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I[I. MARCO DE REFERENCIA

I ntroduccién

El estado de la infraestructura de transporte constituye un gran obstéculo para la
competitividad en Perd. La infraestructura de transporte peruana se caracteriza
por tener una baja densidad vial, en relacion con paises de la region de similares
caracteristicas de desarrollo y geograficas La inversion publica en transporte se ha
reducido, en particular en el sector carretero en donde paso de US$481 millones
en 1998 a US$307 millones en € afio 2003, incluyendo el mantenimiento. A pesar
que en € sector se haregistrado inversion privada, la escala de ésta Ultima es muy
pequeia en proporcion a la inversion pablicay, por tanto, no puede compensar la
caida del total de lainversion en transportes.

La concentracion de la red de mejores especificaciones y de mayor movimiento
de vehiculos y de carga con costos de transporte competitivo, se encuentra en la
zona de la costa peruana, en e sentido Norte-Sur. En esta region, se aglutinan los
mayores desarrollos productivos y centros de poblacion que se vinculan a través
de rutas de atas especificaciones. Sin embargo, dadas las dificiles condiciones de
la topografia peruana, la existencia de corredores que articulen € pais en sentido
oriente-occidente es reduciday las condiciones de las vias generan largos tiempos
de vige y atos costos de transporte. Sin embargo, la incorporacién de nuevas
regiones productivas dentro del pais, tiene un impacto estratégico en la
integracion regional a facilitar la integracion y e comercio de productos
complementarios entre Per(l y Brasil, y hacia € largo plazo, tiene € potencia de
desarrollarse como un corredor de comercio bi oceanico.

Como mecanismo para incrementar la inversion en infraestructura, el Gobierno
Peruano haidentificado la necesidad de incorporar capital y tecnologia privado en
la construccion y operacion de proyectos estratégicos. Dentro de éstos, se
encuentra el Ramal Norte del Eje del Amazonas IIRSA, un proyecto con ato
impacto regional a integrar regiones apartadas de las regiones norte del
Amazonas con €l resto de le economia peruana, €l cual es a la vez uno de los
principales proyectos de integracion de Per con Brasil. Este corredor articula las
ciudades costefias de Paita y Piura con las ciudades de la selva de Rigja,
Moyabamba, Tarapoto y Yurimaguas. A través de la Hidrovia del rio Huallaga se
enlazan estas ciudades con Iquitos y Manaus.

En € contexto de la Iniciativa de la Infraestructura Regiona Sudamericana
(IIRSA), e Perti se encuentra en € area de influencia de cuatro de los nueve Ejes
de Integracién y Desarrollo (EID) acordados a través de IIRSA. Los EID son
franjas de territorio multinacionales que concentrarén flujos de comercio en los
cuades se desarrollard infraestructura econdmica, principalmente transportes,
energia telecomunicaciones. Los EID en donde Peru tiene un papel estratégico
son el Eje Andino, el Eje del Amazonas, el Eje Peri — Brasil — Boliviay € Eje
| nteroceani co.
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A través de los mecanismos de interaccion y coordinacion de IIRSA, se han
identificado una serie de proyectos de desarrollo de la integracion regiona que
tienen influencia directa en los EID. Muchos de estos proyectos, por sus
caracteristicas de demanda, requieren ser realizados a través de esguemas APP.
Uno de los proyectos emblematicos dentro de esta iniciativa, tanto por su impacto
en integracion regiona y nacional como por la utilizacion de esquemas novedosos
de APP es e Ramal Norte del Eje ded Amazonas [IRSA.

Mar co Institucional y Regulatorio

LaLey de Promocion de la Inversion Privada en Obras Publicas de Infraestructura
y Servicios Publicos define el esquema ingtitucional y €l esquema aplicable a las
concesiones en infraestructura. En el sector, las normas que aplican son la Ley
Genera de Transporte asi como sus reglamentos.

Lainstitucion encargada del establecimiento de politicas sectoriales, relacionadas
con la inversiéon privada en materia de transporte es el Ministerio de Transporte,
Comunicaciones y Vivienda (MTC), e cua es e encargado de planificar y
coordinar y evaluar las politicas de transportes y de establecer los lineamientos de
politica de participacion privada en los sectores carretero, aéreo y portuario. El
Ministerio de Transporte realiza todos los estudios de prefactibilidad, factibilidad,
ingenieria y sociales y ambientales relevantes, y determina cuaes son los
proyectos relevantes de ser realizados por inversion privada.

La autoridad encargada del establecimiento de las politicas de participacion
privada en infraestructura y la preparacion, promocion y adjudicacion de
proyectos con participacion privada es PROINVERSION. EIl MTC encargd a
PROINVERSION la promocion del proyecto Ramal Norte del Amazonas [IRSA.
PROINVERSION, una vez realizados los andlisis pertinentes, incorporo, previa
disposicion del Consgjo Directivo, la solicitud dentro del Plande Promocion de la
inversion privada y ha iniciado € proceso de disefio de las bases del concurso
publico.

Las acciones de supervision de los contratos de concesiones son responsabilidad
del Organo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transportes de Uso
Pdblico (OSITRAN), quien se encarga de monitorear e cumplimiento del
contrato, los niveles de inversion y e mantenimiento de las obras. Los aspectos
ambientales y sociaes se trabgjan a través de las unidades ambientales existentes
en los ministerios, aunque en algunos casos, como es €l caso del Ramal Norte del
Eje dedd Amazonas, PROINVERSION se encargd de redizar los estudios
adicionales de manera consistente consistente con las politicas de organismos
multilaterales.

El Proceso de Participacion Privada en Infraestructura en Per U

El Estado peruano introdujo e sistema de concesiones a inicio de la década
pasada, para lo cua se dictaron las normas legales tendientes a promover la
participacion del sector privado en e érea de la infraestructura publica. En 1991
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se promulgd e Decreto Ley N° 758, que regula la entrega de concesion a sector
privado las obras de infraestructura y servicios publicos. En 1996, a través del
Decreto Legidativo N° 839 se permite que los inversionistas puedan recibir en
concesién obras de infraestructura y servicios publicos a cambio de su
explotacion por un periodo de tiempo, y se crea € organismo encargado de
promover y dirigir las concesiores.

En la actualidad existen concesiones aeroportuarias, portuarias, ferroviarias y
vides, asi como empresas de prestacion de servicios de energia vy
tel ecomunicaciones que operan bajo un marco privado. La primera concesion vial
fue readlizada en 1994, a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(MTC) entregd en concesién la carretera Arequipa - Matarani para su
rehabilitacion, mantenimiento y explotacion del pegje, constituyéndose asi en la
primera concesion vial. Posteriormente, en 1997, € Estado impulsd un amplio
programa que contempla 12 proyectos de redes viales, bgjo la modalidad BOT,
con una extension de 6.858 Kms., con una inversion estimada en US$430
millones Posteriormente, se adjudicé la concesiéon de la Red Vial No. 5, en € afio
2003, que comprende e tramo Lima — Pativilca, con una inversion esperada de
US $ 60 millones. Esta Ultima se encuentra en etapa de preconstruccion y cuenta
con financiamiento parcia de la ventanilla del sector privado del BID (PE 0216).
Los resultados de las concesiones actuales demuestran que los procesos han
demorado por no contar con una adecuada preparacién y que se requieren
mayores incentivos a la eficienciay alainversion.

En e sector carretero, las acciones del GdP, tendientes a la gjecucién de proyectos
con participacion privada, estan enmarcados dentro de los lineamientos del Plan
de Accion de la Iniciativa IIRSA. Por un lado, se ha planteado un plan de
concesiones de redes viaes, que corresponden a mejoramientos en la carretera
Panamericana dertro de las principales vias de integracion del Eje Andino. En €
marco de la descentralizaciéon, la Ley Marco de Promocion de la Inversion
Descentralizada (Decreto Supremo No. 015-2204 — PCM) y su reglamento,
promueve la inversion descentralizada como herramienta para € desarrollo
integral, armoénico y sostenible de cada regién en aianza con los gobiernos
regionales, locales, lainversion privaday la sociedad civil.

Por otro lado, & GoP ha venido realizando acciones tendientes a concesionar los
corredores intermodal es que vinculan los puertos del Pacifico de Paitay el Callao
con los puertos fluviales de los Rios Marafién y Hualaga. El proyecto del Ramal
Norte del Amazonas se encuentra dentro de estos proyectos. Este proyecto
requieren ser estructurados através de esquemas APP y respaldo de garantias u
otros mejoramientos crediticios, dadas las incertidumbres existentes sobre la
demanda y la recuperacion de las inversiones.

Estrategia del Banco en el Paisy el sector

Los objetivos de la edrategia del Banco en Perd buscan: (i) eevar la
productividad y competitividad de la economia; (ii) mejorar la eficiencia de la
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politica social, y (iii) crear un Estado moderno y eficiente, a servicio de la
poblacion. Dentro de la estrategia, €l objetivo de incrementar la competitividad y
la productividad requiere acelerar €l proceso de rehabilitacion y ampliacion de la
infraestructura productiva (vias, puertos, aeropuertos, telecomunicaciones y
energia), identificando la necesidad de encontrar una combinacion Optima entre
las acciones de inversiéon y mantenimiento que realiza el sector privado a través
de privatizaciones, concesiones 0 contratos de administracion.

El Banco se encuentra preparando una operacion para apoyar a PROINVERSION
en |la puesta en marcha de proyectos de concesiones de infraestructura que tengan
un adecuado estado de preparacion, Programa de Apoyo a las Transacciones (PE
L-1004). Este programa apoyard a PROINVERSION con recursos para realizar
los estudios técnicos, economicos, financieros y legales requeridos para
estructurar este tipo de proyectos.

El Programa de Reforma de Competitividad (LO-1503/OC-PE) se encuentra en
gecucion y contempla la determinacion de una politica sectorial de transporte,
gue incentive la participacion del sector privado, y que establezca las pautas
relativas para que la gestion y las inversiones del sector privado puedan mejorar €
estado de la infraestructura, sus servicios asociados y la cdidad y €
mantenimiento de |as operaciones.

El Programa de Rehabilitacion y Mg oramiento de Carreteras (LO-1150/0C-PE)
Se encuentra en gjecucion sus objetivos son (i) desarrollar una extensa region de la
sierra peruana a vincularla con la economia costera; (ii) mejorar los esgquemas de
programacion e inversion; (iii) promover la participacion del sector privado a
través de concesiones viales, y (iv) megorar la capacidad de gestion del MTC. Este
programa ha tenido dificultades en su g ecucion debido ala debilidad institucional
de la entidad gecutora y la insuficiente asignacién de recursos presupuestales
para cumplir las metas fisicas obligando a una cancelacién parcial.. El programa
del Rama Norte del Amazonas construye sobre las lecciones aprendidas del
programa en curso, a proponer un sistema de Asociacion Publico Privada
enfocado hacia una gestion mas eficiente del patrimonio vial.

Por otro lado el Banco ha apoyado a los inversionistas privados en los procesos de
concesion de la construccion de la concesion de la Red Eléctrica del Sur -
REDESUR, lalinea Mantaro - Socabaya através de un crédito tipo A (PE-210) y
alaconcesion de la Red Via No. 5 através ddl otorgamiento de una garantia de
crédito parcia para la securitizacion de bonos del concesionario. Las lecciones
aprendidas de estas operaciones refuerzan la necesidad de contar con estudios
solidos que permitan una adecuada distribucion de riesgos, y en particular un
estudio detallado de la problemética del derecho de via.

Estrategia del Programa
El programa la estructuracion de esquemas de Asociaciones Publico Privadas para

e financiamiento de proyectos de infraestructura y apoya la estructuraciéon de
proyectos estratégicos de integracion dentro de la Iniciativa IIRSA a traves de
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esquemas APP. El apoyo de esta operacién  permitira incorporar nuevos
desarrollos productivos a la economia a través de la reduccion de costos de
transporte y se garantizard el mantenimiento y la operacion bagjo estandares de
nivel de servicio, de un corredor de 900 kms por un periodo de 20 afios.

Adicionalmente, € Programa apoyard € desarrollo de esquemas APP,
fomentando una distribucién adecuada de |os riesgos acorde tanto con las ventgjas
competitivas de cada socio (publico o privado) como con la capacidad de mitigar
riesgos de cada uno. La estructura permite la participacion de los mercados de
capitales locales puedan invertir en proyectos de infraestructura con un perfil de
riesgo aceptable.

Coordinacion y consulta con otras instituciones

El Gobierno Peruano ha firmado con USAID un convenio de colaboracién para
trabajar los proyectos viales relacionados con los Ramales Norte y Centro del
Amazonas, dentro del marco de reactivacion econdmica de la zona de influencia
de estos proyectos. A través de éste convenio se han financiado los modelos
financieros y € desarrollo de la documentacion contractual para estos proyectos,
asi como la actualizacion y complementacion de los estudios econdmicos, socio-
ambientales y técnicos. Con cargo a apoyo brindado por USAID,
PROINVERSION cuenta con asesoria especializada en Banca de Inversién para
estructurar la operacion.

El Banco Mundia se encuentra trabajando la posibilidad de crear una Facilidad
Global para otorgar garantias a proyectos de infraestructura. El proyecto del
Ramal Norte del Eje del Amazonas no esta incluido dentro de los proyectos
propuestos en esta facilidad. Durante la preparacion del proyecto se reaizaran
actividades de coordinacién y consulta con € Banco Mundial, asi como con la
Corporacion Andina de Fomento.

1. EL PROGRAMA

Objetivoy Descripcion
1. Descripcion del Programa

El GdP gecutara el proyecto a través de un esquema de Asociacion — Publico —
Privada (APP), mediante el cual otorgara a inversionistas privados una concesion
para mejorar, rehabilitar, mantener y transferir las obras del Ramal Norte del Eje
del Amazonas IIRSA. Bgo este esquema, e concesionario estara obligado a
financiar e costo total del Proyecto. Una vez finalizada |la etapa de construccion,
gue esta prevista en dos fases de dos afios cada una, €l GdP estara obligado a
realizar el Aporte del GOP a Costo Total del Proyecto, que consiste en pagos
anuales por obras (PAO) a concesionario por concepto de reembolso del costo de
las inversiones realizadas. Estos pagos se efectuaran en montos iguales durante un
periodo diferido de 12 afios, una vez finaizada la construccion de la obra. EI GdP
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también se compromete con el concesionario con pagos anuales de mantenimiento
de obras (PAMO), que es una garantia de trafico minimo que complementa los
flujos de cgja que se generan por cobro de pegje. La duracion de la concesion sera
de 20 afios.

El GdP ha solicitado que € Banco le otorgue una garantia parcial de crédito por
un plazo de hasta 17 anos, para garantizar parcialmente al concesionario privado
el cumplimiento oportuno de las obligaciones de pagos anuales por obra (PAO)
gue corresponderdn a GOP segin lo previsto en el respectivo contrato de
concesion.

La presente operacion se enmarca dentro de los lineamientos contenidos en la
politica de garantias aprobada por el Directorio Ejecutivo segin documentos: GN -
1858-2 del 31 dejulio, 1995; GN-2196-1 de abril, 2002; FN-508 de agosto, 1995;
FN-568-3 de Agosto de 2003 y GN-2311 de Mayo, 2004.

De conformidad con lo previsto en la GN-1858-2, la presente garantia se otorgara
respaldada a través de un crédito contingente con una contra garantia del GOP,

gue consistira en documentar como préstamos del Banco contra la Republica del

Peru cualquier desembolso que € Banco realice a consecuencia del siniestro de la
garantia. Estos préstamos tendran las mismas condiciones que los préstamos de
Capital Ordinario, con las excepciones que se indican en la Seccién 3.14 de éste
documento.

2. El Ramal Norte dd Amazonas

El objetivo del proyecto que sera apoyado con la garantia es promover la
integracion econodmica entre el Puerto de Paita en El Pacifico y la ciudad de Piura
y € puerto fluvial de Yurimaguas en € rio Huallaga, que a su vez conecta con €

rio Amazonas, fomentando la incorporacién de nuevos centros productivos y el

comercio intra e interregiona através de la reduccion de costos de transporte.

Las obras, que se realizardn por € mecanismo de concesion, consisten en

e
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mejoramiento y rehabilitacion de tramos viaes existentes, la protecciéon de las
obras redlizadas a la fecha contra desastres naturales y construccion vy
rehabilitacion de puentes, bajo la modalidad APP.

El proyecto estd dividido en 5 tramos, cada uno con un nivel de intervencion
definida: 1) Paita — Piura: se ha previsto la reconstruccion o refuerzo de todas las
obras de drengje de la zona, construccion y mejoramiento de alcantarillas y
drengjes y la construccion de cunetas de terraplén y otras obras de proteccion.
Tambien contempla obras de estabilizacion de taludes, 2) Piura - Olmos:
Rehabilitacion y Meoramiento de Puentes, construccion de obras de drengje y
obras de defensa riberefia, asi como la construccion de dos puentes. 3) Olmos —
Corral Quemado: El MTC se encuentra finalizando 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 4) Rioja— Tarapoto: Rehabilitacion de sectores criticos, tratamiento de
inestabilidad de taludes, socavaciones riberefias, erosiones y reconstruccion de
obras de artey 5) Tarapoto — Yurimaguas: Mgoramiento y rehabilitacion de la
capa de rodadura, mejoramiento del sistema de drenge, reconstruccion de
badenes, pontonesy puentes. La gecucion del proyecto se hara en dos etapas.

La primera etapa corresponde a las obras entre Corral Quemado y Y urimaguas,
gue se realizaria durante los primeros 24 meses de la concesion. La segunda etapa
corresponde a las obras entre Olmos — Piura— Paita, que se iniciarian en el mes 25
de la concesion y culminarian en el mes 48 de la concesion. El proyecto esta
previsto para ser realizado por concesion, con pagos diferidos una vez finalizada
la etapa de construccion. Para su gecucion, PROINVERSION ha disefiado un
esquema de pagos, tanto por las obras de construccién como por las obras de
mantenimiento. El concesionario debe realizar las obras durante los cuatro
primeros afos de la concesion y una vez culminada con la construccion de cada
etapa, € Gobierno de Peru realizara, con recursos presupuestales, unos pagos
anuales por obras (PAO) y unos pagos anuales por mantenimiento de obras
(PAMO), neto de recaudo del pege Para estimular la participacion de
concesionarios privados y garantizar una adecuada financiabilidad de las obras a
ser redlizadas, se ha previsto otorgar una garantia parcia del BID sobre los pagos
comprometidos por concepto de PAO por el Gobierno del Pert. ElI proponente
gue ofrezca la menor sumatoria de PAO y PAMO, descontados a la tasa del 10%
sera el adjudicatario.
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Cuadro I1-1
Resumen de las Obras Propuestas

Longitud Trafico Afio Plazo de
Tramo (km) Inversion Base Casetas de Pegje Obra Ejecucion
Ruta Referencial ! 2004 (afiodela
concesion)
N Rehabilitacion y
ueva mejoramiento.
unidad  dej . A
. pedje . Mejoramientos
08A Y‘#'mag“as 1256.00| 532 342 cuando @  Puntudes del 142
—Tarapoto . geometria
nivel dey. Mejoramiento de la
tréfico  lo wge?f?ére el
requiera rodadura
Estabilizacion de|
taludes y
protecciones
) riberefias (Km 20 a
Tarapoto — g(;"%ad de Km 56).
05N |Moyobambal 135.0 4.2 1,233 X - Rehabilitacion zonas ly?2
_Rioja Existente en) o icas (Km 93 a
Tabal osos
) Km 103).
Rehabilitacion
puentes Boalivia y
Cumbaza.
Defensas riberefias y
estabilizacion de|
Nueva taludes (Km 252 d
Rioia- unidad  de Km 352).
Bagjgua Pegje en|- Rehabilitacion zonas
05N | Grande— | 2746 426 1,470 Nieva criticas en  tramo 4, 5
Corral . Umdad del Naranjitos —
Quemado Peaje en Corontachaca  (Km
Bagua 259 al Km 299).
- Rehabilitacion
puentes Tingo y Oso
Perdido
Olmos - Unidad de[- Se encuentran en
Corral 193.6 0 973 Pedje en rehabilitacion  por
Quemado Olmos partedel MTC
- Unidad del-  Rehabilitacion.
01B [OImos-Piura) 170.0 28.4 1,146 Pegje en|- Construccién de| 3y4
Chulucanas. Puentes.
Nueva
) . Unidad de| : :
02 Piura-Paita| 58.7 14.1 1,150 Pecje n Mejoramiento 3y4
Paita
Total 957.5 142.5 8,318

3.9 El PAMO se cubre a través del recaudo de los pegjes, y la diferencia entre €
PAMO solicitado por € concesionario y los ingresos por peaje es pagada por €l

! Se toma como inversién referencial 1os montos de los estudios existents, pero se esta |levando a cabo un
trabajo de reduccién de especificaciones con el fin de hacerlas mas acordes con |os requerimientos de la
demanda.
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Gobierno a concesionario. Manteniendo un promedio de tarifa por ge
equivaente de la zona US $1.5 por vehiculo-gje, sobre la base de la demanda, se
estima gque |os ingresos por pegje serian suficientes para cubrir gran parte de los
costos de operacion y mantenimiento estimados en US $11 millones a afio?.

PROINVERSION entregard los expedientes técnicos actualizados de manera
referencial, de tal manera que se incentive que & proponente pueda realizar
innovaciones y optimizaciones técnicas y se puedan transferir los riesgos de
manera eficaz’. Para €ello, la licitacion se realizara por medio de estdndares de
servicio minimo y en donde los disefios existentes sean otorgados a los
proponentes de manera referencial. Las alternativas tendrian niveles idénticos de
seguridad vial, rugosidad, geometria y costos de operacion vehicular, pero
podrian presentar diferentes alternativas constructivas, de disefio de pavimentos 'y
de mantenimiento. El disefio de la concesién tomara en cuenta el cumplimiento de
las politicas del Banco en temas socio-ambientales para la etapa constructiva y €
proceso licitatorio.

La licitacion se encuentra abierta desde Septiembre de 2003 y se encuentra en
etapa de precalificacion, teniéndose programada la adjudicacion en Abril de 2005.

3. Esguemadela Garantia

La garantia de crédito parcia (US $75 millones) garantizarg, las obligaciones de
pago anual de obra que corresponden al GdP conforme a Contrato de Concesion
incluyendo e reconocimientos por obras parciales en caso de terminacion
anticipada de la concesion®. La garantia serd por un monto de hasta
US$75.000.000.

El Gobierno notificard al Banco su aceptacion de la obra en cada etapa de
construccion. En este caso, la garantia se hara efectiva ante el incumplimiento de
cualquiera de los PAO previamente acordados en € contrato de concesion,
siempre y cuando no exceda € monto de la garantia. En caso de terminacion
anticipada de la concesiéon el GdP estara iguamente obligado a pagar €l costo de
las obras gjecutadas hasta esa fecha, pagadas en forma de PAO y respaldadas por
la garantia, previa notificacion al Banco su aceptacion de las obras parciales
recibidas. La garantia no cubre montos de indemnizacién o ningln otro concepto
distinto del PAO.

2 El proyecto cuenta con 5 casetas de peaje existentes y se tiene previsto la colocacion de 3 casetas nuevas
3 Enlaactualidad PROINVERSION cuenta con |os expedients técnicos definitivos de todos |os tramos del
corridor, per 0 se encuentra en proceso de reviser |as especificaciones para mantenerlas acorde con la
demanda.

4 A efectos de determinar el ambito de cobertura de la garantia, el contrato de garantia establecerd una
definicion de PAO que coincida con la definicion de PAO establecida originalmente en el contrato de
concesion. Cualquier obra nueva acordada posteriormente entre el Gobierno y el Concesionario o sobre
costos de obras originalmente acordadas no estardn amparadas por la cobertura de la garantia.  Tampoco
estaran amparadas por la garantia ninguna indemnizacion o pago no contemplado originalmente en la
definicién de PAO.
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Los recursos para € pago del PAO provienen del presupuesto ded MTC y seran
asignados por el MEF en cada vigencia presupuestal. El Consglo de Ministrosy el
MEF han aprobado la figura de Pagos por Obra Anuales hasta por un monto de
US $ 26 millones al afio.

Conforme alo previsto en la GN-1858-2, |a garantia sera respaldada por €l GdP, a
través de la suscripcién de un convenio de contra garantia segin e cua los
desembolsos que &l Banco efectle a concesionario por € siniestro de la garantia
se convertiran automaticamente en prestamos a plazo, pagaderos al Banco y que
asume como obligacién principal la Republica del Pert, conforme a las
condiciones financieras de los prestamos de capital ordinario del Banco, con las
siguientes salvedades: i) no tendra periodo de gracia, ii) no contemplara comision
de vigilancia o comision de compromiso, toda vez que e GdP estara a la vez

pagando comision de garantia y iii) se podra prepagar anticipadamente la
totalidad del respectivo desembolso dentro de los 30 dias siguientes a mismo, en
cuyo caso dichas cantidades revertirdn a monto total de la garantia disponible.

Estos préstamos tendrén como plazo de vigencia € remanente del plazo de la
vigencia del contrato de garantia.

La garantia entrarq en vigencia en e momento de suscripcion del contrato de
garantia, una vez se adjudique la concesion y se mantendra disponible por un
periodo de hasta 17 afios. La garantia sera elegible una vez la terminacion de las
obras haya sido certificada por € GdP. La gecucion de la garantia entra en
vigencia ante un evento de incumplimiento de pago del PAO por parte del
Gobierno una vez concluido € tiempo designado para la terminacion de la obra
(24 meses para la primera etapa y 48 meses para la segunda), y siempre que la
obra haya sido aceptada por € gobierno. El contrato de Garantia con el Gobierno
tendra que suscribirse dentro de 60 dias posteriores ala aprobacion del Directorio
del BID.

4. Distribucién de Riesgos del Proyecto

El esquema de APP busca asignar los riesgos del proyecto de acuerdo a las
capacidades de mitigacion de | as partes, promoviendo asi mayores eficiencias que
un contrato de obra publica tradicional. La matriz de distribucion de los
principales riesgos es la siguiente:

a. Riesgo de construccion. El riesgo de construcciéon sera asumido en su
totalidad por el concesionario. Aun cuando las obras a realizar no presentan
grandes complgjidades técnicas a ser mejoramientos sobre la carretera
existente, e contrato contiene las clausulas y condiciones para hacer esta
transferencia.

b. Riesgo de Operacion y Mantenimiento. El concesionario asumira la
operacion y mantenimiento comprometiéndose a mantener la carretera en los
niveles de servicio preestablecidos durante |os 20 afios que dura la concesion.
Por otro lado, los estdndares de mantenimiento se deberdn adaptar a las
condiciones particulares de cada uno de los tramos.
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Riesgo de Financiacion. El riesgo de obtencién de la financiacion, asi como
las condiciones financieras asociadas son del concesionario en su totalidad.
Para mitigar éste riesgo, el GdP est4 otorgando una garantia parcial del BID
sobre sus compromisos de PAO, meorando € perfil financiero de la
concesion.

Riesgo de Terminacién Anticipada. Este riesgo es asumido por las partes,
de acuerdo a los diferentes tipos de eventos que puedan ocasionar la
terminacion. La garantia mitiga parcialmente € riesgo para las partes, pues en
caso de una culminacion parcial de obras, los PAO podran incluir
reconocimientos por obras parciales en caso de terminacion anticipada de la
concesion.

Riesgo Comercial. El riesgo comercial del proyecto, reflejado en e tréfico
gue pagaria pegje esta siendo asumido por e GdP, dado que & concesionario
en su oferta econdmica propone € monto de recursos anuaes de
mantenimiento que requiere para redizar las labores de operacion y
mantenimiento en el corredor, y la diferencia entre el PAMO y los ingresos
por pegje, en € evento de que ocurrieran, es asumida por € Gobierno. Si los
ingresos recibidos efectivamente superan los requerimientos de PAMO, las
partes comparten el superavit, 80% el GdPy 20% el concesionario.

Tratamiento de Otros Riesgos. En algunos tramos puede no ser factible la
transferencia de todos los riesgos asociados con estabilidad de taludes, obras
de defensa riberefia y manutencién de lineas de servicio en las principales
areas urbanas a concesionario, por lo que se identificaran estos aspectos a
nivel de detalle y su tratamiento. Para €l caso del Fendmeno del Nifio se
definirdn con anterioridad los evertos y las actuaciones que son
responsabilidad del concesionario, y aquellos que por su naturaleza, siguen
siendo responsabilidad del GdP.

Riesgos Ambientales. El concesionario estara obligado contractualmente a
mitigar los riesgos ambientales y sociaes asociados de forma directa tanto a
la etapa de construccién como a la etapa de operacion y mantenimiento del
proyecto, incluyendo los pasivos ambientales criticos. En cuanto al derecho
de viaintervenido, su saneamiento a largo plazo es responsabilidad del GdP

Riesgo M acr oeconomico. El riesgo macroecondmico es asumido por € GdP
al garantizar los pagos de los PAOS y PAMOs en ddlares de los Estados
Unidos de América
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Costo y Financiamiento

El monto de la garantia solicitada es de hasta US$75 millones®. El Monto méximo
del costo del Programa se estima de US$160 millones, que serén financiados de la
siguiente forma:

a. Etapa de construccién: Financiacion del Concesionario por hasta US$160
millones, provenientes de recursos de crédito y recursos propios. Una vez
terminada la etapa de construccion, el GdP pagara a concesionario €l PAO.
Los recursos de la garantia parcia del BID se mantendran disponibles para
respaldar las obligaciones del GdP de pago del PAO.

b. Etapadeoperacion: Aportes dedd GOP en laforma de pagos de PAMO'y
explotacion del pegje.

1. Condiciones dela Garantia:

Las condiciones financieras de la garantia han sido establecidas de acuerdo a los
documentos FN-508 y FN-568-3 con relaciéon a las comisiones que deben tener
los instrumentos que se contempla la politica de garantias establecida segin
documentos GN-1858-2 y GN-2196-1. Las obli gaci ones gue surgen del contrato
de garantia terminan a los 17 afios de su firma®. Sin embargo, s € total de la
garantia fuera hecha efectiva 'y no reinstalada previo a éste plazo, la misma degjaria
de tener vigencia

Monto de la Garantia: hasta US$75 millones
Comision de Disponibilidad de la Garantia 25 pb p.a.

Plazo: hasta 17 aios

Respaldo: contra garantia del GdP Peru

Condiciones dela Contra garantia:

La presente garantia se otorgara respaldada con una contra garantia del GdP,
documentando los desembolsos que el Banco realice a favor del concesionario a
consecuencia del siniestro de la garantia, como prestamos del Banco contra la
Republica del Per(. Estos préstamos tendran las mismas condiciones que los
préstamos de Capital Ordinario (Véase parrafo 3.15 para detalles sobre las
condiciones del préstamo).

°> Este monto fue calculado con base en el monto que la calificadora de riesgo recomendd para incrementar
la calificacion de riesgo

® Teniendo en cuenta que los 12 pagos se empiezan a contar una vez se finalize |a etapa de construccion de
laprimerafasey dejando un afio de holgura parael caso de que se presenten demoras en la construccion.
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IV. EJECUCION DEL PROGRAMA

Garantizado/ Prestatario y Organismo Ejecutor

El Garantizado y potencial prestatario en caso del siniestro de la garantia, sera la
Republica de Perd. A
estos efectos se

suscribird un contrato de - - Cantrato Garantiay
, Gobierno del Peru Contrato de Contra
garantia entre el Banco

Garantia
como Garante, la Conurato |

Esquema del Contrato de Garantia

BID

Republica del Perd como |

Garantizado; 'y  un
convenio de contra
garantiaentre el Bancoy | | concesior
la Replblica del Perq.
El Ministerio de
Economia y Finanzas suscribird estos instrumentos en representacion de la
Republica del Peru.

Flujo de pagos
de la garantia
ejecutada

El Organismo Ejecutor serd € Ministerio de Economiay Finanzas, responsable de
incorporar los pagos previstos al concesionario en las respectivas vigencias
presupuestales y de notificar a Banco ante € siniestro de la garantia. En €

momento que la garantia se hiciera efectiva, el monto desembolsado por €l Barco
se convertird en un crédito a plazo en e cual € prestatario seria la Republica del
Peru, através del MEF.

Ejecucion y Administracion del Proyecto.

El MEF serda e organismo gecutor del programa. La administracion sera
delegada, durante € proceso de estructuracion, promocién y adjudicacion de la
concesion del Proyecto Ramal Norte del Eje Amazonas serd PROINVERSION.

Una vez concluido el proceso de adjudicacion la administracion seré delegada al

concedente de la concesion, e MTC, quien tendra a su cargo la negociacion del

contrato de concesion y larecepcion y aceptacion de las respectivas obras.

La administracion del Programa, una vez sea adjudicada la licitacion al
concesionario ganador y suscrito €l contrato de concesion, correspondera a
OSITRAN, quien es e organismo regulador encargado de la supervision del
cumplimiento de lo establecido en € contrato de concesidn, incluyendo los
aspectos de operaciéon y mantenimiento, asi como de carécter técnicos,
ambientales, sociales y financieros del Progama.
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V. |IMPACTOSSOBRE EL DESARROLLO

A. Beneficiosesperados

5.1

5.2

5.3

Los principales beneficios del proyecto de la concesién son € aumento de las
actividades econdmicas de la zona de influencia del proyecto y la contribucién a
la integracion de regiones apartadas de Pert con el resto de la economia, asi como
lafacilitacion de laintegracion regional.. Los principales beneficios directos estan
representados en la reduccion de costos y tiempos de transporte. Estos beneficios
se producen tanto para las personas como para las cargas nacionades y de
comercio exterior. El proyecto contempla beneficios directos a garantizar la
trangitabilidad de una via que sufre periddicamente de interrupciones por
fendmenos naturales tales como e Fendmeno Climético del Nifio y evitar é
deterioro en zonas criticas a través de la construccion de obras de drenge y
proteccion. Por otro lado, la concesion del corredor brindara mayor seguridad en
el transporte carretero tanto para vigeros a través del meoramiento de la
sefializacion, intervenciones en zonas criticas y la existencia de planes de manejo
de seguridad en las zonas urbanas. De igual forma, € programa incentivara
innovaciones tecnoldgicas y mejoras en la eficiencia de la gestion via del
corredor. El proyecto cuenta con una evaluacion econdémica superior a 12% para
el corredor en su conjunto y para cada uno de los tramos sobre los que se van a
realizar intervenciones. Cada uno de los tramos de manera individud, y €
corredor en su conjunto, fue aprobado por € Sistema Naciona de Inversion
Plblica. La evaluacion econdmica estd siendo gjustada a los parametros flexibles
de intervencion, con lo cual las tasas de retorno del proyectos y sus componentes
serédn mayores. De igual manera, la evaluacion econdémica revisada realizard un
andlisis probabilistico y de sensibilidad a diferentes escenarios de tréfico,
incluyendo el impacto de trafico internacional.

El proyecto beneficia ala poblacién de los centros urbanos que se ubican sobre la
carretera y mejora la competitividad de las industrias y las zonas agricolas
localizadas en € érea de influencia del proyecto y de aquellas cuyos insumos y
productos tienen origen o destino en estas poblaciones. De igual manera, al
mejorar considerablemente las condiciones operativas del tramo Tarapoto —
Y urimaguas, poblaciones tradicionalmente marginadas de la actividad econémica
tendréan mayores posibilidades de comercio asi como mejor acceso a servicios de
asistencia basica

Los beneficios de la estructuracion del proyecto con una garantia multilateral
radican en la sustancial reduccién de los costos de financiacion del proyecto al
incrementar el grado de inversién del proyecto’.y asegurar mejores condiciones
de financiacion. A medida que los bonos emitidos por los concesionarios se

" Unacalificacion de riesgo preliminar del proyecto, realizada por 10s asesores de PROINVERSION,
mostréd que la utilizacion de una garantia genera un incremento significativo (de hasta cuatro niveles) en la
calificacion de grado de inversion.
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trancen en los mercados de capitales domésticos, se abren nuevas posibilidades
para los inversionistas institucionales.

Los beneficios de realizar € proyecto bajo e presente esquema APP consisten en
incentivar una mejor gestion vial sobre € corredor a través de la transferencia de
algunos de los riesgos y responsabilidades a sector privado. De igua forma, bajo
este esguema novedoso de endeudamiento, se asumen obligaciones anuales una
vez se culmina la construccion que son diferidas a largo plazo. A través del
esquema propuesto, se incentiva contar con el proyecto en e tiempo previstos
dentro de los costos estimados y garantizar € adecuado mantenimiento y
operacion de la via durante un periodo de 20 afios. Por ultimo, € Programa le
permite a Banco desarrollar un nuevo instrumento financiero que podria resultar
adecuado y de ata demanda para € desarrollo de futuros emprendimientos de
APP para adelantar proyectos de infraestructura.

Impactos Ambientalesy Socialesy M edidas Propuestas

Impactos Potenciales. Se prevé que € proyecto generard multiples impactos
socio-ambientales positivos, algunos de ellos significativos, en particular en €
medio socioecondémico. Con lafinalidad de prevenir, mitigar, corregir, compensar
y mangar los impactos negativos anticipados del programa, se plantean las
siguientes acciones y medidas; i) Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE); iii)
Planes de Mango Ambiental (PMA) y Obligaciones Contractuales del
Concesionario en Materia Socio-Ambiental; iii) Revision del Disefio Referencial;
y iv) Conferencias Preconstruccion.

Por otro lado, € proyecto también presenta potencia de generar impactos
negativos tanto en su etapa de construccion como en su etapa de operacion y
mantenimiento. Durante la etapa de construccion se anticipan los siguientes
impactos. (i) erosion del suelo y degradacion del paisge, con posble
sedimentacion de cuerpos de agua cercanos, debido a la gecucion de
movimientos de tierra; (ii) contaminacion del suelo y € agua y degradacion del
paisge por desechos y efluentes generados en las areas de trabgjo; (iii) riesgo de
dedlizamientos y derrumbes en éreas inestables debido a a movimientos de tierra,
especialmente cortes y rellenos; (iv) degradacion del paisgje y contaminacion de
cuerpos de agua por disposicion inadecuada de material de desecho y escombros
provenientes de las construcciones, (v) intervencion de cauces de rios y
guebradas; (vi) afectacion de predios (vii) rotura accidental de tuberias o lineas de
servicios publicos e interrupcion temporal de servicios en areas urbanizadas
debido a excavaciones y remocioén de pavimento; (viii) generacion de ruido, gases
y polvo debido a la operacion de equipo y maquinaria de construccion, y
vehiculos; (ix) congestionamiento de transito y obstruccién temporal del acceso a
viviendas y comercios en éreas pobladas durante la realizacion de trabgjos; (x)
creacion de condiciones de manejo peligrosas durante la realizacion de trabajos; y
(xi) riesgos de enfermedades |aborales y accidentes para |os trabgjadores obras.
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Si bien todos los trabajos incluidos en € proyecto estén planteados para vias ya
existentes, no contemplandose por lo tanto la apertura de nuevos tramos de
vididad o la construccion de desvios para conectar segmentos del corredor,

existen algunos tramos en los que tanto por la returaleza de las obras propuestas
como por la sensibilidad socio-ambiental de sus éreas de influencia, algunos de
los impactos identificados en € péarrafo anterior podrian manifestarse con una
magnitud media a alta de no aplicarse adecuadamente medidas mitigadoras
apropiadas. En términos especificos, tales tramos son aquellos en los que se
contempla gecutar algunas ampliaciones limitadas de la via para corregir
problemas de curvas muy cerradas (Tarapoto — Y urimaguas), las cuales incluyen
trabgjos de corte y relleno, y en los que se plantea gecutar trabajos directamente
en cursos de agua, bien sea de proteccidn y defensa riberefia o de rehabilitacion y
mejoramiento de puentes (Piura — Olmos, Olmos — Corra Quemado, Corral

Quemado — Rigja 'y Rioja — Tarapoto). Resulta de particular atencién el tramo
Y urimaguas — Tarapoto, ubicado en la ecoregion de lasierra, €l cua se caracteriza
por un relieve muy accidentado con altas pendientes, extensas areas de vegetacion
arbérea principalmente secundaria pero también con agunas manchas de
vegetacion primaria y la presencia del bosgue de proteccion denominado
“Cordillera Escalera’, y abundantes cursos de agua superficiales.

Los Estudios de Impactos Ambiental (EIA) realizados conjuntamente con los
estudios técnicos y los disefios del Proyecto, asi como las complementaciones de
tales EIA en gecucion (ver Parrafo 1.4 del anexo con detalles de la Estrategia
Ambiental y Social), establecen que globamente resultarian afectados
aproximadamente una veintena de predios, la mayoria de ellos de forma parcial,
principalmente en los tramos de Tarapoto — Yurimaguas y Paita — Piura por la
ampliaciéon de algunos sectores de la via. Por lo tanto, hasta e momento no se
anticipa la necesidad de elaborar un Plan de Reasentamiento de Poblacion. El
equipo de proyecto esta realizando un seguimiento del avance de los estudios
socio-ambientales para clarificar la necesidad o no de requerir un Plan de
Reasentamiento.

En la etapa de operacion y mantenimiento del Corredor, podrian producirse los
siguientes impactos de no adoptarse medidas de gestion adecuadas, debido a

anticipado aumento del flujo vehicular asociado a corredor por, y lamejoraen la
comunicacion terrestre y el acceso entre centros urbanos consolidados y areas
relativamente remotas, asi como la facilitacion del acceso a paises vecinos. (i)
cambios desordenados de uso del suelo de agropecuario a comercia y residencial,
e intensificacion de los usos urbanos; (ii) intervencién ilegal de areas boscosas
para la explotacion agropecuaria y maderera, y aumento de la caza furtiva; (iii)
riesgos de derrames de sustancias peligrosas, principalmente productos quimicos
para la actividad agricola; (iv) aumento de accidentes viales y arrollamientos; y
(v) aumento de los flujos poblacionales externos a area del proyecto y posibles
impactos sobre los patrones culturales locales, asi como e posible aumento de la
emigracion de pobladores locales hacia grandes ciudades.
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Aungue no hay grupos indigenas asentados en las proximidades del Corredor,
existen comunidades Aguarunas del Alto Mayo (Regidén San Martin, provincias
de Rioja y Moyobamba) y del Maraion (Regiéon Amazonas, provincias de
Condorcanqui y Bagua) que se encuentran en su area de influencia. Uno de estos
asentamientos esta ubicado a aproximadamente 30 kms de laviay € otro es sdlo
accesible por rio. Lasimplicaciones del Proyecto para estas comunidades se estan
considerando dentro de la Evaluacion Ambiental de Caracter Estratégico del
Corredor actualmente en gjecuciéon (ver Parrafo 1.3 del arexo con detalles de la
Estrategia Ambiental y Social). En € area del proyecto no se encuentran otras
comunidades potencialmente vulnerables, tales como grupos afrodescendientes.

VI. ASPECTOSESPECIALES

Adquisicion de Bienesy Servicios. Como los recursos disponibles de la garantia
serén utilizados, de ocurrir algin siniestro, para realizar los pagos del PAO a
concesionario, € proceso de licitacion y adjudicacion de las obras a
concesionario se gjustaraalo previsto en las politicas de adquisiciones del Banco

Diseflos de ingenieria y alcance de las obras. Las aternativas constructivas en
los disefios definitivos existentes son flexibles, y lalicitacion se realiza por medio
de esténdares de servicio minimo en donde los disefios existentes son otorgados a
los proponentes de manera referencial. Los niveles de servicio se adaptan a las
caracteristicas particulares de cada tramo de la via. A través de este esquema se
permite optimizar e uso de los recursos y permitir alternativas constructivas,

innovacion y especificaciones que se adapten a las caracteristicas de la demanda

Culminaciéon de la Obra y Terminacion Anticipada. Los proyectos que se
realizan a través de esquemas de Asociacion Publico Privada requieren que se
traten con especia atencion los incentivos para la culminacion de la obra y los
eventos y tratamientos para la terminacion anticipada. El equipo de proyecto
revisara los incentivos actuales dentro del marco de la garantia.

VIl. RIESGOS

Concesionario con solidez técnica y financiera. El éxito de la concesién
requiere contar con un concesionario con la experiencia técnica para llevar a cabo
la obray sblido financieramente. Para ello, €l contrato de concesion y las bases de
licitacion exigen experiencia en gecucion y operacion de obras similares, una
serie de requisitos de capital, y de experiencia en obtencién de financiamiento.

Disefio ex ante de la Garantia. Dado que la garantia se esta disefiando con base
en un sondeo con el mercado actual, pero sin tener un adjudicatario, existe la
posibilidad de que d esguema de la garantia no satisfaga a las condiciones del
mercado. Bagjo estas condiciones, € Concesionario tendria que suplementar la
garantia con otros instrumentos financieros para bajar € perfil de riesgo de la
transaccion y de hacerse consistente con los requisitos del mercado crediticio. Las
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caracteristicas finales de la garantia serédn definidas con € concesionario en €
momento de lafirmadel contrato.

Incumplimiento de los compromisos de conservacion y mitigacion ambiental
durante la construccion y operacion. Como la garantia se hace efectiva a todo
evento una vez el GdP manifieste su aceptacion total o parcial de las obras de
construccion, se incluira la salvaguarda de que la garantia se hara efectiva s €l
concesionario cumple todos los requisitos ambientales y sociales durante la
construccién. El cumplimiento de los requisitos ambientales y sociales durante la
operacion sera vinculado a PAMO, pago por mantenimiento de obras.

Disponibilidad de la Garantia para e Cumplimiento de la Obra. El proyecto
serd construido en dos etapas, la primera etapa se redlizara durante los dos
primeros afios de la concesién y la segunda durante €l afio tres y cuatro.
PROINVERSION quiere mantener flexibilidad en la asignaciéon del monto total
de la garantia, de modo que €l concesionario pueda distribuirla entre la primera y
segunda etapa de la manera que le parezca mas conveniente, desde € primer dia
de la construccion. En este sentido, existe un riesgo sobre € cubrimiento de la
garantia para la segunda etapa el proyecto, en caso de que e concesionario
decida asignar el 100% a la primera etapa.. Durante la mision de orientacion el
equipo discutird con e GdP la estructura de la garantia y maneras de mitigar este

riesgo.
VIII. ESTADO DE PREPARACION

El proyecto cuenta con disefios de ingenieria definitivos (los cuales seran
utilizados de manera referencial) para todos los tramos de la concesion, a
excepcion del estudio de estabilidad de taludes y proteccidn riberefia del tramo
Rioja Tarapoto, e cual deberd estar culminado en Noviembre del presente afio.
Todos los tramos del corredor cuentan con estudios de impacto ambiental, los
cuales estan siendo complementados y actualizados por PROINVERSION. La
actualizacion del estudio de impacto ambiental, asi como la elaboracién de una
Evaluacion Ambiental Estratégica que deberan estar finalizados hacia finales de
Noviembre de 2004. PROINVERSION cuenta con evaluaciones economicas de
cada uno de los tramos y estd llevando a cabo una evaluacion econémica
integrada del corredor, la cua estd siendo sujeta a algunos gjustes.



