialmente el Alto se ha formado acumulando inmigracion de las areas rurales del
Altiplano.

Asimismo, la construccidn del teleférico ha propiciado la remodelacién de los entornos de las
estaciones, tanto del viario como de los accesos.

) Toda gran infraestructura genera un impacto medioambiental en menor o mayor medida. En

el caso del Teleférico La Paz — El Alto el impacto ha sido provocado por la instalacién de las

74 torres que se distribuyen a lo largo del recorrido del teleférico. Si bien se debe tener en

- cuenta que el impacto ambiental generado por la infraestructura es mucho menor que el
originado por otras opciones de transporte masivo como el metro.

El gran inconveniente de este tipo de infraestructuras reside en los ruidos que se generan
como resultado de su operacion.

Por otra parte, los beneficios en cuanto a reduccién de emisiones se refiere son importantes.
Aunque la demanda del teleférico es relativamente pequefia, la gran contaminacion que
produce el anticuado parque mavil que circula por La paz y El Alto se ve reducido por el uso
del teleférico.

04 Lecciones aprendidas

El proyecto del Teleférico de La Paz — El Alto ha supuesto una solucion de transporte
masivo novedosa y creativa que ha revolucionado y transformado la movilidad
urbana de ambas ciudades.

Esta iniciativa, desarrollada totalmente por iniciativa pUblica, destaca por el decidido
apoyo por parte del gobierno boliviano, impulsor del proyecto. Ello ha permitido
superar exitosamente las dificultades y resistencias sociales ante un nuevo modo
de transporte que se veia como una forma de intrusion en la privacidad de algunas
viviendas.

Por otra parte, cabe subrayar el caracter modular de esta infraestructura, la
ejecucion progresiva de las diferentes lineas permite construir una red de transporte
por cable que dara cobertura en el futuro a amplias areas de La Paz.

Aspectos a mejorar:

El coste del proyecto es muy elevado teniendo en cuenta la capacidad del mismo y
demanda captable de pasajeros. La relacién coste/pasajero es elevada ya que se
trata de un modo de transporte de calidad, con capacidad limitada a 3.000
pasajeros/hora.

Para dar una respuesta integral a la movilidad de La Paz, es necesario
complementar el sistema de Teleférico con otros modos de transporte masivo ya
que el sistema de cable no puede cubrir por si sélo la movilidad urbana en
transporte publico.

F Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda:

https://www.oopp.gob.bo/

Mi Teleférico:

http://www.miteleferico.bo/



















Ademas, dentro del contrato se obliga al concesionario a mantener la infraestructura, expandir
cuando sea necesario la Terminal 3 y ofrecer un nivel de servicio determinado equivalente al
establecido por el Manual de Disefio de Aerédromo — Nivel C, en todo el aeropuerto

02 caracteristicas del proyecto y su justificacion

En 2011, el aeropuerto internacional de Guarulhos (GRU) ya era el aeropuerto con mas tréfico
en Latinoamérica, registré casi 30 millones de pasajeros de los cuales 62% eran domésticos.
En aquella fecha, el aeropuerto llevaba varios afios operando en condiciones de saturacién
tanto en plataforma como en terminal.

Brasil se estaba preparando para una serie de eventos internacionales en los afios sucesivos
para los que, ante la situacion de saturacion del aeropuerto de entrada al pais, necesitaba
fuertes inversiones para mejorar las infraestructuras y adecuarlas a las necesidades presentes
y futuras. Esta situacién estaba ademas condicionada a unos ambiciosos plazos de tiempo.

El Gobierno Federal estim6 que la mejor manera para solventar este problema era a través de
una asociacién publico-privada.

Durante el proceso de licitacién y con el objetivo de garantizar la mejora en la operatividad
de los aeropuertos, se incorporé en la fase final la necesidad de contar con un operador
aeroportuario internacional.

Por otro lado, el modelo de concesion aplicado, si bien garantizd la disponibilidad de la
infraestructura para los eventos a los que el pais debia hacer frente, asi como logré maximizar
los ingresos para las arcas del Gobierno Federal, carecia de los mecanismos de regulacién
econdmica necesarios para asegurar la sostenibilidad del proyecto en el largo plazo.

Este proyecto responde a una necesidad de ampliar la capacidad de GRU conforme al ritmo
de crecimiento del pais.

El nimero de pasajeros y volimenes de carga registrados en el aeropuerto habian superado
la capacidad de disefio de la infraestructura.

Contar con un aeropuerto que mejore la conectividad tiene un impacto directo en el dinamismo
y la expansion del mercado nacional, en el turismo, en la productividad y la eficiencia del
sector empresarial, asi como en la inversién y en la innovacién.

Con la concesién de GRU se espera los siguientes objetivos:

. Se libera al publico de realizar las fuertes inversiones necesarias

. Se transfieran los riesgos del publico al privado en plazos, financiacion (parcial) y
construccion

«  Sea un dinamizador del crecimiento econémico de la region
*  Se cree un sistema de transporte de alta capacidad

. Sea uno de los aeropuertos mas grandes del mundo

El desarrollo de este proyecto es una iniciativa publica y se alinea con las politicas del
Gobierno, en la cual destaca la inversién en proyectos de infraestructura con el fin de
generar un crecimiento econémico a favor de la ciudadania.

Después de un afio y nueve meses de reformas, GRU Airport inauguré en mayo de 2014y a
tiempo para las citas internacionales, la nueva Terminal 3 de Pasajeros con capacidad inicial
para recibir a 12 millones de pasajeros al afio y dedicada exclusivamente a los vuelos
internacionales.

La nueva terminal posee una superficie de 192.000 m2 y plataformas con 34 puestos de
estacionamiento para aviones, de los cuales 20 cuentan con pasarelas. Ademas, cuenta con
tecnologias y equipos comparables a los mejores aeropuertos del mundo.
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Impactos

Con la apertura de la nueva terminal y adecuacién del lado aire se ha eliminado la saturacion
que vivia el aeropuerto.

En 2015 se registraron 39 millones de pasajeros en GRU, mejorando la conectividad de la
region y manteniendo su posicién, no sélo como puerta para al pais sino como punto de
acceso a Sudamérica. La mejora del aeropuerto ha tenido un impacto directo en el dinamismo
y la expansion del mercado nacional, en el turismo, en la productividad y la eficiencia del
sector empresarial, asi como en la inversién y en la innovacién.

El aeropuerto de GRU ha continuado su impacto positivo en la region a través de:

. Empleo directo e indirecto. Durante la operacion del aeropuerto se estima que se
puedan generar 1.000 empleos directos y 5.000 indirectos por cada millén de
pasajeros.

«  Promocién del desarrollo de los habitantes de la regién.

. Mejora de la conectividad.

. Desarrollo y promocion de proyectos sociales (incluidos en la Responsabilidad
Social Corporativa del GRU).

El Aeropuerto Internacional de Guarulhos estad debidamente autorizado desde el punto de
vista medioambiental para llevar a cabo sus actividades.

Las principales actuaciones realizadas que requirieron de evaluacién e impacto ambiental
estuvieron relacionadas con la rehabilitacion de terrenos, la construccion de nuevas areas,
incluyendo el TPS3, las areas de estacionamiento remoto y la zona de carga.

Con la ampliacién del campo de vuelos se produjo un cambio en la huella sonora de operacion
debido tanto al aumento de la frecuencia como al sobrevuelo de nuevas areas. Sin embargo,
los avances tecnoldgicos previstos para los proximos afios, desde el punto de vista de la
navegacion aérea, como los niveles de emision acustica de los nuevos motores, generaran
una reduccién en las zonas afectadas.

Lecciones aprendidas

Cabe destacar el hecho de que estas inversiones se realizaron en plazo y forma
antes de eventos concretos con ambiciosos cronogramas.

Asimismo, para asegurar el éxito de la operacion, el gobierno brasilefio se apoyd
en la incorporacion de experiencia internacional para la gestion de aeropuerto a
través del socio ACSA y asesores externos

%
Se sefialan los dos puntos siguientes:

«  El Canon fijo (Otorga fija) fue definida como la variable de adjudicacion
de la oferta ganadora. De esta forma el riesgo de viabilidad econdmica
recaia exclusivamente sobre el concesionario. Adicionalmente no
quedaron definidas medidas de control sobre la temeridad de la oferta.

« INFRAERO, sociedad publica, participa en un 49% pero no tuvo control
sobre el canon a pagar

Aeropuerto de Guarulhos:

http://www.gru.com.br/es

Gobierno de Brasil:

http://www.brasil.gov.br/






















modificaciones introducidas, muchas de las lecciones aprendidas de los proyectos
licitados por el MOP a comienzos de 1990.

Uno de los principales elementos sobre los cuales se debatié ampliamente en torno
a los contratos de concesion fue la forma en cdmo se gestionaban y llevaban a cabo
las modificaciones y renegociaciones de contratos, en particular, sobre los montos
y la inclusién de terceros independientes en las decisiones.

En esta materia la modificacién normativa del afio 2010 (Ley 20.410 de 2010,
modifica Ley de Concesiones de Obras Publicas y Otras Normas) introduce
presiones respecto de:

Compensaciones por acto sobreviniente de autoridad, que regula las
causas por las que el concesionario tendria derecho a una compensacion.

Niveles de Servicio. Se establece como principio basico que el
concesionario no tendréd derecho a compensaciones por inversiones
realizadas para mantener los niveles de servicio exigidos.

Modificaciones al proyecto. Se establece que las bases deberan regular el
importe maximo sobre el cual la autoridad pueden exigir nuevas
inversiones (nunca superior al 15% del presupuesto oficial de la obra) y
que la fecha para ello no podra ser una vez cumplido 34 partes del plazo
de concesidn.

Modificaciones de mutuo acuerdo. Durante la etapa de construccién no se
podran acordar modificaciones por importe superior al 25% del
presupuesto oficial de la obra.

Obligacién de licitar. En caso de modificaciones en fase de operacion, el
concesionario deberad licitar las obras si estas superan el 5% del
presupuesto de construccion.

Declaracion de incumplimiento grave. Se faculta al MOP a decidir si se
realiza una nueva licitacion en caso de incumplimiento grave por parte del
concesionario.

Término unilateral. Se faculta al Presidente de la Republica (previo informe
del Consejo de Concesiones) a poner término anticipado al contrato
fundado en razones de interés publico.

Eliminacion de Comisiones Conciliadoras y creacién de un Panel Técnico.
El Panel Técnico no ejerce jurisdiccion y solamente puede emitir una
recomendacion no vinculante para las partes.

Comisidn arbitral. Se modificd la forma en que se realiza su nombramiento,
reemplazando los representantes de las partes por tres miembros que
deberan ser nombrados de comun acuerdo. Adicionalmente se establece
decretd que la Comision Arbitral mantuviera las facultades de arbitro
arbitrador respecto del procedimiento, pero de arbitro de derecho respecto
a la dictacion de la sentencia.

Ministerio de Obras Publicas, www.mop.cl/

Coordinaciéon General de Concesiones, www.concesiones.cl

Asociacion de Concesionarios de Obras de Infraestructura Publica A.G., www.copsa.cl

Sociedad Concesionaria Valles del Desierto S.A, www.scvallesdeldesierto.cl

Sociedad Concesionaria Ruta del Algarrobo S.A, www.rutadelalgarrobo.cl

Sociedad Concesionaria del Elqui S.A., www.abertis.cl/autopista.aspx

Sociedad Concesionaria Autopista del Aconcagua S.A, www.scada.cl

Ruta del Maipo Sociedad Concesionaria S.A., www.rutamaipo.cl

Ruta del Maule Sociedad Concesionaria S.A., www.rutamaule.cl

Ruta del Bosque Sociedad Concesionaria S.A., www.rutabosque.cl
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La fase 2A corresponde a un area de 40 hectéreas, donde se tendran 650 metros de muelle con una
profundidad de 14.50 metros en todo el muelle, contard con 6 grdas portico Siper Postpanamax,
tendra una darsena de giro de 450 metros de didmetro y una capacidad para mas de 4,000
contenedores de carga refrigerada.

La fase 2B corresponde a un area de 20 hectareas mas y se comenzara su construccion cuando se
alcance una produccion de 1.5 millones de TEUs por afio. Se tendran 250 metros de muelle
adicionales con una profundidad de 16.00 m en todo el muelle, esta fase agregara 2 grtas portico
Super Postpanamax, aumentara la darsena de giro a 600 metros y también aumentara la capacidad
para contenedores de carga refrigerada a mas de 6,000 contenedores.

La fase 3 corresponde a un éarea de 20 hectéreas adicionales y se comenzara a construir cuando se
alcance una produccion de 2.5 millones de TEUs por afio. Se tendran 600 metros de muelle
adicionales con una profundidad de 16.00 metros en todo el muelle, esta fase agregara 1 grua
portico SUper Postpanamax, la darsena de giro se mantendra en 600 metros y también aumentara la
capacidad para contenedores de carga refrigerada a mas de 8000 TEUs.

Al final de las tres fases se contara con un area de 80 hectareas de relleno, las cuales estaran
confinadas por un rompeolas y diques de 3,907 metros de longitud. El area sera rellenada con arena
de mar sobre la cual serd construida la estructura superficial de concreto de la Terminal. Sobre esta
superficie se instalaran los edificios administrativos, patios para contenedores (vacios, llenos y para
mantenimiento), planta de tratamiento de aguas residuales, estacion eléctrica y hacia la parte interior
de la dérsena, la zona de muelle que estara anclada sobre mas de 600 pilotes y donde operaran las
gruas pértico.

++ $ / #>

Caracteristicas del proyecto y su justificacion

Los niveles de eficiencia de Puerto Moin son bastante bajos en comparacién con los demas
puertos de la regién, lo que obedece a la capacidad instalada y a las condiciones de operacion
que se han definido en funcién de los trabajadores del puerto y de las necesidades de los
usuarios. Asimismo, la escasa capacidad de financiamiento de JAPDEVA y del gobierno, limita
la posibilidad de ampliar las instalaciones existentes, lo que hace necesario buscar mecanismos
alternativos de financiamiento como la concesién.

Inicialmente, el proyecto enfrenté la oposicién de los sindicatos de trabajadores del Puerto de
Moin, el cual es operado por la institucién estatal Junta de Administracién Portuaria para el
Desarrollo de la Vertiente Atldntica (JAPDEVA). En las diferentes etapas de desarrollo del
proceso los trabajadores se opusieron al desarrollo del proyecto y recurrieron a diferentes
instancias administrativas y judiciales para tratar de detener la concesion de la terminal de
contenedores.

A la fecha, una vez refrendado el contrato de concesion, dentro de los principales aspectos
que se convirtieron en atrasos en el inicio de la construccién se pueden mencionar
principalmente la obtencién de la viabilidad ambiental (especialmente por el tipo de obra y la
poca capacidad de Secretaria Técnica Ambiental para su valoracion), y audiencias
infructuosas, varios procesos legales interpuestos por el sindicato de JAPDEVA y algunas
licencias y permisos afines.


















. Se han desarrollado los Planes de Manejo Ambiental de acuerdo a los estandares
de calidad exigidos por las autoridades competentes.

04 Lecciones aprendidas

El proyecto del Metro de Quito se constituye como la columna vertebral del Sistema
Integrado de Transporte Publico, se utilizard como agente racionalizador y
ordenador de los sistemas de transportes ya existentes y fomentara el uso del
transporte publico. Para acercar este medio de transporte a la mayor parte de los
ciudadanos se crearda un modelo de integracion tarifaria que permita una
intermodalidad completa.

El impulso dado por las dos Administraciones, el gobierno de Ecuador y el municipio
de Quito, ha permitido desarrollar un nuevo modo de transporte de alta capacidad
en la ciudad. En ese sentido, se considera muy positiva la gestion del proyecto y
los plazos de desarrollo, a pesar del parén sufrido en la primera licitacion.

%

Por un lado, los retrasos imputables a los problemas de costo y disefio inicial del
proyecto deben ayudar a concebir los estudios de preinversion desde una
perspectiva mas rigurosa, contrastando con el mercado antes de lanzar las
licitaciones.

Por otro lado, seria deseable una completa coordinacion en todo el SITP de Quito
para obtener el mayor uso del metro y ganar eficiencia en todo el sistema.

Por Ultimo, indicar que los modelos APP o concesionales pueden ser de utilidad en
la totalidad o parte de las componentes del proyecto, y en particular en conseguir
una operacion del Metro que ahorre costos y sea sostenible a medio y largo plazo.

F Metro de Quito:

http://www.metrodequito.gob.ec/metrohome.php?c=43

Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas:

http://www.epmmop.gob.ec/epmmop/




















































Uno de los principales desafios para el sistema es su integracion con lo que lo rodea, lo que
ha permitido su aceptacién y reconocimiento como un elemento fundamental dentro de la
ciudad. En un segundo nivel la integracién del sistema no solo es con su propio entorno, sino
en el marco de toda la ciudad, es decir manteniendo una integracién constante con las demas
modalidades de transporte de la ciudad. Es asi como esta integracion se realiza pensando en
la seguridad, comodidad y accesibilidad del ente mas importante en esta cadena: el usuario
de transporte.

Metrobls marco un hito importante para la ciudad situando al transporte publico como un eje
rector de la movilidad, siendo ademas uno de los primeros sistemas en el pais en concentrar
una atencién principal en la accesibilidad para todos los usuarios (usuarios en sillas de ruedas,
ciegos).

Desde su inicio Metrobls pensé no sélo en la integracion fisica con los demas modos de
transporte, en relacion a la integracion tarifaria, MetrobUs fue el primer sistema en el pais en
implantar un sistema de prepago, mediante tarjeta inteligente sin contacto, con la Ultima
tecnologia comercialmente disponible en el mercado. Esto ha permitido que la tarjeta,
anteriormente exclusiva para el sistema MetrobUs, se haya convertido en la tarjeta de Ciudad
(TCDMX) con ella es posible acceder a otros sistemas de transporte Metro, Transportes
Eléctricos y EcoBici (Sistema de Bicicletas Publicas de la Ciudad),

El contexto institucional fue uno de los mayores retos para la integracion de los sistemas de
recaudo: el manejo de una sola “bolsa” (caja de entradas de dinero) por concepto de cobro
de tarifa. Los cambios y adecuaciones del reto de la integracién fueron realizados
simultaneamente a la evolucion del sistema y crecimiento, con el fin de lograr prestar un
servicio de calidad a toda la poblacién.

La expansion del sistema es otro desafio, Metrobus se encamina en su proceso de expansion,
a un papel primordial en la movilidad de la ciudad, situdndolo como el sistema regulador y
precursor de ésta. Para llegar a tal objetivo Metrobus enfrenta las dindmicas urbanas y
politicas, como el reto de prevalecer ante su propio crecimiento, es decir mantener la
operatividad y mejorar al nivel de servicio que hoy en dia presta a sus usuarios. Sin embargo
la expansion del sistema no sdlo depende de si mismo, sino de las circunstancias econdémicas,
sociales y politicas que lo rodean, bajo las cuales el sistema debe demostrar las cualidades y
beneficios que puede prestar: A la sociedad en general con una integracién y democratizacion
del espacio; a la economia de la ciudad, convirtiéndola en una urbe mas competitiva; al medio
ambiente que lo rodea, mejorando la calidad del aire; al desarrollo urbano, generando una
imagen mas humana de la ciudad, prevaleciendo la idea de recuperar la ciudad para los
habitantes de la misma, cumpliendo el precepto de mantener el transporte publico como un
derecho fundamental y no como una actividad comercial que minimice al usuario y por tanto
a la ciudad.

Actualmente todos los paises comparten los problemas propios del crecimiento y desarrollo
urbano. México no ha estado exento. El 70% de los mexicanos reside en zonas urbanas, por
lo que es indispensable impulsar nuevos modelos de disefio urbano orientados a garantizar
una movilidad sustentable y equitativa, es decir, una movilidad “que haga un manejo racional
y consciente de los recursos escasos Y finitos, de la manera que se satisfaga las necesidades
de movilidad de las personas, sin poner en riesgo las de las futuras generaciones.”

Al referirnos a la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), estamos hablando de una
de las tres ciudades mas pobladas del mundo, cuya complejidad se refleja en los siguientes
atributos:

. Poblacion de mas de 20 millones de habitantes;
. Relevante peso econdmico nacional (22% del PIB);

. Localizacion geografica en una cuenca a 2.240 metros sobre el nivel del mar en el
centro del pais;

. Movilidad intensa que genera mas de 22 millones de viajes diarios;

»  Integracion regional, representa el nicleo de una megaldpolis en la que se articulan
en un radio de 100 km2 cinco importantes zonas metropolitanas.

De los viajes diarios en Ciudad de México, el transporte en automovil privado sélo atiende el
20%; mientras que el transporte publico se ocupa del 70%, con un parque vehicular que se
conforma aun de unidades de microbuses, autobuses, autobuses articulados,
combis/vagonetas, taxis, trenes del metro y trenes ligeros. El restante es atendido mediante
otros sistemas (taxi, motocicleta, bicicleta y otros)

A ese fendmeno técnicamente se le conoce como la regla del “80-20", es decir, el transporte
privado aglomera el 80% del parque vehicular, pero Unicamente hace el 20% de los viajes, lo
que significa una importante desproporcion en el uso de la via publica y de la movilizacién de
los usuarios de transporte.

8)
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Descripcion del Proyecto

México

El trazado previsto para la linea 3 del Tren Ligero
discurre de Noroeste a Sureste por la Zona Metropolitana
de Guadalajara, recorriendo las zonas mas pobladas de
Zapopan, el propio municipio de Guadalajara y
Tlaquepaque.

Transporte

Vialidad y transporte terrestre interurbano
Transporte urbano

Secretaria de Comunicaciones y Transportes

El presupuesto asignado para la realizacion de la Linea 3
del Tren Ligero asciende a $17,692M MXN (USD 935M).

%

Los estudios de pre-inversion, relacionados con el analisis de factibilidad técnica, econdmica, financiera,
legal y ambiental, analisis costo-beneficio, anteproyecto y proyecto ejecutivo para el servicio de
transporte masivo de pasajeros en la modalidad de tren ligero entre los municipios de Zapopan,
Guadalajara y Tlaquepaque, se terminaron en junio de 2013.

La adjudicacion para la construccién del tramo 1 de la Linea 3 de Tren Ligero se realizé en mayo de
2014. Asimismo, la adjudicacién para la construccion de los dos tramos restantes se realiz6 entre Julio
y agosto del mismo afio 2014.

Se estima que la construccion de la linea se finalizara hacia mediados de 2017.

Hasta el momento se ha alcanzado aproximadamente el 50% del avance total en las obras de la Linea
3 del Tren Ligero. Las obras de los Viaductos 1 y 2 se encuentran aproximadamente al 50% de su
construccidn, y la tuneladora que estd ejecutando el tinel avanza a 14 metros/dia aproximadamente.

El trazado previsto para la linea 3 del Tren Ligero discurre de Noroeste a Sureste por la Zona
Metropolitana de Guadalajara, recorriendo las zonas mas pobladas de Zapopan, el propio municipio de
Guadalajara y Tlaquepaque.

La nueva linea de tren ligero discurre practicamente en su totalidad por terreno publico (avenidas
principales) dentro de los municipios de Zapopan, Guadalajara y Tlaquepaque. Unicamente hay un
corto tramo de la linea, de aproximadamente 300m de longitud, que atraviesa una parcela privada,
situada en el municipio de Tlaquepaque.

Dentro del municipio de Zapopan el tren inicia el recorrido en la Avenida Guadalajara — Tesistan, a
partir de ahi hace un recorrido Sur — Este sobre la avenida los Laureles y Av. Avila Camacho.

La longitud total del recorrido asciende a 21,45 km; dicho recorrido se divide en los siguientes tramos:

. Viaducto 1: Zapopan — Normal (8,65 km)



























asociados a la disponibilidad de agua, la ampliacion del canal cuenta con nueve depdsitos que permiten
reutilizar hasta el 60% de este recurso.

02 caracteristicas del proyecto y su justificacion

H El Canal tiene el objetivo de responder a problematicas que tiene la infraestructura original, y que
- cuenta con mas de 100 afios de historia. Con la infraestructura con la que se contaba, el Canal
presentaba los siguientes problemas:

»  Operacion cerca de su maxima capacidad
. Manejo de buques con capacidad méxima de 5.000 TEUs
. Segmentos de mercado que no podian ser cubiertos

. Limitaciones en el manejo de agua que se requiere para las esclusas

En linea a los retos que presenta el desarrollo y planeaciéon de un megaobra, como lo es la
ampliacién del Canal de Panama, el proyecto presento grandes dificultadas asociadas a:

. Las particularidades técnicas del mismo por las condiciones donde estaba ubicado y por
las necesidades de innovacion.

«  Intervencion politica alta.
. Impactos ambientales.

. Sobrecostos y sobre plazos.

J La ampliacion del Canal, como proyecto central del Plan Maestro, identific claramente la necesidad
| de que este proyecto ayudara a mantener la rentabilidad del Canal y sus aportes al pais a largo
= plazo, mantener la competitividad de la ruta, captar la creciente demanda de transito, contar con
niveles de servicio acordes a los requerimiento del mercado y permitir el transito de buques de
mayor tamafio.

D& ™ Este proyecto persigue duplicar la capacidad del Canal permitiendo atraer embarcaciones que por
su tamafio o ruta no podian ser atendidas por la infraestructura y que generaran un crecimiento
econdmico del pais en el largo plazo.

Panama tiene un desarrollo institucional fuerte de politicas publicas asociadas al Canal. Se cuenta
con la Autoridad del Canal de Panama (ACP), quien se encarga del desarrollo de estrategias,
politicas, programas y proyectos, publicos y privados relacionados con la cuenca hidrografica del
Canal. De forma paralela a la ACP, se cuenta con la Comisién Interinstitucional de la Cuenca
Hidrogréfica quien se encarga de promover mandatos del Estado en relacién al Canal.

$ Dado el reciente inicio de la etapa de operacion, no se cuenta con suficiente informacién de los
resultados del proyecto. Haciendo un enfoque en la etapa de construccién, y en linea a la inversion
tecnolégica que se ha realizado, el proyecto ha permitido el desarrollo de una megaobra que no
solo para aumentar la capacidad, sino que ademas responde a las condiciones técnicas ambientales
y de mercado que este sector requiere.

Se cuenta con capacidad técnica para tener una operacion permanente, reduciendo los riesgos
asociados a las limitaciones ambientales y técnicas; y la capacidad para atender embarcaciones
con dimensiones de hasta 420 m de eslora, 50 m de manga y 18 m de calado.

03 Impactos

) Una de las econdmicas con mayor crecimiento en la region es Panama. El Canal es el principal
motor de la economia del pais, generando cerca de una tercera parte del PIB.

/ Mediante la ampliacion del Canal de Panama, se esta duplicando la capacidad de operacion
y se logra cubrir un mercado mayor. Se espera mantener una tasa de crecimiento sostenida
s en el largo plazo superior al 5%. El desarrollo e impacto econémico de la ampliacion del
Canal, no solo tiene connotacién nacional, se espera que el comercio internacional de los
paises de la regidn se beneficie, impulsando econdmicamente a los principales puertos de los
paises de LAC.







































04 Lecciones aprendidas

La etapa pre-operativa de los proyectos de infraestructura de alto valor e impacto
social como lo es la Linea 2 del Metro de Lima, requieren el desarrollo de una buena
planeacion, medicion y valoracion de los riesgos asociados a los efectos ambientales
y sociales. Lo anterior tiene como el objetivo el impacto negativo de los riesgos que
pueden ocasionar sobrecostos al sector privado y publico, los sobreplazos en el
desarrollo de las obras y el no éxito del mismo proyecto.

F Autoridad Auténoma del Sistema Eléctrico de Transporte de Lima y Callao: www.aate.gob.pe
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082 Yurimiguas- 127.2 114km de construccién y mejoramiento

Tarapoto de acuerdo a (*)
02y 01N Piura-Paita 55.8 Rehabilitacién y mejoramiento del tramo

de acuerdo a (*)
01B Dv. Olmos- 168.9 | Rehabilitacion y mejoramiento de tramo,

Piura de acuerdo a (*)

= " "% F

(*)Especificaciones minimas indicadas en Anexo 9 de las Bases del Concurso y con referencia en los
Estudios antecedentes del MTC.
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08 y 05N Tarapoto-Rioja | 133.0 Rehabilitacién, mejoramiento y
estabilizacion de todo el tramo,
reforzamiento de puentes Bolivia y
Cumbaza y construccion del puente
Ponazapa, de acuerdo a (*)
05N Rioja-Corral 274.0 Rehabilitacién y estabilizacion del resto
Quemado del tramo Naranjitos-Corontachaca;
defensas riberefias y estabilizacion de
otros sectores, de acuerdo a (*)

03N,04 Corral 196.2 Intervenciones de acuerdo a (*)
Quemado-Dv.
Olmos
, % " "% F

(*)Especificaciones minimas indicadas en Anexo 9 de las Bases del Concurso y con referencia en los
Estudios antecedentes del MTC.

El proyecto esta dividido en 6 tramos segun lo estipula el BID, con una intervencion definida: 1)
Paita-Piura: reconstruccidn o refuerzo de todas las obras de drenaje de la zona, la construccién de
terraplenes y obras de proteccién y estabilizacion de taludes. 2) Piura-Olmos: rehabilitaciéon y
mejoramiento de puentes, construccion de obras de drenaje y obras de defensa riberefia, asi como
la construccion de dos puentes, 3) Olmos-Corral Quemado: El MTC ha iniciado recientemente las
obras de rehabilitacion. 4) Corral quemado-Rioja: Tratamiento de sectores criticos, rehabilitacion, y
reconstruccion de pavimentos, obras de defensa riberefia y estabilizacion de taludes; 5) Rioja —
Tarapoto: Rehabilitacién de sectores criticos, tratamiento de inestabilidad de taludes, socavaciones
riberefias, y erosiones 6) Tarapoto — Yurimaguas: Mejoramiento de la capa de rodadura y
rehabilitacién de la capa de rodadura, mejoramiento del sistema de drenaje, reconstruccién de
badenes, pontones y puentes.

El objetivo de las obras es el mejoramiento de las condiciones de transito y seguridad vial de la
carretera Paita-Tarapoto, considerando la division de la totalidad de la carretera en distintos tramos
para asi desarrollar su intervencién. Dicho desarrollo permite mejorar la comunicacién del interior del
Pais con la costa pacifica fomentando asi el comercio y la agricultura.

La concesion abarca la operacién y mantenimiento de la via por un periodo de 25 afios. El proyecto
no solo pretende el mejoramiento de la infraestructura vial, sino que pretende complementar el
desarrollo del Puerto de Yurimaguas y el centro logistico ubicado en dicho lugar.

De la inversién privada, se incluye el financiamiento de la CAF por US$ 60 millones para los tramos
Rioja-Tarapoto y Tarapoto-Yurimaguas.

02 caracteristicas del proyecto y su justificacion

H Este proyecto tiene como principal objetivo aumentar la velocidad promedio, para asi poder
- disminuir los tiempos y costos de transporte y asi poder comunicar el interior del Pert con la
costa Pacifica.
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Descripcion del Proyecto

Uruguay

Estacion Pampa, Km 320 Ruta 5, Departamento de
Tacuarembo 0 :

Energia

Energias renovables

Administracion Nacional de Usinas y Transmisiones
Eléctricas (UTE)

El monto total asciende a USD 321 millones (USD 279
L millones costo total estimado de construccion + USD 42
millones costos financieros, constitucion de reservas,
gastos, intereses durante el periodo de construccion,
etc.).

%

La convocatoria de licitacién se realizé en mayo de 2013 y 3 meses después, en agosto de 2013, se
habian recibido 8 ofertas.

La firma del contrato de construccién, operacion y mantenimiento se produjo 6 meses después el 20
de febrero de 2014.

El periodo de construccién tuvo una duracién de 16 meses.

Segun fuentes oficiales, el generador nimero 13 fue conectado a la red de energia eléctrica en la
semana del 26 de septiembre de 2016, lo que implicé que se superaran los 1.000 MW de potencia
edlica a nivel nacional.

El Proyecto Parque edlico Pampa es la mas importante de varias iniciativas publicas llevadas a cabo
por la Administracion Nacional de Usinas y Transmisiones Eléctricas (UTE) de Uruguay, en el marco
de un plan para ampliar la capacidad de generacion basada en energias renovables.

Segun el prospecto informativo emitido por UTE, “El Proyecto Pampa consiste en la construccion y
operacién de una central de generacién edlica de 141,6 MW, conectada al Sistema Interconectado
Nacional, abriendo la linea de 150 kV existente. El Parque vendera el 100% de su energia a UTE, a
través de un contrato de compra/venta de energia (el “PPA”) de 20 afios de plazo.”

El objetivo del Proyecto es proporcionar una alternativa de generacion de energias renovables a la
amplia oferta hidroeléctrica ya existente en el pais y diversificar asi la matriz energética.



























