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secciones
seccion

contiene siete
introduccién.  La

Este informe
incluyendo la

dos corresponde al andlisis del contexto
del Proyecto. En la tercera, se resefian los
diagndsticos de los problemas de transporte
y logistica relacionados al Proyecto de la
Hidrovia Amazdnica. En la cuarta, se realiza
un informe de la matriz de riesgos y sus

mecanismos de mitigacién. En la quinta, se
establece un anélisis especifico del Proyecto
de la Hidrovia. La sexta se refiere al anélisis de
las ventajas y desventajas de las alternativas
de intervencion identificadas. Finalmente,
la séptima y dultima corresponde a las
conclusiones y recomendaciones.
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2.1 CONTEXTO INTERNACIONAL

2.1.1. Iniciativa IIRSA.

En agosto del afio 2000, sobre la base de
un amplio consenso entre los presidentes
sudamericanos, se iniciaron las coordinaciones
para la implementaciéon de la Iniciativa para
la Integracion de la Infraestructura Regional
Sudamericana (IIRSA). El contexto del
lanzamiento de IIRSA coincide con el Primer
Encuentro de Presidentes de Suramérica
llevado a cabo en Brasilia por invitacion
del Presidente del Brasil, Fernando Enrique
Cardoso. La “Declaracion de Brasilia” tratd
diferentes temas, pero el que alcanzé mas
desarrollo y obtuvo mayores precisiones y
conceptosfue el relacionadoalainfraestructura
para la integracion.

El consenso politico, impulsado por la
“Declaracion de Brasilia”, permitiéo la
construcciéon colectiva de un Plan de Accidén
gue contenia sugerencias y propuestas para
ampliar y modernizar la infraestructura fisica
de Sudamérica en las areas de transporte,
energia y comunicaciones. Para implementar
el Plan de Accién se acordd no crear nuevas
instanciasy trabajar con el apoyo de un Comité
de Coordinacién Técnica constituido por los
organismos financieros que prestan servicios
bancarios para infraestructura: BID, la CAF y
FONPLATA.

En el Plan de Accién de Montevideo, aprobado
en diciembre del 2000 por los Ministros de
Transportes de IIRSA, se establecieron los
lineamientos mas importantes que dieron
cuerpo a la iniciativa en los siguientes diez
afos. En los tres afios siguientes se definieron
los conceptos principales que ordenaron los
procesos de |IRSA: los Ejes de Integracion y
Desarrollo (EID) y los Procesos Sectoriales de
Integracion (PSI).

Un EID es una franja multinacional de territorio
que incluye una cierta dotacién de recursos
naturales, asentamientos humanos, 4&reas
productivas y de servicios logisticos. Esta
franja es articulada por la infraestructura
de transporte, energia y comunicaciones
que facilita el flujo de bienes y servicios, de
personas y de informacién tanto dentro de su
propio territorio como hacia y desde el resto
del mundo.

Un PSI corresponde a un andlisis integral de
los aspectos normativos e institucionales con
el objetivo de identificar los obstaculos que
impiden el desarrollo y la operacion de la
infraestructura bésica de la regiéon y proponer
acciones que permitan superarlos.

En 2003, se produjo en IIRSA un momento
de innovacién institucional que condujo la
discusién de los Ministros de Transportes hacia
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lo que se denomind la Planificacién Territorial
Indicativa (PTI).

El enfoque propuesto para la planificacion
territorial indicativa en IIRSA se fundamenta en
el Proceso Analitico Jerarquico para la toma
de Decisiones. La referencia especifica es el
texto escrito por Thomas L. Saaty intitulado
“Toma de Decisiones para Lideres: El proceso
analitico jerérquico y la toma de decisiones en

o

un mundo complejo”.

Este método elaborado para la toma de
decisiones complejas -  principalmente
basadas en criterios multiples- se asienta
en la estructuracion de jerarquias. Los
factores relevantes se desdoblan en
categorias convirtiéndose en la base para el
establecimiento de prioridades.

En la experiencia brasilera de planificacién de
las inversiones federales que se inicié con el
sistema de planificacion denominado “Avanza
Brasil” y en el proceso de aprendizaje del
proceso de planificacion concertada de los
doce paises sudamericanos en el contexto de
lIRSA, se propusieron dos niveles de analisis
para estructurar las jerarquias y desde alli
establecer las prioridades. El primer nivel tuvo
dos categorias: i) contribuciéon al desarrollo
econémico-social y i) grado de dificultad para
la implementacién o factibilidad.

Para cada una de estas categorias, se propuso
varios factores (segundo nivel de andlisis) que
serian utilizados para priorizar. El objetivo del
esquema de priorizacién es que a través de
pesos a los factores de las dos categorias
del primer nivel (contribucién al desarrollo
econémico-social y grado de dificultad para
la implementacién) se asignen prioridades a
grupos de proyectos de inversion publica en
cada macrorregion.

I

1 Saaty, Thomas L. “Toma de Decisiones para Lideres: El
proceso analitico jerarquico y la toma de decisiones en un mundo
complejo”. RWS Publications. 1997.

La asignacion de los puntajes seria relativa, los
grupos de proyectos que mas contribuyeran
al factor correspondiente tendrian una nota
relativamente mas alta que los demés grupos.
La razén por la que se agrupan los proyectos
es porque se presume que existen sinergias
verticales y horizontales entre los proyectos de
cada agrupamiento.

La sinergia alude a la idea de que existe
la posibilidad de generar en un grupo de
proyectos ejecutados de forma simultanea
mayores beneficios que la suma de los efectos
individuales de los proyectos que componen el
grupo. La sinergia vertical se produce cuando
el agrupamiento de proyectos de inversion
publica se da en virtud de las relaciones input-
output en una cadena sistémica funcional
(economias de alcance). La sinergia horizontal
se refiere a la utilizacidon de recursos comunes
o por la facilidad de implementacién de la
operacién (economias de escala).

Cada grupo de proyectos identificado debe
cumplir una funcién estratégica y tiene un
proyecto ancla. La funcién estratégica del
grupo se define desde el punto de vista
de los efectos del grupo en su conjunto y
estdn determinados por el objetivo comun
y los beneficios principales. Los beneficios
estan relacionados tanto a los efectos de la
integracién de los espacios geoeconémicos
como a los que generen el desarrollo del
espacio relevante y sus areas principales. A
su vez, los proyectos de inversion publica e
inversion privada son agrupados en funcién
de un proyecto definido como ancla. Este
proyecto le da sentido econémico al grupo y
viabiliza las sinergias.

El proyecto ancla debe poseer caracteristicas
catalitico - sinérgicas para justificar la
formacién del grupo. No es necesariamente
el proyecto de mayor tamafo o inversion,
sino que es identificado como el que permite
eliminar los obstéaculos o cuellos de botella
de la infraestructura econémica vy, por tanto,



permite el aprovechamiento de los efectos
combinados del grupo en beneficio del
desarrollo econdémico y social.

El ejercicio analitico permite desarrollar
estrategias en funcién de las dos categorias
de primer nivel. Los grupos de proyectos
que logren mayores impactos en relacién a la
contribucién al desarrollo econémico social y
que presenten menores grados de dificultad
para su implementacion deberian tener la
maéaxima prioridad en la implementacion.

Los grupos que tengan alta contribucion
al desarrollo econdémico social y enfrenten
altas dificultades deberian ser revisados para
ir gradualmente reduciendo los obstaculos
para su implementacién. Los grupos de
proyectos que enfrenten bajas dificultades
de implementacién (estudios completos vy
demandan pocos recursos financieros, por
ejemplo) pero tengan bajas contribuciones
al desarrollo deben ser revisados para tratar
de financiarlos mediante inversién privada o
asociaciones publico-privadas.

Las etapas del procedimiento fueron las siguientes:

Se preparan visiones de negocios de cada espacio relevante del EID. Las visiones
de negocios deben identificar las principales actividades econémicas actuales
y potenciales y ubicarlas en relacién a los corredores econémicos o ejes de
articulacion (rios, mesetas, etc.). Los documentos de visiones deben describir
la situacion de la infraestructura econémica (carreteras, puertos, aeropuertos,
ferrocarriles, energia, telecomunicaciones, infraestructura de riego, etc.) e
identificar los obstaculos al comercio y a los procesos de integracion. Estos
documentos de base deben ubicar las dreas naturales protegidas, las zonas
dindmicas y estancadas, las zonas mas densas y menos densas y, finalmente, la

Se definen concertadamente las principales zonas del EID y se les asigna una

Se definen los agrupamientos de proyectos de cada zona, su funcién

Se define el &rea de influencia directa de cada agrupamiento de proyectos.

Se sistematiza la informacion socio-econémica de cada grupo y la localizacién
de las areas naturales protegidas y que requieren proteccién ambiental.

o
ubicacién de la pobreza.
o
funcién dentro del desarrollo de la misma.
o
estratégica y su proyecto ancla.
o
o
O Se establecen y conciertan los factores de anélisis y sus pesos.
o

Se procede a la evaluacién concertada y discutida de la contribucién de los
agrupamientos al desarrollo del EID.
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En cada espacio se realizaron las evaluaciones
de los grupos de proyectos. En [IRSA se calificd
cada grupo con argumentos cualitativos
respecto de los otros en cada categoria de la
evaluacion.

Los grupos tras la evaluaciéon se posicionaron
en funcién de cada una de las categorias
fundamentales del primer nivel de analisis;
i) contribucién al desarrollo y ii) grado de
dificultad para la implementacién. El analisis
de los recursos requiere de un balance
apropiado. Los recursos requeridos se estiman
a partir de las inversiones requeridas para
implementar todos los proyectos de los grupos
evaluados y los recursos disponibles a partir
de las proyecciones de ingresos disponibles
para inversion de los niveles de gobierno, los
niveles de endeudamiento y otras variables.

En cada pais, la evaluacién de los proyectos
deberiapermitirque en el proceso presupuestal
se establezca un momento para que los
diferentes niveles de gobierno, interesados en
la implementacién de la cartera seleccionada
y priorizada, puedan acordar los esquemas de
financiamiento de la cartera priorizada.

Los gobiernos nacionales antepusieron
la asignacion de recursos a los proyectos
priorizados y se disefd un sistema de
seguimiento que permita generar alertas
tempranas sobre cualquier factor que
dificulte la implementacién de los proyectos
priorizados. Siguiendo los procedimientos
sefialados se definieron todos los grupos de
proyectos de IIRSA dentro de los 10 EID que
contaban con sus respectivas Visiones de
Negocios.

El desarrollo de la metodologia de PTI se
inspir6 en la idea de que las inversiones en

infraestructura econdmica generan grandes
impactos en la economia y el ambiente
de la region. Existen tres dimensiones
interrelacionadas con la infraestructura fisica
que deben destacarse?

O La infraestructura fisica sirve como
plataforma para el crecimiento y la
competitividad del drea inmediata de
influencia, del mercado doméstico
y, en definitiva, amplia las ventajas
competitivas de las  economias
sudamericanas para participar en la
economia global.

O El objetivo fundamental de mejorar
la infraestructura fisica tiene notables
implicaciones sociales, pues constituye
una herramienta de gran importancia
para generar nuevas oportunidades para
las poblaciones en las dreas mas pobres
y aisladas, y facilitar su integracion en la
economia regional asi como un acceso
igualitario a los mercados.

La iniciativa hace hincapié en la sostenibilidad
ecoldégica como se refleja en su estructurado
proceso de seleccidn, ejecucion, monitoreo y
evaluacién de proyectos y en la consideracién
del efecto combinado de toda la cartera y sus
repercusiones territoriales en Sudamérica.

Utilizando la PTI en IIRSA se conformaron 47
grupos pertenecientes a 10 EID. El proyecto
de la Hidrovia Amazénica es parte del Eje del
Amazonas y tuvo siete grupos de proyectos.

2 |lIRSA. "10 afios después: Sus logros y desafios”. BID, CAF,
FONPLATA. 2011.
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2.1.2. Eje de Integracion y
Desarrollo del Amazonas

El Eje del Amazonas ha sido definido a través
de la delimitacién de una regién a lo largo del
sistema multimodal de transportes que vincula
determinados puertos del Pacifico, como el
de Buenaventura en Colombia, Esmeraldas
en Ecuador y Paita en Perd, con los puertos
brasilefios de Manaos, Belem y Macapa. En
2013, se incorporaron al area de influencia
nueve estados del nordeste de Brasil:
Maranhao, Piaui, Ceard, Rio Grande do Norte,
Paraiba, Pernambuco, Alagoas, Sergipe vy
Bahia, junto a los Estados de Tocantins y Goiés.

El EID del Amazonas Ampliado configura
un territorio, el mas grande de los Ejes
considerados en la planificacion territorial
indicativa de IIRSA, que abarca una franja
continental desde la costa del Pacifico con
abundante poblaciéon y expansién de sus
actividades econdmicas, atraviesa los Andes,
notable accidente geogréfico a la hora del

© ANDINA/Prensa Pret

desarrollo de lainfraestructura de conectividad,
se proyecta por la extensa regién amazodnica,
plena de recursos naturales y rios navegables,
pero con una menor densidad poblacional y
se vincula al Atlantico, no solo por los Estados
de Amapa y Pard, sino también por la regién
nordestina.

El Eje representa un mercado de mésde 119,5
millones de habitantes en un érea de influencia
extendida de aproximadamente 8,1 millones
de km?, con un PBI de aproximadamente US$
815.218 millones. Cuenta con 88 proyectos
divididos en ocho grupos con una inversién
estimada de US$ 28 948,9 millones (octubre
de 2013).

El EID del Amazonas se caracteriza por su
diversidad topografica y baja densidad

poblacional y esta surcado por el Rio Amazonas
y sus afluentes. Los principales productos
exportados desde el EID son petréleo crudo,
mineral de hierro, porotos de soya, mineral de
cobre y derivados del petroleo.
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2.1.3. Areas estratégicas de negocios

Manaos, el ecoturismo y el sector de petréleo y gas constituyen polos econémicos para el
Eje Amazonas. El mercado de productos y servicios amazoénicos también se perfila como polo
econdmico a futuro, tal es el caso de los servicios ambientales y genéticos de la regién amazénica
para las préximas generaciones.

®

®

Ecoturismo: representa en la actualidad uno de los sectores mas dinamicos del EID.
Existe una infinidad de programas turisticos no convencionales que estdn empezando
a ser explotados internacionalmente. El mayor impacto del ecoturismo se da en los
sistemas de telecomunicaciones y en la reglamentacién de los sistemas de transporte
aéreo, los cuales fueron objeto de un proceso sectorial especifico dentro del contexto
[IRSA. En este contexto, uno de los cuellos més relevantes es el aeropuerto de Quito.

Manaos: |a capital de Estado de Amazonas que alberga casi dos millones de habitantes
viviendo un boom turistico en la Zona Franca de Manaos, se constituye como el principal
mercado a ser atendido por la logistica de productos andinos, y costeros a través del Eje
Multimodal Amazonas. Alrededor de dos millones de toneladas anuales abastecen sus
necesidades de consumo.

Cadena proteica de la soya: este grano representa el primer eslabén de la mas
importante cadena proteinica animal conocida en el mundo. Brasil es el segundo mayor
productor mundial y el mayor productor en el caso de soya o soja no transgénica. La
idea basica del negocio es que la soya, ademas de ser exportada por el Atlantico desde
ltaituba, Santarem o Itacoatiara, pueda ser transformada en proteina animal (aves, peces
y porcinos) en los paises andinos, sea para consumo propio o para exportaciéon de
carnes al enorme y dindmico mercado asiatico. Con la pavimentacion de la ruta Cuiaba
— Santarem, en el tramo Matupa - ltaituba, y la articulacién con el Eje Interoceénico, la
soya del norte matogrosense llegara al rio Amazonas a un costo muy competitivo.

Manejo forestal: el manejo forestal maderero controlado representa la gran vocacién
regional. En Brasil, cientos de miles de hectareas de selva estan siendo explotadas de
manera certificada, lo que permite el desarrollo de mercados de exportacion. Una de las
politicas regionales es la concesion de areas forestales para el manejo sostenible; en Pert
ya existen doce millones de hectareas demarcadas para este fin en los departamentos de
Loreto, Ucayali y Madre de Dios (Eje Perd — Brasil — Bolivia).

Manejo de pesca y piscicultura: puede incluir actividades de repoblacién de lagunas,
acuerdos locales de pesca, manejo de especies ornamentales y granjas de peces.



Productos no-madereros: |os productos cosméticos y fitoterapéuticos forman parte
del conjunto de productos forestales conocidos como productos no-madereros. En el
corto plazo, estos productos explotados de forma social y ambientalmente sostenible,
representan los segmentos de mercado con mayores perspectivas para la utilizacién de
insumos oriundos de la Amazonia. Otros productos no madereros serian pulpas de frutas
tropicales, cuero vegetal, fibras naturales, resinas, insecticidas naturales, biodigestores,
etc.

Bioprospeccién: la bioprospeccién es una sistematizaciéon en la busqueda de
nuevas moléculas para uso medicinal a partir de la explotacién del universo genético
amazonico. A través de la bioprospecciéon se puede acortar o revelar caminos para el
desarrollo de nuevos medicamentos que demandan, histéricamente, costos crecientes.
El mercado mas prometedor es el que esta relacionado con el estudio de procesos
naturales observados en mamiferos, pero todavia no ha sido oficialmente explotado
como investigacion genética. El gobierno brasilefio ha realizado inversiones que podrian
incentivar la formacién de redes amazénicas de investigacion aplicada y bioprospeccién,
alrededor del Centro de Biotecnologia del Amazonas en Manaos.

Redes globales de investigacion: innumerables grupos internacionales de investigacion
se hallan interesados en la regién Amazénica. Uno de los mayores experimentos de la
NASA en gran escala se refiere a una red de investigadores y proyectos de investigacién
climatolégica y meteorolégica. Este experimento es conocido como LBA (Large
Scale Biosphere Atmosphere Experiment). Asimismo, existe un enorme aprendizaje
tecnoldgico, adyacente a estas investigaciones (enabling technologies), en modelos
y herramientas de control y monitoreo (sensores y softwares de reconocimiento y
tratamiento de imagenes) y en simulacién de procesos naturales.

Redes de biocomercio: son redes que promueven productos amazénicos en el contexto
de una politica de explotacion de los recursos naturales amazoénicos de forma sostenible
(biotrade). Existe gran cantidad de redes implantadas, tales como: www.amazonia.org,
www.bolsaamazonia.com, www.humboldt.org.co/biocomercio y www.biotrade.org.

Servicios ambientales: en términos de negocio, se puede imaginar a corto plazo la
materializacién de los mecanismos de desarrollo limpio, o sea, certificados de créditos de
carbono para afloramientos (dreas abandonadas que se regeneran en forma auténoma)
o reforestamientos de areas degradadas.
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Las actividades dominantes desde las areas
de influencia de los cuatro paises sefialados
en el EID demuestran los principales perfiles
productivos indicados a continuacion.

EE1 BRASIL
Estados de Acre, Amapa, Amazonas, Paray
Mayo Grosso

Acre: explotaciones forestales, castafias de
Brasil, arroz, muebles de madera y granos de
soja.

Amapéa: oro, mineral de hierro y cromo,
explotaciones forestales, frutas tropicales y
palmitos.

Amazonas: electrénicos, ruedas, petréleo
y gas, ecoturismo, biotecnologia y pesca
deportiva.

Para: aluminio; frutas, pulpas y jugos;
cosméticos; fitofarmacos; madera y muebles;
fibras y sistemas agroforestales.

Mato Grosso: cluster de los cereales,
agroindustria, ganaderia, oro, avicultura,
recursos forestales.

ma COLOMBIA

Departamentos de Caqueti, Putumayo,
Amazonas, Vaupés, Guaviare y Guainia y de
Narifio, Valle, Cauca, Huila y Tolima

Regiéon  Amazénica: agricultura, pesca,
recursos forestales, palma; oro y piedras
preciosas; frutas; agroindustria, cacao, caucho
vegetal; ecoturismo y artesanias indigenas.

Regién Sur Occidental: petréleo, agroindustria,
gas natural; agro-negocio, piscicultura,
alimentos, bebidas, textiles y confecciones;

palma, procesamiento de madera, cacao,
pesca, cafia panelera, alcohol; cultivos
tecnificados de clima frio, algodén, tabaco,
café y mani, ganaderia, muebles; cultivos
tecnificados de cafia de azlcar, algodén, soya
y sorgo avicultura, pesca, agroindustria, papel,
quimica, maquinaria y equipos.

== ECUADOR
todo el pais: petréleo, frutas tropicales,
pesca, alimentos, muebles, cemento,

agropecuaria, recursos forestales, textiles,
turismo, banana, cacao, confecciones, metal-
mecanica, naval, quimica, farmacéutica y
procesamiento de alimentos.

i PERU

departamentos de Tumbes, Piura,
Lambayeque, La Libertad, Ancash,
Lima, Cajamarca, Huanuco, Pasco, Junin,
Amazonas, Loreto, San Martin y Ucayali

Regién Costa: industria alimenticia, metal-
mecanica, naval: agroindustria, avicultura,
esparragos, cafa de azlcar, arroz, cuero y
calzados, turismo; arroz, frutas; industria de
servicios, bienes de consumo, embalajes,
turismo; conservas, algoddn, textiles 'y
confecciones, caprinocultura, petréleo 'y
fertilizantes; procesamiento de la pesca y
tabaco.

Regién Sierra: agropecuaria, lacteos; frutas de
clima templado, café, agroindustria, petréleo;
procesamiento mineral, material de transporte;
minero-metalurgia.

Regién Selva: frutas tropicales, manejo
forestal, cemento, turismo; petrdleo, gas,
madera certificada, piscicultura, agricultura
de planicie, cerveza, ecoturismo, plantas
medicinales, café, cacao y tabaco.
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2.1.4. Grupos de proyectos visién estratégica especifica compatible con la
vision del Eje de Integraciéon y Desarrollo (ver

En el contexto de IIRSA, los gobiernos de los  Cuadro N° 1).

paises, en el marco de la visién de negocios

del EID identificaron siete agrupamientos Estos agrupamientos responden a funciones

de proyectos como factores criticos y estratégicas, las cuales estan identificadas en

estructurantes del EID. Cada grupo tiene una el Cuadro N° 2.

Grupo 1: Acceso a la Hidrovia del Putumayo Colombia - Brasil

Grupo 2: Acceso a la Hidrovia del Napo Ecuador - Brasil

Grupo 3: Acceso a la Hidrovia del Huallaga — Marafion Perd

Grupo 4: Acceso a la Hidrovia del Ucayali Per - Brasil

Grupo 5: Acceso a la Hidrovia del Solim&es — Amazonas Brasil

Grupo 6: Red de Hidrovias del Amazonas Colombia - Ecuador- Per( -Brasil

Grupo 7: Acceso a la Hidrovia del Morona-Marafnén-Amazonas ~ Ecuador

Cuadro N° 1: Grupos de proyectos y paises involucrados

GRUPO FUNCION ESTRATEGICA

Grupo 1: ® Mejorar la logistica de integracién nacional entre areas productivas del
Acceso a Hidrovia sur de Colombia, departamento de Narifio, con los departamentos ama-
del Putumayo zénicos del Putumayo y Amazonas. Incluir zonas del norte ecuatoriano

-en especial la provincia de Sucumbios- a la dindmica del Grupo.

e Potenciar la interconexién del interior del continente con la cuenca del

Pacifico.
Grupo 2: e Fortalecer la integracion nacional ecuatoriana de caracter amazonico,
Acceso a Hidrovia provincias del Napo y Orellana, con la sierra y la costa, central y norte
del Napo del pais y consolidar la oportunidad de una via fluvial ecuatoriana de

integraciéon amazénica internacional hacia Manaos.

e Potenciar la interconexién del interior del continente con la cuenca del
Pacifico.
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(c]:{V]Je) FUNCION ESTRATEGICA

Grupo 3: ® Mejorar la logistica de acceso a las Hidrovias del Huallaga y Marafién y
Acceso a Hidrovia sus puertos para consolidar el corredor de integracién costa — sierra —
del Huallaga - selva de la region norte del Perd y su complementariedad regional con
Marafién el Estado de Amazonas de Brasil.

e Estas mejoras pueden, ademas, permitir la articulacién de esta zona
con la region sur y sureste del Ecuador y potenciar la interconexion del
interior del continente con la cuenca del Pacifico.

Grupo 4: ¢ Incrementar la competitividad de la via de integracion costa — sierra —

Acceso a Hidrovia selva en el corredor central del territorio peruano, interconectando el

del Ucayali principal centro urbano industrial del pais, su zona central y los estados
de Acre y Amazonas del Brasil.

e Ademaés, se potenciaré la interconexion del interior del continente con
la Cuenca del Pacifico.

Grupo 5: e Consolidar una via pavimentada para mejorar la logistica de transporte

Acceso a Hidro-
vias del Solimdes
- Amazonas

de/para el norte de Mato Grosso a través de los puertos fluviales en
los rios Tapajos y/o Amazonas con capacidad para realizar operaciones
logisticas de larga distancia hacia el océano Atlantico y Pacifico.

Grupo 6: .
Red de Hidrovias
Amazodnicas

Mejorar las condiciones de navegabilidad de los rios de la cuenca
amazédnica para facilitar el enlace bioceénico y promover el desarrollo
sostenible de la industria, el comercio y el turismo de la Amazonia.

Grupo 7: .
Acceso a la Hidro-

via Morona-Mara-
nén-Amazonas

Mejorar la logistica de integracién nacional entre las provincias de
Guayas, Cafar, Azuay y Morona Santiago, asi como El Oro, Loja y Zamo-
ra-Chinchipe para consolidar la oportunidad de integracién internacio-
nal de la mitad del sur de Ecuador y del noreste de Perl con el Estado
Amazonas de Brasil, a través de |la Red Fluvial hacia Manaos.

Cuadro N° 2: Funciones estratégicas por agrupamiento

Asimismo, los proyectos incluidos en cada agrupamiento del Eje se presentan en el Cuadro N° 3.
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GRUPO

Proyectos del Grupo N° 1: Acceso a Hidrovia del Putumayo

Carretera Tumaco - Pasto - Mocoa - Puerto Asis.

Adecuacién del Puerto de Tumaco

Via perimetral de Tuquerres

Acceso y adecuacién del puerto de Puerto Asis

Adecuacién del puerto de San Lorenzo

San Lorenzo — El Carmen: rehabilitacion y pavimentacién

Adecuacién del puerto El Carmen

Interconexién eléctrica Yavaraté (Mitu)- Frontera con Brasil
Proyectos del Grupo 2: Acceso Hidrovia del Napo

Puerto Francisco Orellana

Puerto Esmeraldas

Puerto Manta

Implementaciéon del nuevo Aeropuerto del Coca.

Construccion del Aeropuerto de El Tena

CEBAF Nuevo Rocafuerte — Cabo Pantoja

Proyectos del Grupo 3: Acceso Hidrovia del Huallaga y Marafién

Carretera Tarapoto — Yurimaguas y puerto de Yurimaguas

Centro Logistico de Yurimaguas

Aeropuerto de Yurimaguas

Puerto de Baydvar

Puerto de Paita

Centro Logistico de Paita

Construccion y mejoramiento de la carretera El Reposo - Sarameriza

Puerto de Sarameriza

Rehabilitacion del Aeropuerto de Piura

Carretera Paita — Tarapoto
Proyectos del Grupo 4: Acceso Hidrovia del Ucayali

Carretera Tingo Maria — Pucallpa y puerto de Pucallpa

Modernizacion del puerto del Callao

Aeropuerto de Pucallpa

Centro Logistico Intermodal de Pucallpa

Interconexién energética Pucallpa — Cruzeiro do Sul

Interconexidn cial Pucallpa — Cruzeiro do Sul
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GRUPO

Proyecto Vial Lima — Ricardo Palma

Conexién vial Rio Branco — Cruzeiro do Sul
Proyectos del Grupo 5: Acceso Hidrovia del Solimdes - Amazonas

Carretera Cuiaba — Santarém

Puertos Santarém — ltaituba

Programa de Manejo Territorial Ambiental
Proyectos del Grupo 6: Red de Hidrovias Amazénicas

Navegacién del Solimoes — Amazonas

Aspectos ambientales y sociales de las cuencas altas de los rios amazdnicos

Navegacion del Putumayo

Navegacién del Napo

Navegacién del Ica

Navegacion del Marafon

Navegacién del Huallaga

Navegacion del Morona (sector ecuatoriano)

Navegacion del Ucayali

Puerto y centro logistico de Iquitos

Modernizacién del puerto de Iquitos

Red de terminales fluviales en la Amazonia

Proyectos de electrificacién: pequena Central Hidroeléctrica Leticia e interconexién Leticia — Tabatinga
Proyectos del Grupo 7: Acceso a la Hidrovia del Morona — Marafién - Amazonas

Puerto de Transferencia de Carga Morona

Mejoramiento de la Via Guayaquil - El Triunfo - La Troncal — Zhud - El Tambo - Cafar — Azhogues —
Paute — Amaluza — Mendez - Mejoramiento y ampliacion del tramo Méndez - Puerto Morona.

Mejoramiento de la Via Puerto Bolivar - Santa Rosa — Balsas — Chaguarpamba — Loja — Zamora —
Yantaza - El Pangui - Gualaquiza - Gral. Leonidas Plaza- Méndez

Mejoramiento de la Via Puerto Bolivar - Pasaje Santa Isabel - Girén — Cuenca -Paute- Amaluza —
Méndez - Puerto Morona

Nuevo Aeropuerto Puerto Morona

Extensién eléctrica de 22 kV desde proyecto hidroeléctrico Santiago Morona (400 kW).

Proyecto Hidroeléctrico Morona (1 MW)

Proyecto hidroeléctrico Rio Luis.

Proyecto K4 “Frontera Sur” (acceso a servicios de telecomunicaciones)

Paso de Frontera sobre el Rio Morona

Cuadro N° 3: Proyectos de cada grupo
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2.1.5. lIRSA Norte e IIRSA Centro

En el Pert, las prioridades del MTC y del
Gobierno Nacional fueron la rehabilitacion
y mejoramiento de los proyectos anclas del
Grupo 3 (Acceso a la Hidrovia del Huallaga-
Marafién) y del Grupo 4 (Acceso a la Hidrovia
del Ucayali).

En el Grupo 3, el proyecto ancla o el mas
importante era larehabilitaciéon y mejoramiento
del tramo Tarapoto - Yurimaguas y el Puerto
de Yurimaguas. El mejoramiento de Tarapoto -
Yurimaguas, permite la articulacién este-oeste
desde Paita hasta Tarapoto conectando e
integrando la economia de la costa con zonas
de la sierra y de la Selva Alta en San Martin.

En el Grupo 4, el proyecto ancla erala Carretera
Tingo Maria Pucallpay el Puerto de Pucallpa. El
tramo Tingo Maria Pucallpa permite conectar
a Lima con Pucallpa a través de la conexién de
muchas ciudades importantes ubicadas entre
la Costa, la Sierra y la Selva.

En gran medida el impulso al proyecto de la
Hidrovia Amazoénica responde a la necesidad
de completar las conexiones desde los Puertos
de Yurimaguas y Pucallpa, en donde terminan
las conexiones pavimentadas terrestres, hacia
las ciudades de Iquitos y Manaus.

La intervenciones viales entre Tarapoto vy
Yurimaguas y entre Tingo Maria y Pucallpa
han sido culminadas, lo mismo que el Puerto
de Yurimaguas. Los tres proyectos han sido
ejecutados a través de Planes de Promocion
de la Inversion Privada. En el caso del
Puerto de Pucallpa, si bien no se ha logrado
la ejecucion del puerto como Proyecto de
Inversién Publica (PIP), el Grupo Romero ha
implementado un puerto de uso publico
que suple esa deficiencia. El avance de estas
inversiones desnudd, las falencias del eslabén
faltante, que es la Hidrovia del Amazonas. Los
rios naturalmente navegables involucrados en
el proyecto de la Hidrovia son la continuidad
de las vias pavimentadas que unen la Costa
con la Selva.




DOCUMENTO DE TRABAJO 30

2.2 RESE[:IA DEL MARCO LEGAL DEL SECTOR DE TRANSPORTE
ACUATICO Y DISTRIBUCION DE COMPETENCIAS

2.2.1. Marco legal

Antes de 1990, se privilegiaron mecanismos
de protecciéon en lugar de crear condiciones
de mercado favorables al desarrollo de
las naves y de los puertos. Los principales
instrumentos fueron la reserva de carga, los
controles de rutas, las leyes de emergencia de
la marina mercante y el trato privilegiado de
la Compafiia Peruana de Vapores (CPV). Por
ello, todos los dispositivos emitidos durante
las reformas estructurales de principios de
los 90 tenian el objetivo principal de facilitar
el comercio exterior y abaratar sus costos.
Asi, una de las primeras medidas fue eliminar
el monopolio sindical y disolver la Comision
Controladora de Trabajo Maritimo (CCTM) a
través de los DLeg 645 y DLeg 660. Desde
1990, se expidieron normas para reorganizar
el trabajo maritimo y permitir que cooperativas
de trabajadores y empresas de cualquier tipo
a entrar a trabajar en los servicios de estiba y
desestiba sin restricciones.

De otro lado, el DlLeg 644 modifico
completamente la politica naviera peruana.
Las nuevas disposiciones desregularon casi
completamente la actividad, y esta situacién
se mantiene hasta la actualidad. Estas medidas
generaron la privatizaciéon de los servicios
portuarios mas no de la infraestructura
portuaria. Asi, entre 1990 y el 2005, con
excepcion del Puerto de Matarani, el Pert tuvo
un solo administrador portuario: ENAPU. A su
vez, un amplio conjunto de empresas privadas
prestaron los servicios sobre la base de un
sistema de multioperador, con una logistica
verticalmente fragmentada y un sistema
regulador que fomenta el libre acceso. Por su
parte, la legislacion portuaria durante todo el
periodo se mantuvo dispersa y se generaron
dispositivos que limitaban la inversién publica
(las decisiones de la empresa de puertos

requerfan del acuerdo de la agencia de
promocioén de la inversion privada) y la privada
(por una Ley que declaré intangibles los
puertos) eso ocurrié hasta la promulgacién de
la Ley del Sistema Portuario Nacional (LSPN) y
su posterior reglamentacién. La LSPN cre¢ las
Autoridades Portuarias Nacional y Regionales,
limité las competencias de las Capitanias de la
Marina e introdujo incentivos como las zonas
de actividades logisticas para incentivar la
facilitacion del comercio exterior.

La LSNP regula las actividades y servicios en los
terminales, infraestructura e instalaciones que
conforman el Sistema Portuario Nacional. La
LSPN establece que la infraestructura portuaria
podréd entregarse en administracién al sector
privado, en plazos no mayores de 30 afios, y
en cualquiera de las modalidades siguientes:
i) asociacién en participacion; ii) contratos de
arrendamiento; iii) contratos de concesién; iv)
contratos de riesgo compartido: v) contratos de
gerencia; vi) contratos societarios; y, vii) otras
modalidades establecidas en la legislacion;
fruto de un intenso proceso de negociacién.

La LSPN establece limites a la integracién
vertical y a la existencia de mono-operadores
en los muelles preexistentes de los puertos
peruanos. La aprobacién de la LSPN, permitié
que se viabilicen las privatizaciones de los
puertos del Callao (terminales de contenedores
Norte y Sur), el Puerto de Paita, el Puerto de
Pisco (San Nicolés) y el Puerto de Yurimaguas.
En lineas generales, la LSPN ha permitido el
afianzamiento del proceso de modernizacién
de puertos y terminales portuarios del Sistema
Portuario Nacional (SPN) y configura un marco
legal adecuado

Mediante Decreto Supremo N° 006-2005-MTC
del 10 de marzo del 2005. Se aprobé el Plan
Nacional de Desarrollo Portuario, documento



que desarrolla la estrategia portuaria nacional
y tiene como objetivo impulsar, ordenar y
coordinar la modernizacién y sostenibilidad del
Sistema Portuario Nacional. Posteriormente,
a través del Decreto Legislativo N° 1022 de
junio del 2008, se modifica la Ley del Sistema
Portuario Nacional. La Ultima actualizacion del
Plan de Desarrollo Portuario corresponde al
afio 2012.

De otro lado, la regulacién normativa de
las Zonas de Actividades Logisticas, estad
establecida en la Ley N° 27943 - Ley del
Sistema Portuario Nacional — (LSPN) y su
reglamento. Estos cuerpos normativos son
los Unicos que brindan un marco general para
el establecimiento de dichos recintos. Es asi
que el articulo N° 16 de la LSPN sefala que
es la Autoridad Portuaria Nacional (APN) o
las Autoridades Portuarias Regionales (APRs),
los entes encargados de establecer las Zonas
de Actividades Logisticas (ZAL) dentro de la
Zona Portuaria. La LSPN fu modificada por el
Decreto Legislativo N° 1022 en junio del 2008.

Asimismo, en dichas normas se establece que
para la creacién de una ZAL se deberad emitir
un proyecto de factibilidad y que contara con
la opinién previa favorable de Aduanas (hoy
SUNAT), asi como evaluar las condiciones
de acceso logistico y de infraestructura que
permitan el beneficio comercial de las Zonas
de Actividades Logisticas (ZAL). Dado que el
marco legal es demasiado general, existen
vacios importantes en la normativa nacional
que se deben resolver, con la finalidad de poder
desarrollar un sistema de plataformas logisticas
en apoyo al comercio exterior. El principal vacio
es que las leyes y reglamentos aduaneros no
reconocen la existencia de las ZALs.

Esta ausencia de reconocimiento, inviabiliza
la implementaciéon de ZALs y, por ende,
no permite aprovechar las oportunidades
provenientes del crecimiento del comercio
exterior mundial en general, y de las operaciones
en el Puerto del Callao en particular.

En los segmentos fluviales y lacustres, uno
de los problemas significativos es que la
normatividad tiene los mismos pardmetros
que en el ambito maritimo. Esto implica que
no toma en cuenta las particularidades de
la Amazonia. La imposibilidad de adaptarse
a dichas normas es uno de los factores que
incentivan la informalidad.

2.2.2. Principales normas del
transporte acuatico

Las normas més importantes que regulan el
transporte acuatico son las siguientes:

* lLey N° 27783, Ley Organica de Bases de la
Descentralizacion.

e N°27972,LeyOrganicade Municipalidades.

e N° 29370, Ley de Organizacion vy
Funciones del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

e Ley N° 27943, Ley del Sistema Portuario
Nacional.

* Decreto Supremo N° 003-2004-MTC,
Reglamento de la Ley del Sistema Portuario
Nacional.

* Decreto Supremo N° 013-2011-MTC,
Reglamento de Recepcién y Despacho de
Naves.

e ey N°28611, Ley General del Ambiente.

e Ley N° 28245, Ley Marco del Sistema
Nacional de Gestién Ambiental.

e ey N° 27446, Ley del Sistema Nacional de
Evaluacion de Impacto Ambiental.

e Ley N° 27314, Ley General de Residuos
Sélidos.
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e Ley N° 29325, Ley del Sistema Nacional de
Evaluacion y Fiscalizacién Ambiental.

® Decreto Supremo N° 019-2004-MTC,
supervision de la implementacion del
Codigo Internacional para la Protecciéon de
los Buques y de las Terminales Portuarios.

e Decreto Legislativo N° 1012, Ley Marco de
las Asociaciones Publico-Privadas.

e Decreto Legislativo N° 674, Ley de
Promocion de la Inversién Privada en las
Empresas del Estado.

® Decreto  Supremo N°  010-99-MTC,
Reglamento de Agencias  Generales
Maritimas, Fluviales, Lacustres, Empresas y
Cooperativas del Decreto Legislativo N° 707.

® Resoluciéon  Ministerial N°  259-2003-
MTC-02, reglamento de los Servicios de
Transporte Acudtico y Conexos Prestados
en Trafico de Bahia y Areas Portuarias.

e Ley N°27866, Ley del Trabajador Portuario.

* Ley N° 28263, Ley que regula el Registro y
Certificado de Matricula de Embarcaciones
de Transporte Maritimo, Fluvial y Lacustre.

* Ley N° 28356, Ley que faculta al MTC
a ejercer la potestad sancionadora en
el dmbito de los servicios de transporte
fluvial, servicios de agenciamiento, labores
de estiba y desestiba y de los servicios de
transporte maritimo y conexos prestados
en trafico de bahia y areas portuarias.

e DS  017-1999-MTC  dispone  que
determinados Permisos de Operacién de
empresas navieras comprendan el servicio
de apoyo logistico de abastecimiento de
combustible de bahia.

e DS 035-2008-MTC establece limites de
Terminales Portuarios de Uso Publico.

2.2.3. Resena de las normas de
transporte acuatico

Ley Organica del Poder Ejecutivo

Esta ley establece los principios y las normas
bésicas de organizacién, competencias y
funciones del Poder Ejecutivo; las funciones,
atribucionesyfacultades legales del Presidente
de la Republica y del Consejo de Ministros;
las relaciones entre el Poder Ejecutivo vy
los Gobiernos Subnacionales; la naturaleza
y requisitos de creacion de Entidades
Pdblicas y los Sistemas Administrativos que
orientan la funciéon publica, en el marco
de la Constitucién Politica del Perd y la Ley de
Bases de la Descentralizacion.

Ley Organica de Municipalidades

La Ley Orgénica de Municipalidades establece
las atribuciones a los gobiernos locales para
que asuman responsabilidad en la gestion del
sistema de transporte y transito urbanos; en
lo que respecta a planificacién, regulacién,
operacion, fiscalizacién y control, para que de
estamanera el transporte urbano esté regulado
en cada una de estas localidades. Ademas,
los gobiernos municipales se encargan de
los sistemas de sefializacién de transito en
su jurisdiccién, supervision, deteccién de
infracciones y su ejecucién.

Ley de Organizacion y Funciones del
Ministerio de Transporte y Comunicaciones.
Esta ley determina la estructura orgénica
basica, competencia y funciones del MTC,
ente que actlia como organismo rector del
sector de transporte y comunicaciones. Se
establece como competencia de esta entidad
la integracion interna y externa de Perd, con
el fin de lograr un racional ordenamiento del
territorio, vinculando las &reas de recursos,
produccién, mercados y centros poblados,
mediante la  formulacién,  aprobacion,
ejecucion y supervision de la  infraestructura
de transporte y comunicaciones, contando con
facultades regulatorias de alcance nacional y
supervision del cumplimiento de las normas



que dicta en ejercicio de dicha facultad. Las
funciones relevantes del MTC en relacién
al transporte y el transito son sefialadas por
el articulo 4° que establece, entre otras, las
siguientes: i) disefiar, normar y ejecutar la
politica de promocién y desarrollo en materia
de transporte y comunicaciones; ii) formular
los planes nacionales sectoriales de desarrollo;
iii) orientar en el ambito de su competencia el
funcionamiento de los Organismos Publicos
Descentralizados, Comisiones Sectoriales,
Multisectoriales y Proyectos; y; iv) planificar,
promover y administrar la provision 'y
prestacion de servicios publicos. Ademas,
corresponde al Ministro de Transporte y
Comunicaciones, la formulacién de politicas
nacionales de su sector, junto con la ejecuciéon
y supervision de las mismas, en armonia con
la politica general de Gobierno.

Ley N° 27943, Ley del Sistema Portuario
Nacional.

La Ley del Sistema Portuario Nacional creé las
Autoridades Portuarias Nacional y Regionales,
limit las competencias de las Capitanias de la
Marina e introdujo incentivos como las zonas
de actividades logisticas para la facilitacion del
comercio exterior. La Ley del Sistema Portuario
Nacional regula las actividades y servicios en
los terminales, infraestructura e instalaciones
que conforman el Sistema Portuario Nacional.
La Ley del Sistema Portuario Nacional
establece que la infraestructura portuaria
podra entregarse en administracién al sector
privado, en plazos no mayores de 30 afos, y
en cualquiera de las modalidades siguientes:
i) asociacion en participacion; ii) contratos de
arrendamiento; iii) contratos de concesion; iv)
contratos de riesgo compartido: v) contratos de
gerencia; Vi) contratos societarios; vy, vii) otras
modalidades establecidas en la legislacion.

Decreto Supremo N° 003-2004-MTC,
Reglamento de la Ley del Sistema Portuario
Nacional

Esta norma desarrolla el articulado de la Ley
del Sistema Portuario Nacional y complementa

las disposiciones de la Ley. Dicha norma es la
reglamentacion mas importante del sector
acuatico.

Decreto  Supremo N° 013-2011-MTC,
Reglamento de Recepcién y Despacho de
Naves

Esta norma estipulalas funcionesy atribuciones
exclusivas de la Autoridad Portuaria
competente en el proceso de recepcion y
despacho de naves; adicionalmente desarrolla
los procedimientos de ingreso y recepcion,
despacho y salida de buques, tanto los que
transportan carga como pasajeros.

Ley N° 28611, Ley General del Ambiente
Ley que tiene por objeto proteger el ambiente
de modo de contribuir a una efectiva
gestion ambiental asi como preservar sus
componentes, asegurando particularmente
la salud de las personas en forma individual
y colectiva, la conservacién de la diversidad
bioldégica, el aprovechamiento sostenible de
los recursos naturales y el desarrollo sostenible
de pafs.

Ley N° 28245, Ley Marco del Sistema
Nacional de Gestion Ambiental

Esta ley tiene por objeto asegurar el mas eficaz
cumplimiento de los objetivos ambientales
de las entidades publicas; fortalecer los
mecanismos de transectorialidad en la gestion
ambiental, el rol que le corresponde al
Consejo Nacional del Ambiente - CONAM, y a
las entidades sectoriales, regionales y locales
en el ejercicio de sus atribuciones ambientales
a fin de garantizar que cumplan con sus
funciones y de asegurar que se evite en el
ejercicio de ellas superposiciones, omisiones,
duplicidad, vacios o conflictos.

Ley N° 27446, Ley del Sistema Nacional de
Evaluaciéon de Impacto Ambiental

Esta ley crea el Sistema Nacional de Evaluacién
del Impacto (SEIA) como un sistema Unico y
coordinado de identificacién, prevencién,
supervision, control y correccién anticipada de
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los impactos ambientales negativos derivados
de las acciones humanas expresadas por
medio de proyectos de inversion. Asimismo,
establece un proceso uniforme que comprenda
los requerimientos, etapas, y alcances de
las evaluaciones del impacto ambiental de
proyectos de inversion.

Ley N° 27314, Ley General de Residuos
Sélidos

La presente ley establece derechos,
obligaciones, atribuciones y responsabilidades
de la sociedad en su conjunto, para asegurar
una gestion y manejo de los residuos sélidos,
sanitaria y ambientalmente adecuada, con
sujecion a los principios de minimizacion,
prevencion de riesgos ambientales 'y
proteccién de la salud y el bienestar de la
persona humana.

Ley N° 29325, Ley del Sistema Nacional de
Evaluacién y Fiscalizacion Ambiental

Esta Ley tiene por objeto crear el Sistema
Nacional de Evaluacién y Fiscalizacién
Ambiental, el cual esté a cargo del Organismo
de Evaluacién y Fiscalizacion Ambiental -
OEFA como ente rector. El Sistema rige para
toda persona natural o juridica, publica o
privada, principalmente para las entidades
del Gobierno Nacional, Regional y Local que
ejerzan funciones de evaluacién, supervision,
fiscalizacion, control y potestad sancionadora
en materia ambiental. Dicho Sistema tiene
por finalidad asegurar el cumplimiento de
la legislacion ambiental por parte de todas
las personas naturales o juridicas, asi como
supervisar y garantizar que las funciones de
evaluacion, supervision, fiscalizacion, control y
potestad sancionadora en materia ambiental,
a cargo de las diversas entidades del Estado,
se realicen de forma independiente, imparcial,
agil y eficiente, de acuerdo con lo dispuesto
en la Ley N° 28245, Ley Marco del Sistema
Nacional de Gestién Ambiental, en la Ley N°
28611, Ley General del Ambiente, en la Politica
Nacional del Ambiente y demds normas,
politicas, planes, estrategias, programas

y acciones destinados a coadyuvar a la
existencia de ecosistemas saludables, viables
y funcionales, al desarrollo de las actividades
productivas y el aprovechamiento sostenible
de los recursos naturales que contribuyan a una
efectiva gestién y proteccion del ambiente.

Decreto Supremo N° 019-2004-MTC,
supervision de la implementacion del
Cédigo Internacional para la Proteccién de
los Buques y de las Terminales Portuarios.
Aprobado mediante Decreto Ley N° 22681
de fecha 18 de setiembre de 1979 y en vigor
desde el 25 de mayo de 1980, adoptd el
Cédigo Internacional para la Proteccion de los
Buques e Instalaciones Portuarias (PBIP), y tiene
como objetivo principal prevenir y adoptar las
medidas contra actos de terrorismo y otros
que amenacen la seguridad del transporte
maritimo internacional

Decreto Legislativo N° 1012, Ley Marco de
las Asociaciones Publico-Privadas

Este Decreto consiste en la delegacién al
Poder Ejecutivo de la facultad de legislar, entre
otras materias, la facilitacion del comercio,
promocion de la inversion privada, la mejora
del marco regulatorio, fortalecimiento
institucional y simplificacién administrativa,
y modernizacion del Estado. Este Decreto
Legislativo regula la participacion del sector
privado en la operaciéon de infraestructura
publica o la prestacién de servicios publicos,
con el fin de determinar los principios y
procedimientosaplicablesadicha participacion
mediante la modalidad de Asociacién Publico
Privada, teniendo como objetivo viabilizar su
implementacién, generar empleo productivo y
mejorar la competitividad del pais.

Decreto Legislativo N° 674, Ley de
Promocién de la Inversion Privada en las
Empresas del Estado

Esta norma menciona las medidasy los érganos
a cargo de la promocién de la inversién privada
en el ambito de las empresas que conforman
la Actividad Empresarial del Estado, los cuales



son la Comisién de Promocion de la Inversidon
Privada (COPRI) y los Comités Especiales.

Decreto  Supremo N° 010-99-MTC,
Reglamento de Agencias Generales
Maritimas, Fluviales, Lacustres, Empresas
y Cooperativas del Decreto Legislativo N°
707.

Esta norma establece las disposiciones
especificas relacionadas con las Agencias
Generales, Agencias Maritimas, Agencias
Fluviales, Agencias Lacustres, y Empresas (y
cooperativas) de estiba y desestiba.

Resolucién Ministerial N° 259-2003-MTC-02,
Reglamento de los Servicios de Transporte
Acuético y Conexos Prestados en Trafico de
Bahia y Areas Portuarias

En este reglamento se establecen los
procedimientos y condiciones que rigen a
las personas naturales y juridicas que prestan
servicios de transportes acuaticos y conexos
en Bahia y Areas Portuarias.

Ley N°27866, Ley del Trabajador Portuario
Ley que regula las relaciones laborales
aplicables al trabajo de manipulacién de carga
y descarga de mercancias y demas faenas
propias del trabajo portuario que se ejecuta
en los puertos maritimos, fluviales y lacustres
de la Republica.

Ley N° 28263, ley que regula el Registro y
Certificado de Matricula de Embarcaciones
de Transporte Maritimo, Fluvial y Lacustre
Ley que certifica la matricula que acredita
la nacionalidad, propiedad, caracteristicas
técnicas y datos de la nave de transporte
acuatico comercial y el otorgamiento de
permisos de operacién a personas naturales
o juridicas que presten servicio de transporte
fluvial.

Ley N°28356, ley que faculta al MTC a
ejercer la potestad sancionadora en el
ambito de los servicios de transporte
fluvial, servicios de agenciamiento, labores

de estiba y desestiba y de los servicios de
transporte maritimo y conexos prestados
en trafico de bahia y areas portuarias

Ley que faculta al MTC, a través de la Direccién
General de Transporte Acuético, a ejercer la
potestad sancionadora establecida para las
entidades publicas por la Ley N° 27444, en el
ambito de los servicios de transporte fluvial,
servicios de agenciamiento, labores de estiba y
desestiba, asi como los servicios de transporte
maritimo y conexos, que son realizados en el
trafico de bahiay areas portuarias, en aplicacion
del Decreto Legislativo N° 683, que declara
de utilidad publica y de preferente interés
nacional, el transporte acuatico comercial
en trafico nacional o cabotaje, sea maritimo,
fluvial o lacustre y del Decreto Legislativo
N° 707, que declara de interés nacional la
prestacion oportuna, rapida y econdmica
de la actividad de las Agencias Generales,
Maritimas, Fluviales, Lacustres y Empresas de
Cooperativas de Estiba y Desestiba.

DS 017-1999-MTC dispone que
determinados Permisos de Operacion de
empresas navieras comprendan el servicio
de apoyo logistico de abastecimiento de
combustible de bahia

Los Permisos de Operacién a las empresas
navieras que otorgue la Direccién General
de Transporte Acuatico del Ministerio de
Transportes, Comunicaciones, Vivienda
y Construcciéon para prestar servicios de
transporte maritimo en trafico nacional
o cabotaje, de cargas liquidas a granel,
empleando buques-tanque mercantes de un
Arqueo Bruto menor de 600, comprendera el
servicio de apoyo logistico de abastecimiento
de combustible en bahia.

DS 035-2008-MTC establece limites de
Terminales Portuarios de Uso Publico

Los limites de los terminales portuarios
internacionales de uso publico de Paita,
Salaverry, Chimbote, Callao, General San
Martin, Matarini, llo, Iquitos y del Nuevo
Terminal de Contenedores Muelle Sur - Callao
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a efectos de establecer la distancia méxima
razonable de localizacion de los almacenes
aduaneros; asi mismo, establece limites de
los terminales aeroportuarios internacionales
de uso publico de Arequipa, Cusco, Chiclayo,
lquitos, Juliaca, Lima, Pisco, Pucallpa, Talara,
Tacna y Trujillo, a efectos de establecer la
distancia méxima razonable de localizacién de
los almacenes aduaneros.

2.2.4. Actores del transporte
acuatico

Autoridad Portuaria Nacional

Ente rector del Sistema Portuario Nacional.
Entre sus principales funciones estan la
responsabilidad de desarrollar el Plan de
Desarrollo  Portuario  Nacional; proponer
las tarifas portuarias al o6rgano regulador;
asumir el poder concedente en el tema
portuario por delegaciéon del MTC; realizar las
coordinaciones interinstitucionales entre las
autoridades con competencias en los puertos
y organizar las zonas de actividades logisticas.

Autoridades Portuarias Regionales

Cada puerto o grupo de puertos tiene una
Autoridad  Portuaria Regional encargada
principalmente de proponer a la Autoridad
Portuaria el Plan de Desarrollo Portuario
de los puertos bajo su jurisdiccién y velar
porque todas las operaciones portuarias de
los diferentes agentes publicos y privados se
realicen de forma adecuada de acuerdo a lo
establecido en las normas.

Direccion General de Transporte Acuatico
(DGTA)

Esta entidad propone la politica de transporte
acudtico, aprueba estudios, supervisa obras
y fiscaliza las actividades maritimas con
excepcion de aquellas que se reserva el
Ministerio de Defensa.

Direccion General de
Guardacostas (DICAPI)
Esta entidad del Ministerio de Defensa ejerce
jurisdiccidon de control, vigilancia, seguridad y
proteccion alosterrenos riberefios desde los 50
metros hasta las 200 millas marinas. Ademas,
tiene facultades para suspender operaciones
portuarias, autorizar el funcionamiento de
recintos portuarios, fiscalizar y supervigilar a
las naves y el trabajo maritimo.

Capitanias 'y

PROINVERSION

Esta entidad es la encargada de promover
la inversién privada en puertos y organizar
las licitaciones correspondientes a través de
convenios con la Autoridad Portuaria Nacional.

OSITRAN

Es la entidad que regula el comportamiento
de las entidades prestadoras de servicios,
autoriza las tarifas que propone la Autoridad
Portuaria Nacional, regula los accesos a la
infraestructura y supervisa los contratos de
concesion.

Superintendencia Nacional de
Administracién Tributaria (SUNAT):
Atravésde suintendencia de Aduanas, autoriza
y fiscaliza las zonas primarias otorgadas a los
recintos portuarios. Las autoridades del puerto
deben reportar a la Aduana periédicamente el
movimiento de sus mercaderias almacenadas
en calidad de importacién definitiva, transito,
reembarque, etc.

Empresa Nacional de Puerto S. A. (ENAPU)
Es la empresa encargada de administrar,
operar, equipary mantener la red de terminales
portuarios en el ambito nacional. ENAPU
depende normativa y funcionalmente del MTC
y presupuestalmente del Fondo Nacional para
la Actividad Empresarial del Estado (FONAFE)
del MEF. Es el Unico administrador portuario
de los puertos estatales de uso publico.



2.3 DESCRIPCION GENERAL DE LA INFRAESTRUCTURA Y
SERVICIOS DE TRANSPORTE ACUATICO

2.3.1 Descripcion de la
infraestructura de transporte
acuatico

a) Evolucién del comercio exterior

El comercio mundial y el PBI de los paises
tienden a crecer o decrecer en el mismo
sentido, pero el comercio estd sujeto a
fluctuaciones més intensas, sobre todo cuando
disminuye por factores internacionales en este
caso vinculadas al fin del stper ciclo de las
materias primas. Los factores que, entre otros,
explican la desaceleracién del crecimiento del
comercio exterior son:

* Debilidad de la demanda interna

® Bajo crecimiento del mundo desarrollado

¢ Desaceleracion de las  economias
emergentes, en particular China

e Fortalecimiento del délar

e Creciente volatilidad en
financieros

» Caida de los precios de los bienes primarios

los mercados

En el Grifico N° 1, podemos apreciar
las fluctuaciones del PBl y del comercio
exterior peruano desde 1995 hasta el 2015,
confirmando la tendencia sefialada. En el
Gréfico N° 2, podemos apreciar la evolucion
de las exportaciones, importaciones y la
balanza comercial desde el afio 2004 hasta
el afio 2016. El PerG pasa de un superdvit
comercial a un déficit comercial desde finales
del super ciclo de las materias primas hasta el
2016. En el Cuadro N° 4, podemos apreciar la
composicion del comercio exterior por tipo de
producto.
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Fuente: Organizacion Mundial del Comercio, 2015.
Elaboracion: APN

Grafico N° 1: Volumen de las exportaciones mundiales de mercancias y PBI (1995-2015)
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Elaboracion: APN

Grafico N° 2: Intercambio comercial 2014 - 2016*
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Total 35828782 46349 652 46225461 42579395 38656925 33688602 36054739
Total tradicional 28090740 361152943 35,011,850 31484524 26921493 22776143 25291949
Agro tradicional 974204 1683752 1092328 785524 859 457 719197 873401
Pesca tradicional 1884218 2108918 2311708 1711669 1733390 1456948 1266749

Petréleoy gas natural 3329 947 4860617 5192098 5497271 4721661 2377430 2298106

Mineria tradicional 21902 372 27499656 26415716 23490059 19606984 18222568 20853 694

Total no tradicional 7738042 10196710 11213611 11094872 11735432 10,912,459 10762789

Agropecuarioy 2203006 2834823 3084523 3445412 4236151 4408928 4677283
agroindustrias
Textil 387920 481074 574186 552 898 620787 431899 349 364
Prendas de vestir 1173308 1508518 1603025 1375695 1186996 898 966 846513
Pesca 650278 1051170 1015792 1029987 1155811 932 569 907716
EREE NN R
Metal-Mecanico 400 325 487 450 555369 550905 599 357 544140 452738
Quimico 1224476 1652 596 1630111 1515033 1520862 1402 954 1331960
Siderdrgicoy 877198 1050 964 1217 390 1218835 1060432 998128 989738
Metaldrgico
Mineria No Metdlica 251206 491339 721787 721436 665673 698 140 639752
Maderas 172148 169175 166270 160235 170977 151745 128771
Varios 398177 469 600 645156 524435 518 387 444991 438954

Fuente: ADEX DATA TRADE
Elaboracién: APN

Cuadro N° 4: Comercio en el Perd

b) Evolucién de la carga en los puertos Tm se redujeron menos que el valor que fue
A pesar de la contraccion de las exportaciones  afectado por la reduccién de las cotizaciones
e importaciones, la evolucién de las cargas de los commodities tras el fin del stper ciclo
medidas en Toneladas métricas (Tm) tuvo un  de las materias primas. En el Gréafico N° 3
impacto negativo proporcionalmente menor podemos apreciar la evolucién por tipo de
con una recuperacién en el afio 2016. Esto  carga.

se debe a que las cantidades comerciadas en
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Elaborado: APN

Grafico N° 3: Evolucion del movimiento de carga en los terminales portuarios a nivel nacional
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Fuente: Terminales Portuarios de Uso Publico y Privado.
Elaborado: APN

Grafico N° 4: Evolucion por tipo de carga (Tm) en los terminales portuarios a nivel nacional (2010 - 2016)




Kl 36

DOCUMENTO DE TRABAJO 30

En el Gréfico N° 5, podemos apreciar la
evolucion de los movimientos de contenedores
en los terminales portuarios a nivel nacional en
los puertos de uso publico y privado. Como
se puede apreciar, la tendencia de la carga en
contenedores esal alzasalvo en elafio 2015. Esta
tendencia se explica porque en el Perl se esta
produciendo un proceso de contenedorizacion
de los movimientos de carga.

En el Cuadro N° 5, se pueden apreciar los
datos de exportacién e importacién de
cada puerto. En el Cuadro N° é se muestran
los datos agregados de exportaciones e
importaciones por regién. Los terminales del
Callao concentran un porcentaje importante
de las exportaciones (36 %), seguidos de
Ancash (33 %), Piura (14 %) y Arequipa (11
%). La distribucion de las exportaciones
refleja la importancia de cada hinterland
alrededor de cada grupo de puertos en una
region. Sin embargo, cuando analizamos las
importaciones vemos que la participaciéon de
los terminales de Lima y Callao equivale a 78%
del total y todos los demas terminales pierden

2,242,503

2,064,178

participacion respecto de su peso en las
exportaciones. Esta situacion es la que define
al Callao con el apoyo de su hinterland en
Lima como el hub mas importante del pais y el
mayor condicionante a los servicios logisticos.
Segun lo sefalado en el Plan de Desarrollo
de los Servicios Logisticos, en el caso del
Callao no solo se sirven demandas internas
sino globales® y por ello el principal terminal
portuario peruano se ha convertido en un hub
portuario de segunda jerarquia en el Pacifico.

La sintesis del modelo funcional propuesto por
el Plan de Desarrollo de los Servicios Logisticos
concluye que respecto de los nodos logisticos
de primera jerarquia existe una preponderancia
del nodo Lima - Callao en el contexto logistico
nacional. Este centro organiza la actividad
de distribucién troncal hacia el sur y hacia el
norte del Perd, ademas de actuar como nodo
de distribucién capilar el ambito regional
central. La nueva infraestructura portuaria de
Lima y Callao ha consolidado su funcién de
hub maritimo secundario en el Pacifico y esta
tendencia tiende a confirmarse.
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Fuente: APN/Terminales Portuarios de Uso Publico y Privado.
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Grafico N° 5: Evoluciéon del movimiento de contenedores en los terminales portuarios a nivel

nacional (2010 - 2016)

I

3 Las cadenas globales son aquellas que no quedan enmarcadas
en un Unico territorio nacional, sino que tienen enlaces a nivel
global de suministro o venta.
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LOCALIDAD  TERMINALES PORTUARIOS CARGA TM
EXPORTA- IMPORTA-
CION CION
Maritimo
Talara TP Multiboyas Punta Arenas -Petroperu 546 823 1043 561
TP Refineria Talara - Petroper 191184 260 696
Paita TP Paita-TPE 1313155 813 169
Bayovar TP Juan Pablo Quay 62 258 -
TP Misky Mayo-VALE 3825 371 -
Salaverry TP Salaverry - ENAPU 477 977 1639 359
Huarmey TP Punta Lobitos - Antamina 2036 407 -
Pisco TP General San Martin - Paracas 356 047 1063 065
TP Pluspetrol - Camisea 1 665 486 -
Callao - Lima T Multiboyas Chancay - Blue Pacific Oils 6003 -
T Multiboyas Conchén - Petroperd 677 337 1816858
T Multiboyas Oguendo - QUIMPAC 157 146 -
T Multiboyas Repsol Gas - 9490
T Multiboyas Sudamericana de Fibras - 26708
T Multiboyas TRALSA - 17 915
TNM Callao - APM Terminals Callao 3112886 12 631 105
TP Callao Zona Sur - DP World Callao 3863444 5465063
TP Conchan - Unacem 242 370 241 996
TP Multiboyas Pure Bio Fuels - 500 304
TP Multiboyas Refineria La Pampilla - REPSOL - 5093803
TP Perd LNG Melchorita 4 370700 -
Transportadora Callao 3159 602 -
San Nicolds TP Shougan Hierro Pert 12 408 683 -
Matarani TP Matarani - TISUR 4 625 995 1471161
llo TP llo - ENAPU 59 233 215247
TP llo - Enersur - 194 399
TP Multiboyas TLT - TRAMARSA 23175 14764
TP Southern Perd 286 668 60 665
TP Tablones - Southern Perd llo 750 409 121 266
Fluvial
Pucallpa TP LPO 113 829 42 383
Yurimaguas TP Yurimaguas - Petroperu 45 987 9685
Iquitos Embarcadero GLP Amazénico - 4590
TP lquitos - ENAPU 235 12 358

Fuente y Elaboracién: APN

Cuadro N° 5: Exportacién e importacion de terminales portuarios (2016)
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REGION CARGA T™M
EXPORTACION PORCENTAJE IMPORTACION PORCENTAJE
Piura 5938 791 14 % 2117 426 6.5 %
La Libertad 477 977 1.1% 1639 359 5.0 %
Ancash 14 445 090 33% - 0.0%
Ica 2021533 5% 1063 065 32%
Callao-Lima 15589 488 36 % 25 803 242 78 %
Arequipa 4 625 995 1% 1471161 4.4 %
Moquegua 113 829 03% 606 341 19%
Ucayali 113 829 03% 42 383 0.1%
Amazonas 45 987 0.1% 9685 0.03%
Loreto 235 0.001 % 16 358 0.05%
Fuente: APN

Elaboracién: Propia

Cuadro N° 6: Exportacion e Importacion de Terminales Portuarios segun Regiones (2016)

c) Descripcion de la infraestructura de
transporte acuatico

El Perl estaba conformado por un total de
45 Puertos?, donde existen 88 Terminales
Portuarios® (TP) con 90 Instalaciones Portuarias®
(IP). Por la ubicacién de las Instalaciones
Portuarias, 57 de ellas estdn en &mbito
maritimo, 30 en d&mbito fluvial y tres en ambito
lacustre. Los departamentos que cuentan con
mayor nimero de instalaciones portuarias por
tipo de dmbito son: Loreto con 24 IP fluviales,
Lima Metropolitana 19 IP maritimos (10 IP
corresponden a la Provincia Constitucional
del Callao) y Puno tres IP lacustres, como se
detalla en el Cuadro N° 6.

I

4 Localidad Geogréfica y unidad econémica, donde se ubican los
terminales, infraestructuras e instalaciones, terrestres y acuéticos,
naturales o artificiales acondicionados para el desarrollo de
actividades portuarias.

5 Unidades operativas de un puerto, habilitadas para el
intercambio modal y servicios portuarios.

6 Obras civiles de infraestructura, superestructura, edificacién o
conduccioén, destinados al funcionamiento y actividades.

Segln la titularidad de las Instalaciones
Portuarias, se tiene que 45 son publicas
(Concesionadas y No Concesionadas) y 45
son privadas. De las Instalaciones Portuarias
(IP) Publicas, el Estado otorgd en Concesidon
seis IP, de las cuales cinco IP cuentan con
infraestructura y una IP estd en proceso de
construccién’. Con respecto a las 40 IP No
Concesionadas, 10 estdn Concesionadas,
nueve son administradas por ENAPU S. A%,
y 21 IP son administradas por el Gobierno
Subnacionaly otras entidades. Por su ocupacion
y uso, 26 IP son de uso Publico o General, por
estar a disposicion de cualquier solicitante; y
64 IP son de uso Privado o Exclusivo.

Las inversiones privadas se han concentrado
en el desarrollo de los Muelles Norte y Sur,

I
7 TP Yurimaguas - Nuevo, reubicada en Nueva Reforma.

8 Recientemente el TP de Chimbote ha sido transferido al
Gobierno Regional de Ancash.



operados por empresas de escala mundial (DP
World y APM Terminals) que han mejorado de
forma significativa la operaciéon especializada
en contenedores.

DP World opera el Nuevo Terminal de
Contenedores del Muelle Sur con siete grdas
portico stper post Panamax de 18 a 23 filas
de alcance. Ademas, cuenta con 21 grias de
patio RTG y 14 has. De patio, almacenamiento,
aforos, pesajes, inspecciones de seguridad,
entre otros servicios de seguridad. Las
inversiones ejecutadas han permitido contar
con 650 metros lineales de muelle capaces
de atender buques Super Post Panamax. El
muelle tiene 16 metros de profundidad lo
que garantiza una mayor capacidad de carga
en los buques. En el 2016, DP World movilizé
12.16 millones de carga contenedorizada.
La operacién también tiene maquinaria para
movimientos adicionales de contenedores
llenos y vacios y sistemas informaticos
integrados (trazabilidad de la carga y de
las operaciones). Actualmente, la APN estd
en proceso de revisién de los expedientes
técnicos de las obras complementarias
para: ampliacién de garitas y aforo; patio de
contenedores; y rehabilitacién del muelle N°
7. Esté pendiente la adenda correspondiente
a la Fase 2 del proyecto.

Por su parte, APM Terminals S.A., opera desde
el 2011, el Terminal Norte del Callao. La
operacién cuenta con cuatro grdas poértico STS
Super Post Panamax, dos grlas poértico STS
Panamax y 12 grtas de patio RTG eléctricas.
El proyecto ha implementado tres Tolvas
Hoppers y cuenta con estacionamiento, patio
de contenedores y puertas de entrada. La
infraestructura cuenta con 550 metros lineales
de muelle, dragado y patio de respaldo.
Ademas, elmuelle 11 ha recibido obras civilesy
dragado con patio de respaldo con un sistema
integrado de descarga y almacenamiento
de granos. Las obras correspondientes
a las etapas 1 y 2 del contrato han sido
recepcionadas en diciembre del 2016. APM

Terminals movilizd 15.76 millones de Tm de
carga en el acumulado del 2016.

El desarrollo de estas grandes operaciones
genera que exista una gran concentracion de
carga en el Puerto del Callao y en los accesos
que pasan por la ciudad de Lima. Debe
sefalarse que el Callao es el gran receptor de la
mayoria de las importaciones al pais, mientras
que las exportaciones se distribuyen mas
equitativamente en el territorio en proporcién
a la capacidad productiva de los hinterland
de cada puerto. Por ello, la concentracion de
movimientos de carga en el Callao ocasiona
que este tréfico circule a nivel nacional por
las carreteras agravando los problemas de
congestién, principalmente en los accesos a
las grandes ciudades. Las vias de acceso al
puerto del Callao y en general en todos los
puertos del pais son utilizadas ademas para
el servicio publico y particular. Esto causa
elevados tiempos de permanencia de la nave
en el puerto y de operacion de las naves en
el puerto del Callao. Los tiempos minimos y
maximos de permanencia de las naves en el
Puerto del Callao fluctian entre 32 horas y
siete minutos y 114 horas y ocho minutos. Los
tiempos minimos y méximos de operacion de
las naves fluctéan entre 15 horas y 32 minutos
y 55 horas y 51 minutos.

También se hanregistrado mejorasimportantes
en puertos de uso publico concesionados
en los casos de Matarani, Paita, General San
Martin y Yurimaguas. El terminal de Matarani,
operado por TISUR, y principal puerto del sur
del Pert tiene tres amarraderos para carga y
descarga de contenedores y carga 583 metros
lineales de muelle capaces de atender buques
de 253 metros de eslora y 10 metros de
calado. Ademés, cuenta con tres almacenes
con capacidad para 50 000, 100 000y 150 000
Tm de concentrado de mineral, 59 silos con
capacidad de 75 000 Tm de almacenamiento
para granos y cereales y un muelle F
especializado en el embarque de mineral con
280 metros de largo y 17 metros de calado.
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Este muelle tiene una capacidad nominal de
1,500 Tm/hora. El Terminal Internacional del
Sur S.A. movilizé 6.4 millones de Tm de carga.

Por su parte, el Terminal de Paita, operado
por Terminales Portuarios Euroandinos
(TPE), cuenta con un canal de acceso de 500
metros de largo, 250 metros de ancho y 13
metros de profundidad. Ademas tiene un
muelle de contenedores tipo marginal de 300
metros de largo, 34.28 metros de largo y una
profundidad de 13 metros. Adicionalmente,
cuenta con un muelle 1A (tipo espigén de 220
metros de largo y, 36 de ancho y 10 metros
de profundidad); un muelle 1B (tipo espigdén
de 300 metros de largo, 36 de ancho y 13
metros de profundidad); y un muelle 1C (tipo
espigén, con 140 metros de largo, 36 de
ancho y siete metros de profundidad). Los
tres muelles 1A, 1By 1C tienen una capacidad
de 2.5 Tm por metro cuadrado. Actualmente,
estd en evaluacion el expediente técnico para
la inversiéon complementaria. En el afio 2016,
TPE movilizé 2.15 millones de Tm de carga.

El Terminal General San Martin fue
concesionado en 2014 al Terminal Portuario
de Paracas. El proyecto consiste en el disefio,
construccién, financiamiento, conservacidn
y explotaciéon del Terminal Portuario. El
proyecto comprende la implementacién de un
muelle multipropdsito y la habilitacion de un
amarradero especializado en graneles y uno
para contenedores. El equipamiento minimo
que tendrd son dos grias moviles sobre
llantas, un equipo movil absorbente para
graneles limpios y una gria de celosia de 40
Tm o una equivalente.

El Terminal Portuario de Matarani fue
concesionado en 2014 al Terminal Internacional
del Sur S.A. (TISUR). El proyecto consiste en
el sistema de recepcién, almacenamiento y
embarque de minerales y amarradero “F” en
Bahia Islay- Matarani. El proyecto comprende
la implementacion de vias férreas, terraplenes,
puentes, edificaciones, equipamiento

electromecanico, obras mecanicas, eléctricasy
deinstrumentaciony control, y obras maritimas.
Es una inversidon en el marco del contrato
de concesiéon bajo el concepto de “Mejora
Voluntaria”, exclusivo del concesionario.

El  Terminal Portuario de Paita fue
concesionado a los Terminales Portuarios
Euroandinos (TPE). El proyecto consiste en la
implementacion del canal de acceso de 500 m
de largo, 250 m ancho y 13 m de profundidad,
un muelle de contenedores tipo marginal:
de 300 m de largo, 34,28 de ancho y una
profundidad de 13 m, un muelle 1A, un muelle
B y un muelle C. El proyecto comprende la
modernizacién, rehabilitacién, instalacién
de gruas, financiamiento y operacion del
terminal por 30 afios. Actualmente, estd en
evaluacion el expediente técnico para la
inversion complementaria. En 2016 movilizé
2.14 millones de Tm de carga.

El Terminal de Embarque de Concentrados
de Minerales, fue concesionado el 2011 al
Consorcio Transportadora Callao S.A. El
proyecto comprende la implementacién de un
cargador shiploader 2000 T/hora, un muelle
de 200 metros y una faja transportadora
de minerales. En el afo 2016 movilizé 3.15
millones de Tm de minerales.

El Terminal Portuario de Yurimaguas fue
concesionado al  Concesionario  Puerto
Amazonas S.A. (COPAM). El proyecto
comprende la implementacién de la estructura
de retencién aguas arriba del muelle, el
atracadero para pasajeros de 10 m de longitud,
areas de almacenamiento techado para carga
general de una superficie de 6.092 m?, patio
para el almacenamiento de contenedores de
una superficie de 7994 m? y un muelle con una
longitud de 120 m y de ancho 12 m, con dos
amarraderos. El equipamiento minimo que
tendré es una griia movil con capacidad de 30
toneladas, una grda de pluma giratoriade 30 T
de capacidad, un Reach Stacker, dos tractores
de tiro para trailer de 30 T, cinco elevadores



de 5 Ty uno de 10 T, cuatro vagonetas de
30 T, dos chasis para contenedores y una
embarcaciéon para mantenimiento de obras
de rio. Actualmente, las obras de la Etapa
1 fueron recepcionadas el 15 de diciembre
del 2016. Para enero del 2017, la inversion
acumulada es de US$ 36 089 315 millones.

El 04 de diciembre del 2015, la APN aprobd
la habilitacion portuaria del proyecto Terminal
Portuario Logistica Peruana del Oriente S.A.
(LPO)- Pucallpa, convirtiéndose en el primer
puerto formal de la zona. La inspeccién
de término de obras y otorgamiento de la
licencia de operacién al Terminal Portuario
de Pucallpa de Logistica Peruana del Oriente
S.A.- LPO, de uso publico, se realizé el 13
de mayo del 2016. El Terminal Portuario
Multipropésito de Chancay es un proyecto
que consiste en la implementacién de un
terminal de graneles, sélidos, liquidos y carga
rodante. La inversién estimada es de US$ 372
millones e incluye la creacidén de ingreso al
puerto, un viaducto subterrdneo y una zona
operativa del puerto.

El Terminal de Petropert - Muelle Hibrido MU2
corresponde a las obras de modernizaciéon de
la refineria de Talara, operada por Petroperu;
fue inaugurado el 11 de marzo del 2016. En el
2016 movilizéd 2 219 413 Tm de carga liquida.
El Terminal Multiboyas “Petroperd” Baydvar
estd ubicado en la provincia de Talara, en la
regién Piura. La infraestructura del muelle
tiene 113 metros de largo y 530 metros entre
sus extremos en forma de “T". Esté construido
sobre pilotes de acero en el fondo marino. El
muelle puede recibir buques tanque de hasta
250 mil DWT.

El Terminal Portuario “Misky Mayo” es
un terminal dedicado al embarque de
concentrados de  minerales  (fosfatos)
administrado por VALE de Brasil. Cuenta con
720 metros de longitud de las cintas, 1400 mm
de ancha en la banda con una velocidad de 3.8

m/s.; asimismo se implementard un sistema

de transportadores tubulares y Ship loader
para fosfato en las instalaciones del Puerto de
Bayovar, tiene una capacidad de 3500 t/h.

El Terminal Portuario “Tablones” - Southern
Peru esté ubicado en el distrito de llo, provincia
de llo, regién de Moquegua. Actualmente es
utilizado para embarcar acido sulfirico de la
planta de fundicién de SPCC. Recibe buques
quimiqueros de hasta 35,000 toneladas de
peso muerto, con una eslora maxima de 180
m y manga méaxima de 30 m y de 17 m de
calado. El régimen maximo de embarque es
de 925 tn/h. En el 2016 moviliz6 1 078 058 Tm
de minerales.

En los puertos peruanos de la costa, las
profundidades operativas con excepcién del
Callao (16 metros), Paita (14 metros), Bayovar
(14 metros) y San Nicolds (15 metros),
permiten atender Unicamente hasta de un
calado de 10 metros.

En lineas generales, de los 51 terminales
portuarios  existentes en el Sistema
Portuario Nacional, solamente cinco han
sido modernizados y dos se encuentran
en proceso. La falta de infraestructura para
atender naves de pasajeros, hace poco
atractiva, onerosa e insegura la actividad
de cruceros en puertos nacionales. Por este
motivo, algunas lineas que atienden este tipo
de naves han dejado de operar en el pais.
En relacién a los embarcaderos localizados
en la Amazonia, estos -en promedio-
tienen una antigiedad de 15 afios y no
cuentan con programas de mantenimiento.
Ademads, la mayoria de embarcaderos estan
practicamente inoperativos lo que combinado
con la informalidad, causa que la mayoria de
las embarcaciones atraquen en la ribera de los
rios en condiciones precarias. Por su parte,
en la amazonia aun no se ha implementado
la hidrovia, por lo que se generan tiempos
excesivos e inseguridad en los traslados de
las mercancias y las cargas en todos los rios
naturalmente navegables de la Amazonia.
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TITULARIDAD

PUBLICA PRIVADA

vewto | 2 25|23 |E

S =22 |E2 |3

S ©Omh=| © &
TOTAL 5 10 9 9 12 45 45 26 64 90
Ancash 2 1 3 5 1 5 6
Arequipa 1 1 2 1 1 2 3
Cusco 0 1 1 1
Ica 1 1 2 2 1 3 4
La Libertad 1 2 3 2 1 3
Lambayeque 1 1 1 1
Lima 1 2 1 4 5 2 7 9
Callao 3 3 7 3 7 10
Loreto 2 6 6 14 10 9 15 24
Madre de Dios 1 1 1 1
Mogquegua 1 1 2 5 1 6 7
Piura 1 3 4 8 1 N 12
Puno 2 1 3 3 3
Tumbes 0 2 2 2
Ucayali 2 1 3 1 1 3 4

1/. Incluye los terminales portuarios de los gobiernos provinciales y distritales.

2/. Incluye instalaciones administradas por Petropert S.A. y Ferrovias.

3/. EI TP Ferrovias - Puno se encuentra dentro de los bienes de la Concesién Ferrocarril Trasandino.
Fuente: APN.

Cuadro N° 7: Instalaciones portuarias por titular y uso por departamento
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Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica

PESCAGGIO FILE
m CONTAINERS

TEU LUNGHEZZA

tdw . tonn. portata lorda

Jiangnan Changxing Hull
H6002 CMA CGM TBN
2015

17,859 TEU 54.0 16.0 2
~185,000 tdw 3990 come publicizzato

Hyundai Sambo Hull S746

B ﬁgg%ggutdw 00 come iill?cizzato 0 “

2015 Apr P

;’Ass“é'i;NU““” 18,400 TEU 3954 59.0 160 23
~195,000 tdw fef

2015 Jan come publicizzato

Hyundai H.I. Hull 2696 ;

CSCL GLOBE M 19,000 TEU 400.0 58.6 160 23

2014 Nov ~195,000 tdw come publicizzato

DSME Hull 4250 .
MAERSK McKINNEY MOLLER w

18.270TEU 399.0 59.0 160 23

2013 Jun 194,153 tdw

DSME Hull 4161

CMA CGM MARCO POLO n 16,020 TEU 396.0 536 160 21

2012 Nov 187,625 tdw

EMMA MAERSK 15,550 TEU 397.7 56.4 160 2
156,907 tdw

2006 Aug ) 100 200 300 400 500
Le ngth Overall (LOA) in meters

Fuente: APN

Gréfico N° 6: Buques portacontenedores

Las necesidades de mejoras de la infraestructura. En enero del 2017, el canal ha

infraestructura portuaria serdn cada vez mas
exigentes debido a la tendencia al crecimiento
en la capacidad de las embarcaciones. Los
mayores fabricantes del mundo de barcos de
gran capacidad son: Odense Steel Shipyard,
Hyundai, Heavy Industries, Samsung Heavy
Industries, Daewoo Heavy Industries, IHI-
Kure Shipyard, Japén, Mitsubishi Heavy
Industries, Kawasaki Shipbuilding Corporation,
Fincantieri, Stocznia Pétnocna.

La ampliacién del Canal de Panaméa es otro
factor que impactard sobre los flujos de
comercio exterior y sobre las demandas por

logrado un récord mensual de carga de 36,1
millones de toneladas. Se estima que para el
segundo trimestre del 2017 estaria transitando
el primer crucero Neopanamax, capaz de
transportar hasta 4000 pasajeros, casi el doble
de los que actualmente pueden cruzar el canal
de Panama. La ampliacién de la via viene
permitiendo el paso de barcos Neopanamax,
con capacidad de hasta 13 000 contenedores.
A nivel global se produciréd una reduccién de
precios en el comercio internacional, debido
a los menores costes y tiempo de transportes,
lo que incidird en un aumento del comercio
maritimo mundial y de la actividad maritima.
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Las grandes tendencias del comercio exterior
y muchas de las decisiones que determinan
las demandas por infraestructura son tomadas
por las gerencias de las empresas navieras.
En el Cuadro N° 8, se puede apreciar las
lineas navieras que operan en algunos de los
principales terminales portuarios del pais. Otro
tema que es importante para el desarrollo
de la zona portuaria del Callao son los
proyectos viales de acceso, las intervenciones
para mejorar la seguridad y las Plataformas

Logisticas o ZAL Callao. Actualmente, la
APN esta tratando de reorientar el concepto
hacia una ZAL que pueda realizar actividades
logisticas distintas a las que se realizan en los
terminales extraportuarios. En relacién a la
seguridad, la Regién Policial ha implementado
el Corredor Seguro Contenedores para ejecutar
operaciones policiales de vigilancia, seguridad
y proteccién en las vias de acceso al terminal
portuario del Callao usadas por los vehiculos
de transporte pesado de contenedores.

APM TERMINALS DP WORLD T.P. DE PAITA

MSC-Mediterranean Shipping Company
CSV-Compaiiia Sudamericana de Vapores
EVG-Evergreen

APL-American President Line
MOL-Mitsui Osaka Shoshen Kaisha Lines
CMACGM

WHL-Wan Hai Lines Singapore
Seaboard Marine

Cosco-China Ocean Shipping Company
PIL-Pacific International Line Maersk
CCNI-Compaiiia Chilena de Navegacion
Interocednica

Hyundai Merchant Marine

Trinity Shipping Line

Interocean Line

NOR

HSD-Hamburg SUD

CNP-Consorcio Naviero Peruano

REP. NAV.Y Aduaneras SAC

Intermarine Incorporated

BBC Chartering Logistics GMBH Co.

KG.

Naviera Ultragas Limitada

HLC-Hapag Lloyd

Transmares S.A.C.

Thorco Shipping

HSD-Hamburg Sud
HLC-Hapag Lloyd
MAE-Maersk Line

CSV-Compafiia Sudamericana de Vapores

CCNI-Compaiiia Chilena de Navegacion
Interoceanica

MSC-Mediterranean Shupping Company
CMACGM

NYK-Nippon Yusen Kaisha
KKK-Kawasaki Kisen Kaisha LTD (K line)
EVG-Evergreen

MOL-Mitsui Osaka Shoshen Kaisha Lines
HAN-Hanjin Shipping

CSG-China Shipping Group
COSCO-China Ocean Shipping Company
CNP-Consorcio Naviero Peruano
Ali-Alianca

APL-American President Line
HMM-Hyundai Merchant Marine
TMR-Transmares

Dole Ocean Cargo

MOL-Mitsui Osaka Shoshen Kaisha

Lines

SeaTrade

Maersk

L-Line

CMACGM

Hamburg Sud
MSC-Mediterranean Shipping
Company

Seabord Marine

NYK Nippon Yusen Kaisha

Cuadro N° 8: Lineas navieras en los principales puertos peruanos



2.3.2. Descripcion del sistema
fluvial

El sistema fluvial amazénico comprende algo
mas de 14 000 km de longitud de rios, de los
cuales 6000 km son navegableslo que posibilita
el desarrollo del transporte fluvial comercial.
Los grandes rios de la cuenca amazédnica,
los principales puertos y muelles fluviales
(tp lquitos, tp Yurimaguas, muelle flotante
de Pucallpa y muelle Puerto Maldonado)
junto con algunos embarcaderos distribuidos
por la regién amazénica, conforman la Red
Hidroviaria peruana. La red navegable estad
conformada por los rios Amazonas, Marafién,
Huallaga y Ucayali, y algunos de la region de
Madre de Dios.

El transporte fluvial se realiza principalmente
entre las ciudades de Yurimaguas - Iquitos y
entre Pucallpa e Iquitos. De otro lado, existe
un cierto movimiento de carga en relacién a
la actividad maderera que se desarrolla en el
rio Madre de Dios en la frontera con Bolivia.
El resto de vias son usadas principalmente por
lugarefios asentados en los mérgenes debido
a la ausencia de otras vias de comunicacién.

En los afos ultimos el MTC ha realizado
estudios de mejoramiento de condiciones de
navegabilidad en los rios Huallaga, Ucayali,
Marafién y Amazonas en el oriente, de los rios
binacionales Napo y Putumayo, y de los rios
Apurimac, Ene, Perene y Tambo en la selva
central.

_*_

El transporte fluvial se
realiza principalmente
entre las ciudades de
Yurimaguas - lquitos
y entre Pucallpa e
Iquitos.

Los diagndsticos indican, entre otros los
siguientes obstaculos para las condiciones de
navegabilidad.

O Presencia de pasos criticos o malos
Pasos.

O Presencia de meandros en épocas de
aminoramiento de caudales (vaciante)
el curso del rio se vuelve divagante
y meandrico, con las variables de
trenzado y anomostasado.

O Cambios de posicion de los
canales de navegacion, debido a
desplazamientos del cauce por el
movimiento de los bancos de arenas.

O Presencia de palizadas en época de
creciente, formada por material vegetal
que como masas flotantes y compactas
se trasladan aguas abajo.

Asimismo, en los rios de la amazonia
los problemas relacionados al déficit de
mantenimiento y a la falta de equipos causan
que en la época de vaciante el material arenoso
que el rio transporte se sedimente. Esto causa
una acumulaciéon de material formando los
llamados malos pasos. Se debe precisar que
los malos pasos son tramos criticos del rio,
donde embarcaciones de cierto calado no
pueden transitar, esta limitacion se presenta
en época de vaciante. Para cada rio, un mal
paso se define en relacién al tirante minimo
requerido por el tipo de nave que circula.

En relacion a las palizadas, se indica que
este fenébmeno ocurre en época de creciente
de los rios y se caracteriza por el arrastre de
gran cantidad de vegetales. Las palizadas se
producen por la erosién de areas con amplia
cobertura vegetal, esta cae sobre el flujo de
agua formando masas flotantes. Los procesos
erosivos son considerados los agentes
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mas importantes para la generacién de las
palizadas, al producirse erosién de las riberas,
areas de amplia cobertura vegetal caen a la
corriente formando grandes masas flotantes
que se desplazan aguas abajo y pueden
causar dafos a los buques, timones, hélices y
motores, asi como a las estructuras portuarias.

Para que la navegacién sea segura en la zona
de “malos pasos”, deberd afianzar una ruta
para embarcaciones de un calado maximo de
4 pies 0 1,20 m, contando con el espacio libre
por debajo de la quilla, el requerimiento final
serd de 1,50 m. Ademas, deberan proyectarse
canales de navegacién para las condiciones
mas criticas de nivel de agua o vaciante, con
suficiente ancho para permitir el paso seguro
de embarcaciones (motonaves, empujador-
barcazas).

El planeamiento de un canal subacuético,
conlleva trabajos para mejorar las condiciones
denavegabilidadafindellegarala profundidad
o calado requerido por las embarcaciones. Lo
que requiere dragado y sefalizacion nautica,
balizamiento para indicar el inicio y final del
canal, asi como el mantenimiento del canal de
navegacion.

En los rios Marafién y Amazonas, tramo que no
incluye los malos pasos, se requieren carteles
de sefializacion nautica para que sirvan de
guia durante la travesia, estos se instalarian
en las zonas donde hay bifurcaciones del
rio, ramales entre islas y en zonas de poca

visibilidad diurna.

La inexistencia de hidrovias genera tiempos
excesivos de traslados de las mercancias
de carga en todos los rios naturalmente
navegables de la selva. Adicionalmente, la
inexistencia de las mismas genera condiciones
inseguras en los movimientos de cargas y
pasajeros.

Una de las caracteristicas de los embarcaderos
fluviales es que estan a gran distancia unos
de otros. La carencia de embarcaderos
fluviales  intermedios entre localidades
importantes ocasiona que los flujos de
carga no se comercialicen en las localidades
menores generando un retraso en la dindmica
econdmica de zonas en el area de influencia de
los principales rios e impidiendo la generacién
de economias de escala. Como consecuencia,
también se reduce el nimero de pasajeros
movilizados entre localidades.

2.3.3. Descripcion del servicio de
buques de transporte acuatico

Como se muestra en el Cuadro N° 9 el Arribo
de Buques por Terminal Portuario, el trafico de
buques disminuyd en 0,2 % en 2015. El total
de buques arribados en todos los terminales
portuarios del pais es de 313 miles de Tm.

Asimismo, destaca el dinamismo exhibido
en los Terminales Portuarios de General San
Martin y Paita con un incremento en el arribo
de 19.5 y 3.7 % respectivamente; el TP de
Yurimaguas tuvo un descenso de 59.7 %,; el
TP de Puerto Maldonado al que arribaron 21
naves, tuvo una disminucién del 76.9 %.

Un esquema que puede mejorar la eficiencia
de todas las empresas que operan en los
puertos es la Plataforma Tecnolégica de
Comunicacién para la Comunidad Portuaria.
Esta nueva visién de la Ventanilla Unica de
Comercio Exterior (VUCE) se concretard en
12 componentes que cubriran la cadena
de suministro internacional de tres ejes
transversales. El proyecto es liderado por el
Mincetur y para la consultoria de elaboracion
del diagnéstico ha sido contratada Crimson
Logic de Singapur.
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TERMINAL PORTUARIO 2013 2014 2015 VAR.%
2015/14

Total 18 341 18 858 13 606 -27,9%
TP lquitos 10 634 10214 6021 -41,1%
TP Callao 3270 3183 3133 -1,6%
TP Supe 1158 2307 2119 -8,1%
TP Yurimaguas 665 819 330 -59,7%
TP Huacho 791 763 519 -32,0%
TP Paita 508 545 538 -1,3%
TP Matarani 409 408 423 3,7%
TP Salaverry 213 244 216 -11,5%
TP General San Martin 115 133 159 19,5%
TP llo 116 108 93 -13,9%
TP Puerto Maldonado 303 91 21 -76,9%
TP Chimbote 159 43 34 20,9%
TP Chicama - - - -

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional
Elaboracién: MTC - OGPP - Oficina de Estadistica

Cuadro N° 9: Arribo de buques por terminal portuario
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2.3.4. Descripcion del servicio de
transporte fluvial

El movimiento de pasajeros en los principales
puertos fluviales, incluyendo arribos vy
embarques, muestra un flujo constante. Sin
embargo, no esta considerado el movimiento
de los embarcaderos informales.

son artefactos fluviales. Segun informacién de
la DGTA del MTC, sdlo el 35% de las naves
tiene perfil para operar en la futura hidrovia
con eficiencia. Las naves que aprovecharian la
hidrovia son las que tienen un rango de 45 a
50 metros de eslora. La DGTA tiene pendiente
desarrollar incentivos para redefinir el perfil de
las naves.

TERMINAL 2009 2010 2011 2012
Iquitos 297710 372707 343 533 331192
Pucallpa 40153 43106 30 699 36913
Yurimaguas 54 469 50 850 69 226 54 568

Fuente: Plan Hidroviario

Cuadro N° 10: Movimiento de pasajeros en terminales fluviales

Las actuales condiciones de navegacion y del
parque naviero en la Amazonia ofrecen un
limitado estandar de servicio en el transporte
fluvial de pasajeros (tiempos, costos,
comodidad, etc.) particularmente grave en
zonas aisladas. La mayor cantidad de empresas
ofrecen un servicio de transporte irregular por
lo que es méas complicado el control de los
tiempos de zarpe y arribo. La mayor parte de
las embarcaciones poseen gran antigliedad
y un disefio que no ofrece las comodidades
adecuadas. Las empresas navieras mas
importantes en el transporte regular para el
traslado de pasajeros son Henry (35 motonaves
fluviales con un promedio de 80 pasajeros por
viaje) y dependiendo de |a ruta de viaje el total
del recorrido puede durar entre 15y 22 dias.
También existen servicios e deslizadores que
cubren las rutas: lquitos - Santa Rosa, Nauta -
Requena y Yurimaguas - Lagunas.

Se estima que alrededor de los puertos de
la amazonia se cuenta con 1361 naves de las
cuales; 497 son botes a motor y deslizadores
(BF), 378 son motochatas y motonaves fluviales
(MF), 174 son empujadores fluviales (EF), y 312

En las condiciones actuales, la ampliacién
de la oferta y de la calidad del servicio de
transporte de pasajeros presenta dificultades
debido a que en algunos casos la oferta y la
demanda estan equilibradas, pero en otros la
demanda no atendida se cubre con naves que
operan de forma irregular. Aproximadamente,
el 80% de las empresas de transportes operan
con frecuencia no regulares.

Frente a esta situacion el MTC decidid
implementarun ferry -subsidiado parcialmente-
de modo de lograr que el sector preste un
servicio con el estandar minimo de seguridad
y confort a la poblacién por encima del punto
de equilibrio calidad/precio bajo condiciones
de libre oferta y demanda. El servicio de ferry
ya fue adjudicado, contratado y ha iniciado
su operacién. La ruta seleccionada ha sido
Iquitos - Santa Rosa - Iquitos y el servicio
atiende los puntos intermedios de Indiana,
Pebas, San Pablo y Caballococha. Se han
establecido 200 asientos subsidiados con un
tarifario regulado segun contrato y el resto de
los asientos el operador del ferry los vende
el mercado con plena libertad de fijacién de



precios. En la actualidad el contrato estd en
la etapa de prueba. El objetivo del gobierno
luego es ampliar el esquema a otras rutas
como Nauta - Sarameriza, Iquitos - Pucallpa y
desde Pucallpa hacia el Sur a los puertos de
Atalaya, Contamana y Requena.

De otro lado, segun los datos consignados
en el PPR 0138, la inexistencia de hidrovias
causa un incremento del 20% del tiempo de
viaje en la navegacion diurna y un incremento
del 30% del viaje en la navegacién nocturna.
Ademas, debe decirse que la ineficiencia
del servicio de monitoreo de las condiciones
hidrométricas para la navegaciéon de los rios
naturalmente navegables causa inseguridad
en los traslados de mercancias y personas,
dado que no se conocen con certeza las
profundidades admisibles y las restricciones
temporales de los mismos. La inexistencia
de sistemas de sefalizacidén y ayudas a la
navegacion fluvial genera inseguridad vy
altos tiempos de navegacion dificultando
las operaciones de transporte acuético.
Esto se debe a que el canal navegable
no estd delimitado volviéndose un factor
indispensable la experiencia del motorista de
la nave y su conocimiento de los rios.

Por su parte, la sefializacion fluvial actual
solo cuenta con letreros informativos en los
principales centros poblados (Maypuco, San
Regis, Juancito, Lagunas, etc.) y ocho faros
(siete en el Amazonas y uno en el Huallaga).

La Consultoria para la Elaboracion del Analisis
de la Informalidad Portuaria en las Principales
Ciudades de la Amazonia elaborado por el
Consorcio INDESMAR (2009) encontré que

los principales problemas de informalidad
portuaria eran los siguientes:

O Existen naves operando sin el
correspondiente permiso de operacién
vigente.

O Existen embarcaciones que se
encuentran operando sin contar con los
seguros de responsabilidad civil frente a
terceros y contra accidentes vigentes.

O Se dan casos de naves que evitan
recalar en embarcaderos formales
contraviniendo la  reglamentacién’.
Se estima que son la mayoria hasta la
actualidad.

O Existen naves que no utilizan los
servicios de agenciamiento fluvial,
sin adecuarse a lo establecido por las
normas vigentes.

O No se cumple con las buenas
practicas de agenciamiento fluvial
previstas en la reglamentacion.

O Existe constante exceso de pasajeros
en las naves que prestan los servicios
contraviniendo la reglamentacién vigente.

O Algunos administrados que prestan
servicios de transporte de carga vy
pasajeros no cumplen con las rutas,
frecuencias e itinerarios que tienen
programados contra lo establecido en
la reglamentacion.

9 En relacién a la informalidad portuaria, el principal reglamento
que se incumple es el Reglamento de Transporte Fluvial.
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2.4. RESULTADOS ESPERADOS DE LA POLITICA DE

TRANSPORTE ACUATICO

EL Plan Estratégico Sectorial Multianual
(PESEM) del MTC propone los resultados
esperados para las politicas de transportes.
Como resultados de la Politica de Transporte
Acudtico, se espera que se mejore el acceso
de los servicios de este modo de transporte.
De esta manera, se plantea la ampliaciéon de
la capacidad de los terminales portuarios y
sus accesos. Se considera ademas mejorar
la capacidad de seguridad y eficiencia del
transporte acudtico, de carga y estaciones
especializadas para pasajeros.

Para ello, con la finalidad de poder medir
este objetivo, se tomd como indicador la
variacién anual del volumen de carga a través
del servicio portuario, la cual tendria una
tendencia esperada ascendente hasta el 2021.
En el Cuadro N° 11, se muestran los valores
proyectados del objetivo estratégico.

El problema en el transporte acuatico es la baja
cobertura de intervenciones de fiscalizacion y
supervision que hoy solo abarca el 0.5 % del total
de actividades y servicios portuarios prestados.
Sin embargo, se espera considerar mejoras ante
esta situacion de modo que la cobertura de
supervision y fiscalizacion llegue a estar entre 5
y 6 % de las actividades y servicios portuarios en
el 2021 y sostenerse hasta el 2030.

OBJETIVO ESTRA-
TEGICO

INDICADOR

Variacién anual del vo-
lumen de carga a través
del servicio portuario

Mejorar el acceso
de los servicios de
transporte acuatico

Asimismo, en el transporte acuético se ha
avanzado en la certificacion de instalaciones
portuarias (PBIPyseguridad)y en la certificacion
de las instalaciones de mercancias peligrosas,
logrando alcanzar un nivel de 100 %. Esto se
ha conseguido desde el 2016 y se espera que
se mantenga para el 2030.

De otro lado, se desea lograr que el 90 % de
terminales e instalaciones portuarias estén
homologadas y el 75 % con instalaciones de
recepcion certificadas.

Ante ello, se desearia llevar a cabo cuatro
acciones estratégicas de manera que el
objetivo de mejorar el acceso de los servicios
de este transporte sea posible.

En primer lugar, se busca modernizar la
infraestructura portuaria comercial de uso
publico a nivel nacional a través de los
indicadores de tiempo promedio de estadia
en muelles (con linea base de 46.78 y con
reduccién a 43.2 en el 2021).

En segundo lugar, se espera impulsar
el desarrollo de la navegabilidad fluvial
promoviendo un nuevo perfil de las naves de
carga y pasajeros. En efecto, con la finalidad
de medirlo, se tomarian tres indicadores

LINEA BASE

2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021

2% 3% 3% 3% 3% 3%

Fuente: PESEM 2017-2021

Cuadro N° 11: Valores proyectados del objetivo estratégico de transporte acuético.
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i) porcentaje de kilémetros de hidrovias;
i) porcentaje de carga fluvial movilizada;
y i) porcentaje de pasajeros en naves
fluviales iddneas. El primer punto se refiere
al porcentaje de los rios navegables con
condiciones adecuadas de navegacion y se
espera lograr el 100% al 2021. El punto dos al
porcentaje de las toneladas métricas de carga
movilizadas en embarcaciones estandarizadas
y modernizadas con respecto al total de la
carga movilizada, el cual se espera lograr el
60.9 en el 2021, y finalmente el tercer punto
se entiende como el porcentaje de pasajeros
movilizados en embarcaciones tipo ferry con
97% en el 2021.

Tercero, se pretende mejorar la infraestructura
logistica portuaria y los accesos viales a través
de la reduccién del tiempo promedio de
espera de ingreso del camién al puerto para

carga contenedorizada de 2.41 como linea
base a 1.9 en el 2021.

En Jdltimo término, se quiere regular vy
fiscalizar la actividad de transporte acudtico
y la de los servicios portuarios a través de
los indicadores de Porcentaje de empresas
fluviales fiscalizadas y Porcentaje de
actividades y servicios portuarios supervisados
y fiscalizados. En el primer indicador, se calcula
como el porcentaje empresas en las que se
han verificado las condiciones técnicas para la
prestacion de los servicios de transporte fluvial
(con linea base de 90% e incremento al 99%
en el 2021). El segundo indicador se refiere
como el nimero de actividades y servicios
portuarios supervisados y fiscalizados entre
el total de actividades y servicios portuarios
prestados (con linea base 1% e incremento al
6% en el 2021).
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OBJETIVO ESTRA-

TEGICO

Mejorar el acceso
de los servicios de
transporte acuéatico

ACCION ESTRATE-
GICA

Modernizar la infraes-
tructura portuaria

comercial de uso pu-
blico a nivel nacional.

INDICADOR

Tiempo promedio de
estadia en muelles

Tiempo promedio de estadia
en muelles en horas

Impulsar el desarrollo
de la navegabilidad
fluvial promoviendo
un nuevo perfil de

las naves de carga y
pasajeros

Porcentaje de km de hi-
drovias en condiciones
de navegabilidad

% de los rios navegables con
condiciones adecuadas de
navegacién (hidrovias)

Porcentaje de carga
fluvial movilizada

% Tm = (EP/CT)

Movilizaciéon de carga en em-
barcaciones estandarizadas y
modernizadas con respecto
al total de carga movilizada

Porcentaje de pasaje-
ros en naves fluviales
idoneas

% Tm = (PF/TP)
Movilizacién de pasajeros en
embarcaciones tipo FERRY

Mejorar la infraestruc-
tura logistica portua-
ria y los accesos viales

Tiempo promedio de
espera de ingreso del
camién al puerto para
carga contenedorizada

Hora ingreso al terminal -
Hora llegada antepuerto

Regularizar y fisca-
lizar la actividad de
transporte acuético
y la de los servicios
portuarios

Porcentaje de la flota
fluvial fiscalizada

% FFF = (FFF/TFF)*100
Verificacion de las condicio-
nes técnicas para la pres-
tacion de los servicios de
transporte fluvial

Porcentaje de activida-
des y servicios por-
tuarios supervisados y
fiscalizados

% de actividades y servicios
portuarios supervisados y
fiscalizados

Fuente: PESEM 2017 — 2021

Cuadro N° 12: Indicadores de las acciones estratégicas del objetivo estratégico de transporte acuatico
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LINEA 2017 2018 2019 2020 2021 RESPONSABLE
BASE

46.78 2016 45.02

0% 0% 0% 8.20% 56.40% 100% DGTA
28% 21.10% 26.90% 29% 36.60% 60.9 DGTA
28.23% 49% 58% 68% 87% 97% DGTA
2.41 2.26 2.16 2.1 2 1.9 APN

90% 92% 95% 97% 98% 99% DGTA

4.00%
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3.1 ANTECEDENTES DEL PROYECTO DE LA HIDROVIA AMAZONICA

Los principales antecedentes del proyecto
de la Hidrovia Amazénica se concentran en
varios estudios relacionados a tres temas
importantes: i) navegabilidad, ii) terminales
portuarios y iii) actividad portuaria. Se van
a resefar estos estudios pues son los que
realizan los diagnédsticos que luego integran
y complementan en el Plan Hidroviario del

Sistema Comercial Peruano' vy justifican el
proyecto de la Hidrovia Amazénica.

Los estudios de navegabilidad corresponden
a los principales rios naturalmente navegables
que se listan en el Cuadro N° 13 y que forman
para de la Red Hidroviaria Principal del Per.

_ TRAMO LONGITUD (KM)

Amazonas Confluencia Ucayali — Santa Rosa 598
Marafion Saramiriza — Confluencia Ucayali 621
Ucayali Pucallpa — Confluencia Marafidn 1248
Atalaya — Pucallpa 517
Urubamba Las Malvinas/ Camisea — Atalaya 293
Huallaga Yurimaguas — Confluencia Marafién 220
Napa Cabo Pantoja — Confluencia Amazonas 584
Total w81

Elaboracién: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 13: Red Hidroviaria Comercial Principal del Pert (RHCP).

10 BID. Cooperacion Técnica No Reembolsable N° ATN/OC-
12056-PE. “Plan Hidroviario del Sistema Comercial Peruano”.
Informe Final. Elaborado por SEMAN, CSI Ingenieros y ECSA
Ingenieros.




DOCUMENTO DE TRABAJO 30

3.1.1. Estudios relacionados a la
navegabilidad

A continuacién se presentan las soluciones
identificadas de los principales estudios de
navegabilidad realizados sobre los rios que
componen la Red Hidroviaria Comercial
Peruana. Todos los estudios se encuentran
resefiados en el Plan Hidroviario del Sistema
Fluvial Comercial Peruano', el documento
de politica mas importante en relacién a la
navegacion fluvial.

A) Estudio de Navegabilidad del rio Ucayali
en el tramo comprendido entre Pucallpa
y la confluencia con el rio Marafién (HyO
Ingenieros S.A. - ECSA Ingenieros S.A.,
2005)."2

El equipo consultor del consorcio HyO
Ingenieros S.A. — ECSA Ingenieros S.A. (2005),
identificé cuatro malos pasos en el rio Ucayali:
Cornejo Portugal, Salida Puinahua, Bolivia
y Santa Fe. Para resolver los problemas, se
han identificado un conjunto de obras con la
finalidad de eliminarlos. En conjunto, las obras
propuestas tienen como objetivo principal:
“mejorarlanavegacién mediante laadecuacién
de la profundidad, la generacién de un canal
estable y la colocaciéon de elementos para la
proteccion de mérgenes contra el oleaje”.

I

11 BID. Cooperacién Técnica No Reembolsable N° ATN/OC-
12056-PE. @Plan Hidroviario del Sistema Comercial Peruanof.
Informe Final. Elaborado por SEMAN, CSI Ingenieros y ECSA
Ingenieros.

12 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Péaginas 4-10.

A continuacion se describen las intervenciones
identificadas:

O Construccién de espigones
permeables:

Representan pequefios espolones, de
alta porosidad o sélidos, construidos
con materiales sueltos fijados por
vegetacion, madera de tablestacado,
geotextiles, geotubos, manposteria
de piedra o elementos prefabricados.
Dichos elementos se proyectan dentro
del rio, perpendiculares a la costa,
siendo su objetivo reducir la seccién del
canal y, dado que dicho objetivo sélo
se cumple localmente, se propone la su
construcciéon en baterias conformadas
por varios elementos espaciados entre
si a una distancia no superior a cinco
veces su longitud.

O Construccién de diques
permeables:

Representan muros, construidos de
forma paralela y ligeramente inclinados
respecto a los margenes, cuyo objetivo
principal es encauzar el curso del rio. En
lineas generales son mas econdémicos
que los espigones y pueden ser
construidos con sus mismos materiales.

O Construccién de deflectores de
corriente:

Son placas colocadas en forma de
baterias y construidas por barreras
seriadas y sesgadas casi paralelas a la
direccién de las lineas de corriente;
su objetivo fundamental es rectificar
el flujo principal a efectos de generar
incrementos de angulos de desviacion,
por aproximaciones, con accién directa
sobre el flujo inducido y las corrientes
del flujo principal.



Adicionalmente se identificaron las siguientes intervenciones importantes que deben

complementar las anteriores:

O La instalacién y mantenimiento de cuatro (4) estaciones limnimétricas: Tiruntan,
Contamana, Juancito y Requena.

O La instalacién y mantenimiento de un conjunto de ayudas a la navegacién compuesto
por 245 carteles preventivos, 48 carteles informativos, 24 boyas y 175 faros.

O La implementacién de un sistema de limpieza de los troncos mas grandes consistente
en la instalacion de grias y motosierras en seis (6) lanchas, especialmente acondicionadas
a tales efectos que, entre los meses de noviembre y febrero, patrullarian zonas de
aproximadamente 200 km de extension dedicandose a interceptar los troncos flotantes,
subirlos a bordo y trozarlos (de modo que pudieran ser utilizados por la poblacién como
lefa u otros fines).

O Laimplementacion de facilidades de carga y descarga en veintinueve (29) embarcaderos
(Grau, Sapuena, Puerto Loreto, Manco Cépac, Sargento Lores, Abtao, Lurin, Sheabonal,
Miraflores, Santa Fe, Sintico, Flor de Punga, Nueva Buena Vista, Pinto Llacta, Huatapi,
Pucapanga, Miguel Grau, Canelos, Alto Perillos, Ipuano, Inahuaya, Pampa Hermoza,
Puerto Esperanza, Holanda, San Roque, Santa Ana, Roaboya, Paho Yan, Tacshitea) que
consistirian, basicamente, en pontones flotantes (12,0 m de largo por 6,0 m de ancho
aproximadamente) anclados mediante un sistema simple de amarres a la ribera con la que
se comunicarian mediante una pasarela.

O La mitigacién de los impactos ambientales producidos por la deposicion de residuos
solidos y liquidos de las principales ciudades y pueblos riberefios (mediante la aplicacion
de un Plan de Manejo Ambiental).

O En otro orden de ideas, en materia institucional, el Estudio enumera las funciones y
competencias de las instituciones que sobre conservacion y proteccion ambiental deben
ser potenciadas y mejoradas.

B) Estudio de Navegabilidad del rio Huallaga
en el tramo comprendido entre Yurimaguas
y la confluencia con el rio Marafién (Instituto
de Consultoria SA - Proyectos y Desarrollos
S. A., 2005)."

En este estudio se identificaron siete malos
pasos: Paranapura, Providencia, Metrépolis,
Oro Mina, Santa Maria, Progreso y Santa Cruz.

13 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Paginas 10-16

Para resolver los obstaculos a la navegacién
que generan los malos pasos se planted el
objetivo de convertir un rio naturalmente
navegable en una hidrovia y asi brindar a la
Region Loreto un eje fluvial en condiciones
seguras de navegabilidad por el rio Huallaga
en el tramo comprendido entre Yurimaguas
y la confluencia con el rio Marafién. En las
propuestas y el plan de inversion desarrollado
por el Instituto de Consultoria S. A. - Proyectos
y Desarrollos S. A. (2005) se identificaron dos
alternativas. (Ver Cuadro N° 14).
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ALTERNA- EMBARCACION DE | DIMENSIONES (M)

TIVA DISENO
|
< ;
= MINIMO GARANTI-
= ZADO
1 Motonave 50 10 2,50 2,10 1,20
2 Remolcador + 4 120 24 = 2,40 1,20

Barcazas (1 + 2 x 2)

Elaboracién: Instituto de Consultoria S. A. — Proyectos y Desarrollos S.A. (2005)
Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano - DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 14: Alternativas para las obras de dragado en el rio Huallaga

La descripciéon de las alternativas define las y veriles de inclinacién 1:3. A efectos de
siguientes soluciones de intervencion: la ejecucién de las obras se recomendd el

periodo comprendido entre los meses de
De acuerdo a la maniobrabilidad de las naves  mayo y julio (no incluyendo los periodos de
y a sus dimensiones se determind un canal movilizacidon y desmovilizacion). Asimismo,
de disefio de forma trapezoidal, con una en los Cuadros N° 15y N° 16, se presentan
profundidad minima de 1,20 m de calado los siete malos pasos y el volumen de
(4,0 pies) y una revancha adicional de 0,30 dragado estimado para cada la alternativa.
m, un ancho al nivel de la solera de 22,0 m

MAL PASO DRAGADO (M?3)
PROGRESIVA (KM) MANTENIMIENTO
1 Paranapura 218,0 - -
2 Providencia 211,5 82 100 20 600
3 Metrépolis 195.0 40 000 10 000
4 Oromina 189,0 60 500 15 200
5 Santa Maria 179,0 156 200 39100
6 Progreso 150,0 - -
7 Santa Cruz 116,0 - -
Total 338800 4900

Elaboracién: Instituto de Consultoria S. A. - Proyectos y Desarrollos S. A. (2005)
Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —- DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 15: Obras de dragado para la Alternativa N ° 1 - rio Huallaga
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Es relevante indicar lo siguiente: la draga
considerada es de succion con cortador con
tuberia flotante y, a efectos de la disposiciéon de
los productos de dragado, se optd por el vertido
en el propio lecho del rio (en aquellos lugares
donde no hubiera influencia desfavorable a
la estabilidad del canal dragado y que, por
otra parte, tiendan a mantener las secciones
transversales del curso de agua y las condiciones
del transporte de sedimentos).

Con respecto al proyecto de sefializacion
propuesto en el estudio, el mismo incluye
la instalacién en los malos pasos dragados
de: a) 42 sefales de margen (balizas): 14
del tipo acciones a emprendery 28 del tipo
inicio de canal; y b) 197 sefales flotantes
(boyas) de las cuales 28 serian luminicas y
169 ciegas (sin luz).

MAL PASO DRAGADO (M?)
NOMBRE PROGRESIVA (KM) MANTENIMIENTO
1 Paranapura 218,0 100 -
2 Providencia 211,5 314 300 78 600
3 Metrépolis 195,0 131 800 33000
4 Oromina 189,0 186 600 46700
5 Santa Maria 179,0 441 500 110 400
6 Progreso 150,0 100 100
7 Santa Cruz 116,0 - -
Total 1074400 268900

Elaboracién: Instituto de Consultoria S. A. — Proyectos y Desarrollos S. A. (2005)

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 16: Obras de dragado para la Alternativa N° 2 - rio Huallaga
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C) Mejoramiento y mantenimiento de las
condiciones de navegabilidad en los rios
Ucayali, Huallaga, Maraiién y Amazonas:
Perfil de Proyecto (Direccién General
de Transporte Acuatico - Ministerio de
Transporte y Comunicaciones, 2007)."

El objetivo central del proyecto elaborado
es implementar adecuadas condiciones
del servicio de navegabilidad en las vias
navegables de los rios Huallaga, Ucayali,
Marafién y Amazonas. Con la finalidad de
lograrlo se deben habilitar los sectores que son
denominados como malos pasos, en efecto,
se plantea realizar las siguientes acciones
directas e indirectas:

O Acciones directas
- Adquisicién de equipos.
- Adecuado servicio de evaluacion de las
restricciones a la navegacion.

O Acciones indirectas

- Disponibilidad de equipos para la
adecuacién del canal de navegacion.

- Existencia de datos estadisticos vy
mediciones hidrométricas en las vias
fluviales.

- Existencia de sistemas de sefalizacion y
ayudas a la navegacion fluvial.

- Eficiente servicio de monitoreo de la
restricciones a la navegacion.

La implementacién de las acciones directas
e indirectas sefaladas deberia generar un
mayor trafico fluvial por las vias navegables
y por tanto impactar en un mayor desarrollo
socioeconémico para las poblaciones que se
encuentran en los margenes del rio.

14 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Paginas 16-24.

O Los fines directos de las intervenciones
serian los siguientes:

- Disminucién de los costos de operacion
de las naves, fletes y pasajes.

- Desaparicion de las restricciones a
la navegabilidad y aumento de la
ocupacion de las naves.

- Aumento en la capacidad de carga de
las naves y disminucion de la escasez de
productos.

- Menor tiempo de viaje de las naves y
menor pérdida de productos perecibles.

- Menor riesgo de accidentes vy
disminucién de la delincuencia.

O Los fines indirectos de las intervenciones
serian los siguientes:
- Incremento del desarrollo econémico
de las localidades.
- Aumento de la calidad de vida.

Tomando esto en cuenta, las dos alternativas
de solucién son las siguientes:

C.1) Acondicionamiento de las caracteristicas
geométricas de las naves:

Para solucionar los malos pasos identificados,
una de las soluciones es inducir cambios en el
perfil de las naves para que puedan navegar
por rios de la Amazonia en cualquier época
del afo. Esto depende de, fundamentalmente,
del tamafio y las caracteristicas de las naves
y, muy especialmente, del calado de las
embarcaciones.

Segun el criterio establecido en el estudio
y resefiado en el Cuadro N° 17: el calado
maximo que debe tener una nave, para que
pueda transitar en cualquier época del afio,
queda limitado a 1,83 m (6,0 pies). Es decir,
que la capacidad de la carga a transportar por
esta nave, estard establecida por su calado
y, considerando las reglas de disefio de las
naves, se sabe que aproximadamente el 25%
de la capacidad de la nave esta reservado
para asegurar su flotabilidad por peso propio,
por lo que sélo el 75 % de dicha capacidad



podria ser utilizada para el transporte de
carga.

MEDIDA CARAC- VALOR
TERISTICA (PIES)
Calado (T) 1,83 6,0
Profundidad re- 2,44 8,0
querida (H)

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 17: Criterio establecido para la determinacién
del calado minimo para Perfil de Proyecto “Mejoramiento y
Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los rios
Ucayali, Huallaga, Marafién y Amazonas” (DGTA - MTC, 2007)

Segun el estudio, en el afio 2007, la nave de
disefio promedio con que contaba el parque
fluvial de la Amazonia peruana, tenia 36,0 m
de eslora, 8,0 m de mangay 1,83 m de puntal.
Asi las cosas, su capacidad de transporte total
seria del orden de las 520 toneladas, de las
cuales 390 toneladas (75 % del total) estarian
reservadas para el transporte de carga.

Para la alternativa en consideracion, se
deberia plantear una nave que pudiera lograr
dicha capacidad de carga y pudiera navegar
sin restricciones en cualquier época del afio,
por lo que las nuevas naves tendrian que tener
medidas geométricas (minimas) de 40 m de
eslora, 8,0 m de manga y 1,83 m de calado.

Esta alternativa generaria una navegacién
segura, rapida y econémica en toda época
del afio, sin necesidad de inversiones para
acondicionar las vias navegables, lo cual
implica una ventaja importante respecto de la
situacion actual.

Sin embargo, como desventajas se tendria las
siguientes:

e Al afio de realizacién del Estudio (2007), y
de acuerdo a las caracteristicas del parque
fluvial que transitaba por la Amazonia
peruana, eran escasas las naves que

cumplian con las condiciones geométricas
antes propuestas (40 m de eslora, 8.0
m de manga y 1,83 m de calado), lo que
implicaba que se tendria que renovar toda
la flota fluvial, acondicionandola a dichas
caracteristicas. Si bien es cierto que las
condiciones de infraestructura (astilleros y
armadores) existian (y existen), la inversion
para la adecuacién y/o fabricacion de tales
naves seria muy grande y no era previsible
a corto ni mediano plazo.

* las economias de escala que se requiere
generar en el transporte fluvial, cada vez
solicitan mas naves capaces de transportar
mayores volimenes de carga, lo que se ve
imposibilitado por esta alternativa pues al
limitar el calado de las naves para obtener una
capacidad de carga promedio de 400 T, se
deben aumentar las restantes dimensiones.

* El no poder atender mayores volimenes
de carga por unidad transportada encarece
los costos de transporte y, en consecuencia,
el precio de venta de los productos en los
lugares de destino.

* Una de las variantes que permitiria atender
mayores volimenes de carga, seria agrupar
las naves en convoyes o trenes de barcazas
lo que, en el caso analizado, conlleva a que
las medidas de los trenes de barcazas se
incrementen tanto en longitud como en
ancho. En estos casos: a) el incremento del
ancho podriallevar a imposibilitar el transito
en aquellas secciones donde el rio angosta
su canal navegable; y b) el incremento de
la longitud podria crear problemas para la
navegacién en las zonas de meandros de
gran curvatura.

En efecto, como conclusién con respecto a esta
alternativa, los autores del estudio indican que
si bien es cierto que las inversiones iniciales
a realizar en las vias navegables serian nulas,
las consecuencias técnicas y econdmicas
a corto y mediano plazo demandarian
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una gran inversion y no garantizarian el fin
perseguido (un transporte cada vez con
mayores volimenes y mas barato) ya que
en algin momento se tendré que recurrir al
dragado para ensanchar el canal o adecuar las
curvaturas de los meandros (para permitir el
paso de convoyes o trenes de barcazas).

C.2) Acondicionamiento de la via navegable
mediante trabajos de dragado:

Esta alternativa se refiere al “mejoramiento
y mantenimiento” de las vias navegables a
través de obras de dragado. Esta constituye el
modo mas conocido y probado para eliminar
los malos pasos.

En consecuencia, a través de las intervenciones
propuestas se alcanzaria el objetivo deseado
de “mejoramiento y mantenimiento” de las
condiciones de navegabilidad en los rios de la
Amazonia peruana.

El estudio resefiado aporta recomendaciones
para el problema principal que corresponde
a las inadecuadas condiciones del servicio de
navegabilidad en la época de vaciante. Las
soluciones se presentan a continuacion:

_*_

(...) Las nuevas naves
tendrian que tener
medidas geométricas
(minimas) de 40 m de
eslora, 8,0 m de manga
y 1,83 m de calado.

O Alternativa N° 1:
- Adquisicion de una draga fluvial.
- Monitoreo de las restricciones a la
navegabilidad.
- Instalaciéon de panel informativo y
balizamiento del canal con boyas ciegas.
- Instalacidn de estaciones hidrométricas.

O Alternativa N° 2:

- Adquisicion de una draga fluvial.

- Monitoreo de las restricciones a la
navegabilidad.

- Instalacion de panel informativo vy
balizamiento del canal con boyas
luminicas.

- Instalacién de estaciones hidrométricas.

O Alternativa N° 3:
- Alquiler del servicio de una draga fluvial
en el &mbito regional o internacional.
- Monitoreo de las restricciones a la
navegabilidad.
- Instalacion de panel informativo y
balizamiento del canal con boyas ciegas.
- Instalacién de estaciones hidrométricas.

O Alternativa N° 4:

- Alquiler del servicio de una draga fluvial
en el &mbito regional o internacional.

- Monitoreo de las restricciones a la
navegabilidad.

- Instalacion de panel informativo vy
balizamiento del canal con boyas
luminicas.

- Instalacidn de estaciones hidrométricas.

Segun la Direcciéon General de Transporte
Acuatico (DGTA) del Ministerio de Transporte
y Comunicaciones (MTC), la mejor alternativa,
siguiendo criterios evaluacién econdmica,
seria la nimero 1.



D) Estudio de navegabilidad de los rios
Maraiién y Amazonas: Tramo Saramiriza -
Santa Rosa (Instituto de Consultoria S. A. -
SerConsult S. A.-Py D S. A., 2008)."®

En este estudio se identificaron cinco malos
pasos, los cuales son los siguientes: Kerosene,
Gasolina, Puera Elisa, Bagazan y Puerto Laurel.

En consecuencia, se analizaron distintas
alternativas para el mejoramiento de las
condiciones de navegabilidad, identificandose
las siguientes:

- Mejoramiento por dragado y sefializacién
nautica.

- Mejoramiento
deflectores.

- Reubicacion del punto final de embarque.

mediante espigones

Segun el anélisis costo beneficio del estudio,
la alternativa 1 logré tener los mejores
indicadores durante la evaluacién econémica.

Esta alternativa consiste en el dragado
mecanico mediante un equipo de corte
y succién, que permite la extraccion del
material de fondo del canal de navegacién y
su disposicién en otro lugar que debera estar
ubicado en zonas que aseguren que no habra
retorno del material hacia el canal dragado
y, preferentemente, sobre el lecho del rio
(en zonas profundas), sobre los extremos de
bancos de arena (aguas abajo de islas) o en
canales secundarios.

Para estimar lo que requiere la solucién se
realizaroncélculosdelosvolimenesgeométricos
a dragar, los cuales fueron evaluados a partir
del levantamiento batimétrico. De modo que
particularmente, consideraron materiales del
tipo arena fina, media o gruesa. Acorde a la
practica y experiencia, el talud se considerd con
una pendiente 1V:3H.

15 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Paginas 24-27.

MAL PASO PROGRESIVA | VOLUMEN DE
(KM) DRAGADO (M3)

Puerto Elisa 1205 100

Isla Gasolina 1208 8200

Elaboracién: Instituto de Consultoria SA — SERCONSULT S. A. —
Proyecto y Desarrollo S. A. (2008).

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 18: Ubicacién y volimenes de dragado en los malos
pasos del rio Maraién

Con respecto a los otros malos pasos, el
Consorcio Instituto de Consultoria S. A.-
SERCONSULT ha considerado que es
importante implementar un sistema de ayudas
a la navegacioén que indique y oriente las rutas
de las embarcaciones durante el periodo de
aguas bajas. Este sistema de sefalizacion
nautica se compone por:

O Boyas ciegas (sin luz) y luminicas (con luz).

Son tratadas con pintura reflectiva y equipadas

con pantallas reflectoras de radar, que estarian

ubicadas de acuerdo a los siguientes criterios:

- Boyas ciegas alternadas, en una y otra
margen del canal, distanciadas, como
méaximo, 210 m entre si y de los pares de
boyas extremos.

- Un par de boyas luminicas de babor y
estribor (una verde y una roja) sefializando
los extremos del canal (dragado o natural).

O Balizas correspondientes tanto al sistema
de "Acciones a emprender” como al sistema
de “Inicio y extremo de canal”.

- A una distancia de 240 m de las boyas de
los extremos del canal serian colocadas
balizas de “Acciones a emprender”: a)
cuando el canal se ubique préximo a una
orilla, la sefial seria ubicada en dicha orillay
el mensaje indicaria dicho hecho; b) cuando
el canal se ubique aproximadamente en el
medio del cauce la baliza se colocaria en
la ribera mas aparente y el simbolo serifa el
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correspondiente al canal ubicado en medio
del cauce; y c) los limites de los extremos
de los canales de los malos pasos, serian
sefializados, en cada una de las riberas,
mediante una baliza de inicio del canal,
sefalando la existencia de este (para
garantizar la sefializacién en el caso de que
las boyas luminicas se desplacen fuera de
posicion).

E) Diagnéstico de navegabilidad del rio
Ucayali en el tramo Pucallpa - Atalaya
(Direccion de Hidrografia y Navegacion,
2008)."

Este estudio se realizd en el marco del
“Convenio  Especifico de Cooperacién
Interinstitucional” firmado entre la Direccidon
de Hidrografia y Navegacién (DHN) y la DGTA-
MTC, en abril del 2008.

Los malos pasos del rio Ucayali en el tramo
Pucallpa - Atalaya son los siguientes:
Shinipo, El Pozo, El Cohenglia, Unién Jaticsa,
Chumichinia, Shapajilla, Inapanshea y Liberal.

El estudio estuvo orientado a la elaboracién
de mediciones e investigaciones relacionadas
a la navegabilidad de los rios Ucayali y
Urubamba. El objetivo de este estudio fue:
“mejorar el conocimiento de las condiciones
de navegabilidad del rio Ucayali en el tramo
comprendido entre la ciudad de Pucallpa y su
formacion en la confluencia de los rios Tambo
y Urubamba en las proximidades de la ciudad
de Atalaya”.

Los trabajos de campo del estudio incluyeron
el desarrollo de las siguientes actividades:

16 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Pagina 27-29

O El establecimiento de dos estaciones
limnimétricas adicionales (Caco y Nuevo
Bolognesi) a las ya existentes (Pucallpa y
Atalaya).

O El establecimiento de  hitos
geodésicos a efectos de lograr la
ubicacion horizontal (referida al datum
WGS - 84) y vertical (referida al modelo
geoidal EGM’ 96) de las estaciones
limnimétricas antes definidas.

O El levantamiento batimétrico
general del eje de |a via navegable y de
secciones transversales equidistantes
1000 m entre si.

O El establecimiento de secciones
de aforo liquido y sdélido (mediante el
muestreo de sedimentos en suspension
en tres profundidades diferentes) en
lugares proximos a las estaciones
limnimétricas.

O El muestreo de sedimentos de fondo
en lugares préximos a las estaciones
limnimétricas (coincidentes con las
secciones de aforo).

O El establecimiento de diecinueve (19)
secciones adicionales de aforo liquido.

O El establecimiento del perfil de las
riberas del rio a través de un mosaico
de imagenes satelitales, tipo Advanced
Land Observing Satelite (ALOS), de
10 m de resolucién, debidamente
ortoreferenciadas y georeferenciadas.



F) Diagnéstico de navegabilidad del rio
Urubamba en el tramo Atalaya - boca del
rio Camisea (Direccion de Hidrografia y
Navegacién, 2008).17

Este estudio se realizdé en el marco de
un convenio especifico entre el MTC y la
Direccion de Hidrografia y Navegacién
firmado en abril del 2008. Los malos pasos
del rio Ucayali en el tramo Pucallpa — Atalaya
son los siguientes: Capironshampiari, La
Peruanita, Remolino, Capirona, Rio Piccha,
Nuevo Mundo, Nueva Vida, Sensa, Texas, Sol
Naciente, Puletal, Nueva Unién, Bufeo Pozo,
Remoque, La Florida, Sepa, Cérdova, Inuya,
Serjali, Pucani y Rima. El estudio también
incluyé el tramo comprendido entre Atalaya y
la desembocadura del rio Camisea.

Los trabajos de campo incluyeron las siguientes
actividades:

O El establecimiento de dos estaciones
limnimétricas adicionales (Sepahua vy
Camisea) a la ya existente (Atalaya).

O El establecimiento de  hitos
geodésicos a efectos de lograr la
ubicacién horizontal (referida al datum
WGS - 84) y vertical (referida al modelo
geoidal EGM'96) de las estaciones
limnimétricas antes definidas.

O El levantamiento batimétrico general
del eje de la via navegable y de
secciones transversales equidistantes
1000 m entre si.

O El establecimiento de secciones
de aforo liquido y sélido (mediante el
muestreo de sedimentos en suspension
en tres profundidades diferentes) en

17 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Paginas 29-32.

lugares proximos a las estaciones
limnimétricas.

O El muestreo de sedimentos de fondo
en lugares préximos a las estaciones
limnimétricas (coincidentes con las
secciones de aforo).

O El establecimiento de veintisiete (27)
secciones adicionales de aforo liquido.

O El establecimiento del perfil de las
riberas del rio a través de un mosaico
de imagenes satelitales, tipo Advanced
Land Observing Satelite (ALOS), de
10 m de resolucién, debidamente
ortoreferenciadas y georeferenciadas”.

G) Estudio Binacional de Navegabilidad
Comercial de rio Napo en el tramo entre
Francisco de Orellana (Ecuador) y la
confluencia con el rio Amazonas (SERMAN
& Asociados S. A. — CSIl Ingenieros S.A.,
2010)."®

Con respecto a la elaboracién del “Estudio
Binacional de Navegabilidad del Rio Napo”,
el BID invité a entregar propuestas para
proveer servicios de consultoria en el tramo
entre Francisco de Orellana (Ecuador) y la
confluencia con el rio Amazonas. El objetivo
general fue "elaborar un estudio binacional de
la navegabilidad comercial en el Rio Napo con
el fin de promover el uso racional y ordenado,
durante todo el afio de la navegacién fluvial,
mejorando las condiciones del tréfico,
aumentando la seguridad y preservando el
medio ambiente de acuerdo a los criterios de
desarrollo sustentable”.

18 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Paginas 33-38.
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O ACCIONES NO ESTRUCTURALES

Ayudas a la navegacion: el estudio propone
organizar un sistema de ayudas a la navegacién,
de uso publico y bajo control estatal, “basado
enla utilizacién de sistemas de posicionamiento
global (GPS) de forma que el mismo posibilite
que la informacién obtenida por el sistema,
referida a las derrotas de las embarcaciones,
en conjunto con la informacién de los
relevamientos batimétricos efectuados por el
servicio hidrogréfico (preferentemente bajo la
Norma S-100 de la Organizacién Hidrografica
Internacional — OHI), sirva como una eficiente
ayuda a la navegacion (para beneficio general
de los navegantes del rio)”.

Estaciones hidrométricas (con transmisién
de datos en tiempo real): el estudio
propone transformar el actual sistema de
escalas hidrométricas para uso “estadistico”
en una Red de Estaciones Hidrométricas de
uso “publico” y "nautico”, con transmision
de datos — actualizados diariamente — a los
navegantes (requisito indispensable para que
una navegacion eficiente y segura sea posible).

Pronéstico de la variacion de niveles
hidrométricos a corto plazo: “Tomando
en consideracién que el rio Napo, al igual
que la mayoria de los rios de la Amazonia,
es frecuentemente atravesado por ondas de
crecida de corta duracién que llevan asociadas
el riesgo de que el navegante suponga tener
profundidad suficiente y, posteriormente,
no encuentre dicha profundidad se propuso
implementar un sistema de pronéstico de
niveles, a corto plazo, basado en la red
hidrométrica antes mencionada y asociado
a: a) un sistema que permita estimar los
niveles minimos a lo largo del rio en un plazo
de uno a tres dias (ya sea a través de reglas
empiricas surgidas del analisis sistematico de
los registros o a través de una modelacién
matematica unidimensional del rio Napo), y
b) un sistema de difusién publica generalizada
de la informacién resultante”.

O ACCIONES ESTRUCTURALES

Limpieza de “quirumas” y "“palizadas":
Las mismas serian realizadas tanto durante
el periodo de descenso del nivel del rio
como durante el estiaje (noviembre a
febrero) mediante una embarcacion (barcaza
autopropulsada o motochata) equipada con:
a) un mecanismo de izaje (grta) que permita
tomar las ramas y troncos y arrancarlos
del lecho fluvial; y b) un pequefo equipo
de procesamiento que triture las mismas
generando “chips de madera” (que luego
se podrian emplear para la elaboracion de
“composta organica”).

Mejora de la infraestructura de embarque y
desembarque de carga y pasajeros:

En este sentido, se desarrollaron tres niveles
de propuestas:

- Mejoras de escalinatas para las
comunidades riberefias mas pequefas.

- Construccién de pequefios embarcaderos
(pontén y escalera basculante) para las
localidades de tamafio mediano (Santa
Clotilde y San Rafael, a modo de ejemplo).

- Rehabilitaciéon, mantenimiento y/o mejora
de lainfraestructura de embarque existente
(Mazén y Cabo Pantoja); y d) construccién
de embarcaderos de mayor envergadura
con equipamiento para transferencia de
cargas (en una zona cercana a la frontera
con la Republica del Ecuador o bien en las
inmediaciones de Cabo Pantoja).

Mejoramiento y adaptacién de la flota
fluvial: Para el tramo peruano del rio Napo
las condiciones de navegacion naturales
permitirian la conformaciéon de un “tren de
empuje” o “convoy”, compuesto por un
remolcador y dos barcazas de 5,0 pies (1,50
m) de calado méximo, que navegaria en
forma ciclica entre la frontera con la Republica
de Ecuador y el embarcadero de Mazén
o el puerto de Iquitos. Dicha navegacion



tipica se realizaria con un calado de 4,0 pies
durante 10,5 meses/afio pudiendo también
navegar con un calado minimo de 2,5 a 3,0
pies en la época de estiaje. Las dimensiones
de los equipos considerados (a nivel de
"prefactibilidad”) serian: a) remolcador: eslora
= 26 m, manga = 10,8 m, puntal = 1,8 m,
calado = 1,2 m, potencia inicial = 2 x 250 HP;
y b) barcaza: eslora = 44,5 m, manga = 11,5m,
calado méximo =1,5m.

H) Estudio de factibilidad para el
mejoramiento y mantenimiento de las
condiciones de navegabilidad en los rios
Huallaga, Ucayali, Maraién y Amazonas
(EIH SA - HyO Ingenieros S. A., 2010)."

H.1) Situacién antes del proyecto vy
problemas

La situacion antes del proyecto se caracteriza,
en primer lugar, por la inexistencia de trabajos
de acondicionamiento de los canales de
navegacién. En segundo lugar, no se ha
completado la sefializacion y las ayudas a la
navegacion fluvial, lo cual es indispensable en
zonas criticas. En tercer lugar, existen escasos
datos estadisticos y mediciones relacionados
a los niveles en los rios. En cuarto lugar, la
determinacion de los niveles de referencia
tiene imprecisiones® .

Todo lo anterior genera problemas en la
navegacion que se enumeran a continuacion:
i) palizadas, ii) sedimentaciéon y bancos de
arenas en el cauce del rio, iii) erosion de
riberas, iv) pocos sistemas de sefializacion a
la navegacion, v) insuficientes registros de los
niveles del espejo de agua y datos estadisticos,
vi) ausencia de informacion a tiempo real de
la situacién del rio con respecto a niveles e
inconvenientes a la navegacién.

I

19 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Paginas 38-44.

20 Fuente: Presentacion - Estudio de Factibilidad “Mejoramiento
y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios
Huallaga, Ucayali, Marafién y Amazonas”.

La hipdtesis principal del estudio es que
se genera un menor trafico fluvial que el
potencial, lo que, a su vez, genera un menor
desarrollo socioeconémico de las poblaciones
que se localizan en el area de influencia del
proyecto.

H.2) Componentes del Estudio de Factibilidad
Los componentes del estudio son los
siguientes:

H.2.1) Visita de reconocimiento previo a la

zona de estudio

- Autoridad Portuaria Nacional (Oficinas
Regionales) - APN

- Empresa Nacional de Puertos ENAPU S.A.

- Servicio de Hidrografia y Navegacién de
la Amazonia — SHNA (dependiente de la
Direccién de Hidrografia y Navegacién de
la Marina de Guerra del Peru)

- Capitanias Guardacostas Fluviales
(dependientes de la Direcciéon General de
Capitanias y Guardacostas del Per()

- Superintendencia Nacional de
Administracion Tributaria (Oficinas
Regionales) - SUNAT

- Superintendencia Nacional de

Administracién

- Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(oficina regional de la DGTA)

- Servicio Nacional de Sanidad Agraria -
SENASA

- Gobiernos Regionales

- Asociaciéon de Armadores

- Cémaras de Comercio

H.2.2) Talleres informativos
Los talleres informativos se desarrollarian en
las ciudades de Iquitos, Pucallpay Yurimaguas.

H.2.3) Mediciones e investigaciones de

campo

- Mediciones topobatimétricas

- Reconocimiento de
limnimétricas y sefializacién

- Muestreos de agua y sedimentos

estaciones
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H.3) Estudio de Factibilidad

H.3.1) Objetivo central y especificos

El objetivo central es “la realizacidon de las
obras y acciones necesarias para implementar
acciones para lograr adecuadas condiciones
del servicio de navegabilidad en las vias
navegables conformadas por los rios Huallaga
(tramo comprendido entre Yurimaguas y la
confluencia con el rio Marafién), Ucayali (tramo
comprendido entre Pucallpa y la confluencia
con el rio Marafién), Marafién y Amazonas
(tramo comprendido entre Saramiriza y Santa
Rosa)”.

Asimismo, como objetivos especificos del
proyecto se tiene:

- Proporcionar un eje fluvial sin restricciones
con condiciones de navegabilidad seguras.

- Fomentar el uso racional y ordenado de
una navegacion fluvial segura durante todo
el affo.

- Mejorar las condiciones de navegabilidad
para el trafico naviero.

- Fortalecer la integracién fisica y econémica
de las ciudades de Iquitos, Yurimaguas,
Saramiriza, Pucallpa y Santa Rosa.

- Propiciar el aprovechamiento y la
explotaciéon racional de los recursos
naturales con potencial econémico que
son marginalmente utilizados, orientando
las inversiones en aquellas actividades que
ofrezcan ventajas comparativas.

- Propiciar la articulacién con la Republica
Federativa del Brasil, orientando los flujos
de exportacién de este pais a través del
Pacifico y los flujos futuros de la regién
costera norte hacia el Brasil.

H.3.2) Acciones propuestas
Las acciones que se proponen son las
siguientes:

- Elaboracién de obras de dragado y apertura
en los malos pasos que representen una
restriccion para la navegacion.

- Instalacién de un sistema de ayudas a la
navegaciéon que complemente las sefiales
existentes (de forma tal de dar seguridad a la
navegacion en aquellos pasos que presenten
un grado de dificultad importante).

- Instalacién de una red de limnimetros con
transmision satelital que permita conocer
en todo momento el nivel de los rios en
puntos estratégicos.

- Establecimiento de un sistema de
mantenimiento y monitoreo de las obras
de dragado, de los sistemas de ayuda a la
navegacién y de la red de limnigrafos.

- Implementacién de un plan de monitoreo
a efectos de determinar la ubicacion
de los canales de navegacion de forma
permanente y la oportunidad y magnitud
de los dragados a realizar durante las tareas
de mantenimiento de la via navegable.

- Contratacién de una empresa concesionaria
que tendrd a su cargo, ademas de las
obras e instalaciones antes referidas, el
mantenimiento de las mismas.
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A través de los medios y acciones sefialadas,
se pretende lograr los siguientes fines directos
e indirectos.

O Fines directos:

- Reducir mermas de la carga
(perecibles y robo).

- Beneficiarse de unallegada de la carga
a los mercados con mayor rapidez.

- Eliminar sobrecostos de tarifa a las cargas.

- Reducir el sobrecosto por trasbordo
de carga.

- Obtener ahorro de tiempo por parte
de los pasajeros.

- Reducir accidentes (naves y personas).

- Obtener ahorros por uso de
embarcaciones de mayor capacidad.

O Fines indirectos:

- Incrementar el desarrollo econémico
de las localidades.

- Aumentar la calidad de vida.

H.3.3) Obras de dragado

Se realizaran obras de dragado y sefializacion
en los malos pasos de los rios de estudio
segln la identificacién de malos pasos que se
puede apreciar en los Cuadros N° 19, 20y 21.

Cuadro N° 19: Obras a realizar en el Rio Marafién - Amazonas

N° MALOS PASOS  OBRAS A REALIZAR

1 Kerosene Obras de dragado y
sefalizacién

2 Gasolina Obras de dragado y
sefalizacion

3 Puerto Elisa Obras de dragado y
sefializacion

4 Bagazan Senalizacion

5 Puerto Laurel Sefalizaciéon

Fuente: Presentacién - Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y
Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios
Huallaga, Ucayali, Marafién y Amazonas”

Cuadro N° 20: Obras a realizar en el Rio Huallaga

N° MALOS PASOS  OBRAS A REALIZAR

1 Paranapura Obras de dragado y
sefializacion

2 Providencia Obras de dragado y
sefalizacién

3 Metropolis Obras de dragado y
sefializacion

4 Oromina Obras de dragado y
sefializacion

5  Santa Maria Obras de dragado y
sefalizacién

6 Progreso Sefalizacién

7 Santa Cruz Sefalizaciéon

Fuente: Presentacion - Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y
Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios
Huallaga, Ucayali, Marafién y Amazonas”

Cuadro N° 21: Obras a realizar en el Rio Ucayali

N° MALOS PASOS  OBRAS A REALIZAR

1 Espinal Sefalizacién

2 Cornejo Por- Obras de dragado

tugal y sefalizacién

3 Monte Bello Senalizacién

4 Painaco Senalizacién

5 Entrada al Senalizacién
Puinahua

6 Bolivar Senalizacién

7 Santa Fe Obras de dragado

y sefalizacién
8 Salida del Obras de dragado

Puinahua y sefalizacién

Fuente: Presentacion - Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y
Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios
Huallaga, Ucayali, Maranén y Amazonas

Segun el estudio de factibilidad elaborada por
EIH SA - HyO Ingenieros S. A. (2010), las obras
de dragado se basan principalmente en la
profundizacién y ensanche de la via navegable,
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en los denominados “malos pasos”. Esto se
realiza a través de la construccion de un canal
cuyas dimensiones y profundidad dependerian
de la nave de proyecto a la que fue definida
y de las caracteristicas de las embarcaciones
que se utilizan en la zona. Asimismo, se toma
en consideracion las recomendaciones de
otras hidrovias.

Cuadro N° 22: Naves de disefio

En los malos pasos, las intervenciones
para contar con canales navegables fueron
identificadas sobre la base de diversos
relevamientos batimétricos. Se propone
ademéds, un esquema de pardmetros de
disefio de las naves que se puede apreciar en
el Cuadro N° 22.

NAVES DE DISENO RELEVAMIENTOS BATIMETRICOS

1. Barcaza Estandar:

1.1. Eslora 50 m

1.2. Manga 12m

1.3. Puntal 3.2m

1.4. Calado méaximo 2,70 m (8,85 pies)
1.5. Calado minimo (vacia) 0,5m

1.6. Desplazamiento a calado méaximo 1500 T

1.7. Desplazamiento a calado &' 1000 T

1.8. Desplazamiento vacia 250T

1.9. Carga util con calado méximo 1250T

1.10. Carga util a calado 6’ 750 T

2. Convoy de Diseiio:

2.1. Ruta Iquitos a Yurimaguas (rios Amazonas — Marafién — Hua-

llaga), Ruta Pucallpa a Iquitos (rios Ucayali — Amazonas) y Ruta
Pucallpa a Yurimaguas (rios Ucayali — Marafién — Huallaga)

Convoy de 4 barcazas en forma-
cion 2 x 2.

2.2. Tramo del rio Maranén comprendido desde Saramiriza

hasta la confluencia con el rio Huallaga

Convoy de 2 barcazas en forma-
cion 2 x 1.

2.3. Tramo del rio Amazonas comprendido entre Iquitos y

Santa Rosa

Convoy de 16 barcazas en forma-
cién 4 x 4.

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Los Cuadro N° 23, N° 24 y N° 25 presentan
los volumenes de dragado resultantes

de los malos pasos considerados. Estas
intervenciones deberian permitir contar con
profundidades de disefio de 2,44 m (ocho pies)
y de 3,05 m (10 pies). Sin embargo, el propio

estudio sefiala que la profundidad de 10 pies
no es aconsejable a efectos de la etapa inicial
para el desarrollo de la Hidrovia. Por lo que
se trabajaria con la profundidad de ocho pies,
con la finalidad de obtener una navegacion
egura de seis pies de calado.
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PASO O MAL PASO PROFUNDIDAD 8’ (2,44 M) | PROFUNDIDAD 10" (3,05 M)

Ancho de Solera: 44 m + L%/2R en curvas

Puerto Elisa 1204 12 600 52851
Gasolina 1208 57 634 111782

Kerosene T2l M2 W0
Subtotal (m?) 84 986 199 803

Elaboracién: EIH SA — HyO Ingenieros S. A., 2010
Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 23: Volimenes de dragado de apertura para los malos pasos considerados en el estudio — Rio Marafién - Amazonas malos

pasos considerados

PASO O MAL PASO PROFUNDIDAD 8’ PROFUNDIDAD 10’

Ancho de Solera: 56 m + L?/2R en curvas

Cornejo Portugal 270 19043 52 063
Bolivar 610 0 6695
Santa Fe 822 224 054 430779
Selida del Puinahua GO0 Msw
Subtotal (m:) 257 127 524 070

Elaboracién: EIH SA — HyO Ingenieros S. A., 2010
Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 24: Volimenes de dragado de apertura para los malos pasos considerados en el estudio — Rio Ucayali

PASO O MAL PASO PROFUNDIDAD 8’ PROFUNDIDAD 10*

Ancho de Solera: 56 m + L%/2R en curvas

Progreso 150 0 9160

Santa Maria 179 335500 579 842

Oro Mina 188 304 557 477 297

Metrépolis 195 218 673 369 745

Providencia 211 301024 433812

Paranapura . A7yl AR

Subtotal (m?3) 1197 357 1964 048

Total (m?3) 1539470 2 687 921

Elaboracién: EIH S.A. — HyO Ingenieros S.A., 2010
Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 25: Volumenes de dragado de apertura para los malos pasos considerados en el estudio — Rio Huallaga
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Por lo anterior, la profundidad de disefio inicial
es de 8 pies. Con este disefio se estima que
los volimenes de dragado de apertura para
los malos pasos del Rio Maraidn — Amazonas
serfa 100 000 m?*, del Rio Huallaga, 1 200 000
m?y del Rio Ucayali 250 000 m3. Finalmente, el
volumen de dragado de apertura de todos los
malos pasos seria 1 539 470 m®.

Asimismo, en el Cuadro N° 26, se estiman los
volimenes de dragado correspondientes a
canales de acceso y aéreas de maniobras de
los terminales portuarios de Iquitos y Pucallpa.

CANALES DE ACCESO VOLUMEN DE

DRAGADO (M?)

SEGUN PROYECTOS

Canal de acceso y recinto 900 000
portuario del Terminal

Portuario de lquitos

Canal de acceso y recinto 615000

portuario del Terminal
Portuario de Pucallpa

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 26: Volumen de dragado de Canales de Acceso

RIOS VOLUMEN DE DRA-
GADO (M?)

El andlisis del estudio de factibilidad indica
que se requiere un volumen adicional de 600
000m?3, sobre el dragado que es consistente
con el disefio pues la variabilidad de los
cauces de los rios.

Finalmente, considerando las obras de
dragado y sefalizacion, se tendria los
siguientes estimados finales para el dragado:

Estos estimados son importantes pues son el
fundamento de informacién que se utilizé para
definir las bases y el modelo de contrato del
Proyecto de la Hidrovia Amazénica ejecutado
por Proinversién.

DIAS DE DRAGADO DIAS DE DRAGADO DE
DE APERTURA MANTENIMIENTO

Rio Marandn — Amazonas 100 000
Rio Huallaga 1200 000 205 75
Rio Ucayali 250 000 75 35

Fuente: Presentacion - Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los rios Huallaga, Ucayali,

Maranén y Amazonas”

Cuadro N° 27: Tiempo de dragado en los rios de estudio



3.1.2. Estudios relacionados a los
terminales portuarios

A) Estudio de Factibilidad del Terminal
Portuario de Iquitos (CESEL Ingenieros,
2005)?"

El objetivo general del Estudio de Factibilidad
del Terminal Portuario de Iquitos fue evaluar
técnica y econdmicamente la conveniencia
de mantener el Terminal Portuario de Iquitos
en su ubicacién actual o reubicarlo a un lugar
adecuado, de tal manera de asegurar su
operatividad sin restricciones la mayor parte
del afo. Los objetivos especificos de este
mismo estudio incorporaron lo siguiente:

O La evaluacién de la dindmica del rio
Amazonas (como forma de proyectar
el comportamiento futuro tanto de la
ubicacién actual como de las potenciales
ubicaciones alternativas) a efectos de
decidir la ubicacién més adecuada.

O La evaluacion de la capacidad
operativa (de acuerdo al trafico
portuario proyectado).

O La evaluaciéon de la factibilidad
técnica, econdmica, social y ambiental
incluyendo el analisis y evaluacion del
impacto social, cultural y econémico del
proyecto en el proceso de integracion
del drea amazonica.

EL estudio analiza dos zonas para una posible
reubicacion del puerto “Bellavista”, que se
ubica en el Distrito de Punchana y “Sinchicuy”,
en el Distrito de Indiana. Sin embargo, el
estudio seleccioné la zona actual del puerto
como la mejor alternativa debido a los costos
comparativos en el horizonte del tiempo.

21 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Pagina 45-46
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Asimismo, se recomienda realizar las siguientes
obras en rio, tierra, de dragados y sefializacién
y de almacenamiento. Las obras se aprecian
en el Cuadro N° 29.
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UBICACION:

Avenida La Marina — cuadra 13 (distrito de Punchana — Iquitos).

CARACTERISTICAS DEL MUELLE:

Pontones de plataforma (15,36 x 36,60 m) 5 pontones
Longitud total del muelle 183 m
Ancho del muelle 15m
Puentes basculantes de acceso (60 x 8 m) 2

Tiempo de descarga/carga para embarcaciones de 16 000 T 5 dias
Tiempo de descarga/carga para embarcaciones de 280 T 8 -9 horas

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 28: Puerto Bellavista

OBRAS EN RIO MEDIDAS

Reparacion e instalacion de dos pontones. -

Reparacion e instalacién de dos guinches hidraulicos. -

Construccion de un pontén de reemplazo para mantenimiento. -

Desinstalacién de un puente basculante inoperativo. -

Construccion (e instalacién de un puente basculante. 40 %

Fabricacién e instalacién de dos anclas 40T

Suministro e instalacion de sistemas de cables, cadenas y defensa de pontones. -

Cuadro N° 29: Obras en rio

Lineales de construcciéon de muro de contencién soportado con pilotes. 34 m
Acceso peatonal cubierto con techado simple. 592 m?
Instalacién de dos guinches 15T

Desinstalacién de un puente basculante inoperativo. -

Cuadro N° 30: Obras en Tierra
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OBRAS EN DRAGADOS Y SENALIZACION MEDIDAS

Caracteristicas del canal de navegaciéon -

Seccidn trapezoidal

Ancho de la base 60m

Cota de fondo 104,74 msn.m.
Longitud inicial aproximada del canal de navegacién 3,0km
Atencién para naves maritimo fluvial en creciente 63 % (229 dias)
Atencion para naves fluviales 98 % (357 dias)
Zona de giro o maniobra de 330 x 469 m 154 770 m?
Boyas de sefalizacion 27

Volumen de dragado inicial 900 000 m3

Cuadro N° 31: Obras en dragados y sefializacién

OBRAS DE ALMACENAMIENTO MEDIDAS

Capacidad de almacenamiento techado 9550 m?

Capacidad de almacenamiento en zonas de contenedores 3010 m?

Cuadro N° 32: Obras de almacenamiento

Finalmente,serecomiendacomoequipamiento  B) Estudio de Factibilidad para la
minimo para el puerto lo siguiente: Rehabilitacion del Terminal Portuario de
Pucallpa (CESEL Ingenieros, 2005)?2.
- Ochoelevadoresde horquilla(montacargas)
de tres T. El objetivo general del estudio de Factibilidad
para la  Rehabilitacion  del  Terminal
- Un elevador de horquilla (montacargas) de  Portuario de Pucallpa fue: evaluar técnica
20T. y econdmicamente la conveniencia de
mantener el Terminal Portuario de Pucallpa
- Dos grias méviles sobre ruedas con pluma  en su ubicacion actual o reubicarlo a un lugar
telescopica de 22 T. adecuado, definiendo tal ubicacién segun
las necesidades de las naves que llegan para
- Dos gruas méviles sobre ruedas con pluma  su atenciéon vy, establecer las condiciones y
telescopicade 12 T. caracteristicas que debe tener dicho Terminal
Portuario para ofertar sus servicios a los
- Cuatro tractores de 10 T en la barra de tiro.  pasajeros y la carga en condiciones 6ptimas,
evaluando econdmicamente las soluciones

- Cuatro vagonetas de 15 T. técnicas que se establezcan en términos de
. I
- Dos chasisde 20T y uno (1) de 33T 22 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial

Comercial Peruano. Lima. Pagina 47-49
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eficiencia y asegurando su operatividad sin
restricciones durante la mayor parte del afio.

Los objetivos especificos de este mismo
estudio incorporaron lo siguiente:

O La evaluacion de la dindmica del
rio Ucayali de manera que permita
proyectar el comportamiento futuro
tanto de la ubicaciéon actual como de las
potenciales ubicaciones (alternativas)
a efectos de decidir la ubicacion mas
adecuada.

O La evaluacion de la factibilidad
técnica, econdmica, social y ambiental
de la rehabilitacion del Terminal Portuario
de Pucallpa, asi como el andlisis y
evaluacion de los impactos social, cultural
y econdémico del proyecto en el proceso
de integracion del drea amazonica.

O La evaluaciéon de la capacidad
operativa del ex — Terminal Portuario de
Pucallpa, de acuerdo al trafico portuario
proyectado.

Para ello, se propuso dos zonas o alternativas posibles, de las cuales se eligié la alternativa 1B.

UBICACION DESCRIPCION

Obras en Tierra:

Habilitacién de las instalaciones del exterminal.
Obras en rio:

Reparacién e instalacién del muelle flotante,
puentes de acceso y pontén de pasajeros

1A Pucallpa Actuales instalaciones (ENAPU
S.A)
1B Actuales instalaciones (ENAPU

S. A))y se complementa con una
plataforma de acceso y manio-
bras en la Manzana 30 (aserrade-
ro COMASA, entre otros) a orillas
del actual curso del rio Ucayali

Obras en tierra:

Habilitacién de las instalaciones del exterminal.
Construccién de plataforma de acceso y ma-
niobras.

Obras en rio:

Reparacién e instalacion del muelle flotante,
puentes de acceso y pontén de pasajeros

2A | Pucalpillo Obras de tierra y rio reubicadas
en laguna de Pucalpillo aguas
debajo de las instalaciones de

Maple Gas

2B Obras de tierra y rio reubicadas
en laguna de Pucalpillo aguas
arriba de las instalaciones de

Obras en tierra:

Construccién de plataforma para las instalacio-
nes del terminal.

Construccién de aproximadamente 7 km de
carretera y acceso.

Obras en rio:

Reparacién e instalacién del muelle flotante,
puentes de acceso y pontdn de pasajero

Maple Gas
3 Nuevo San | Obras de tierra y rio reubicadas
Juan en Nuevo San Juan

Obras en tierra:

Construccién de plataforma para las instalacio-
nes del terminal

Construccién de aproximadamente 24 km de
carretera y acceso

Obras en rio:

Reparacién e instalacion del muelle flotante,
puentes de acceso y pontdn de pasajero

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 33: Zonas posibles de ubicacién del terminal portuario de Pucallpa




Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica 77

Las caracteristicas del puerto en la alternativa
seleccionada se aprecian en el Cuadro N° 34. OBRAS EN TIERRA MEDIDAS

Construccion de platafor- 10 800 m?
ma de acceso y maniobras

UBICACION: Habilitacién de Instalacio- 592 m?

nes del exterminal.

Instalaciones Interseccion de calles Jr.
en tierra Cahuide Yy Castilla. Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
DGTA/ MTC (2014)
Plataforma de  Interseccién de calles Jr. )
. , Cuadro N° 36: Obras en Tierra
acceso Arica y Jr. Manco Cépac.

OBRAS EN DRAGADOS MEDIDAS

CARACTERISTICAS DEL MUELLE:

Y SENALIZACION
Pontones de plataforma 5 pontones
(18,00 x 36,00 m) Caracteristicas del canal de -
navegacion
Longitud total del muelle 180 m
Seccién trapezoidal
Ancho del muelle 18 m
Ancho de la base 50 m
Puentes de acceso (146 x8 m) 2
Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — Cota de fOﬂdO 135'50 m
DGTA/ MTC (2014)
Atencién para naves flu- 98 % (358 dias)
Cuadro N° 34: Puerto Bellavista viales menores (% de dias
por afo)
Asimismo, se recomienda realizar las Atencién para barcazas 89 % (324 dias)

siguientes obras en rio, en tierra, en dragado y
de almacenamiento. Las obras se muestran en

los Cuadros N° 35, N° 36, N° 37 y N° 38. Atencidn para trenes de 73 % (266 dias)
barcazas (% de dias al ano)

simples (% de dias al afio)

Volumen de dragado inicial 410 000 m3

OBRAS EN RO NERIRE Areas de Almacenamiento -
Reparacién e instalacion 5 pontones Para Uso de almacenes 9890 m?
de pontones.

o - Para patios de contene- 2000 m?
Fabricacién e instalacion - dores

de anclas

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
Suministro e instalacién - DGR WITC @0

de sistemas de cables,
cadenas y defensa de
pontones.

Cuadro N° 37: Obras en dragado

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano -
DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 35: Obras en rio
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OBRAS DE ALMACENAMIEN MEDIDAS

Capacidad de almacenamien- 9550 m?

to techado

Capacidad de almacenamiento 3010 m?
en zonas de contenedores

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 38: Obras de almacenamiento

Con respecto a los equipos utilizados, se
tendria el siguiente horizonte de la vida util de
cada equipo, de modo que las reinversiones
para reemplazarlos dependen de ello. Los
equipos requeridos se aprecian en el Cuadro
N° 39.

Gruay elevadores 10 afios
Vagonetas 15 afnos
Tractores 5 afios

Balanzas 20 afnos

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 39: Vida Util de los equipos

C) Estudio de Prefactibilidad para Ila
Construccion del Nuevo Terminal Portuario
de Yurimaguas - Localidad Nueva Reforma
(Consorcio ALATEC Ingenieros, Consultores
y Arquitectos S. A. — Pedro Lainez Lozada
Ingenieros S. A. - Proyectos y Desarrollos
S. A. - Internave Engenharia S. A., 2009)3

El objetivo del Estudio de Prefactibilidad para
la Construccién del Nuevo Terminal Portuario
de Yurimaguas - Localidad Nueva Reforma es
contar con un adecuado tamafo, facilidades
portuarias y condiciones seguras de operacion
en el terminal portuario de Yurimaguas y sin
restricciones de navegabilidad en época de
vaciante del rio Huallaga.

Se propusieron cinco alternativas posibles, las
cuales se muestran en el siguiente cuadro. Se
seleccionaron como viables las alternativas A
y B.

23 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Paginas 50-56
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E UBICACIO DESCRIPCIO

A

Yurimaguas

Rehabilitacién y/o ampliacion del
actual terminal portuario

Seria posible aprovechar, al menos parcial-
mente, la infraestructura existente.

No se requiere una gran inversion para la me-
jora de accesos (puentes, carreteras, etc.).

No requeriria el traslado o la reubicacion de la
poblacion que depende del terminal.

Nueva refor-
ma

Reubicacién sobre la margen
izquierda del rio, en una zona proxi-
ma a Yurimaguas

El desplazamiento supondria la mejora del
tréfico dentro del casco urbano.

Cuenta con una gran extension para el desa-
rrollo portuario.

El cauce es estable y cuenta con adecuada
profundidad.

Santa Maria

Reubicacién sobre la margen iz-
quierda del rio, en una zona alejada
a Yurimaguas

El desplazamiento supondria la mejora del
tréfico dentro del casco urbano.

Cuenta con una gran extensién para el desa-
rrollo portuario.

El cauce es estable y cuenta con adecuada
profundidad.

Supone la eliminacién de las obras de draga-
do en cinco malos pasos (repercutiendo en los
costes del proyecto).

D

Santa Maria

Reubicacién sobre la margen de-
recha del rio, mejorando el acceso
para llegar a la zona del puerto
actual asi como a las instalaciones
actuales de embarque del puerto.
El rio Huallaga se cruzaria con un
puente.

Cuenta con una gran extension para el desa-
rrollo portuario.

El cauce es estable y cuenta con adecuada
profundidad.

Supone la eliminacién de las obras de draga-
do en cinco malos pasos (repercutiendo en los
costes del proyecto).

E

Santa Maria

Reubicacién sobre la margen de-
recha del rio, mejorando el acceso
para llegar a la zona del puerto
actual asi como a las instalaciones
actuales de embarque del puerto.
El rio Huallaga se cruzaria con un
ferry por lo que seria necesario
construir las instalaciones nece-
sarias para el desembarque en la
orilla opuesta.

Cuenta con una gran extension para el desa-
rrollo portuario.

El cauce es estable y cuenta con adecuada
profundidad.

Supone la eliminacién de las obras de draga-
do en cinco malos pasos (repercutiendo en los
costes del proyecto).

F

Cachihua-
Ausca

Margen izquierda del rio Huallaga

El desplazamiento supondria la mejora del
tréfico en el casco urbano de Yurimaguas.
Cuenta con una gran extension para el desa-
rrollo portuario.

El cauce es estable y cuenta con adecuada
profundidad.

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 40: Cinco Alternativas Posibles
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DESVENTAJAS

Necesidad de dragado de los malos pasos ubicados aguas abajo.
Se encuentra en el casco urbano de la ciudad (con los problemas de
congestion del trafico de vehiculos pesados que ello supondria).

El crecimiento del drea de almacenamiento estaria limitado.

Si bien el volumen de dragado es menor que en la alternativa anterior,
sigue siendo importante.

Requiere una carretera de unos 8,0 km de longitud y un puente de 100
m sobre el rio Paranapura.

El cambio de ubicacién provocaria el desplazamiento de las personas
que trabajan en él (aunque no seréa tan negativo como en otros casos).

Requiere una carretera de 38 km de longitud y un puente de 100 m
sobre el rio Paranapura (encareciendo la inversién inicial).

El cambio de ubicacion provocaria el desplazamiento de las personas
que trabajan en él 'y, debido a la lejania, provocaria la reubicacion de
dichas personas.

Requiere una carretera de 16 km de longitud y un puente sobre el rio
Huallaga de 520 m de longitud que encareceria la inversion inicial.

El cambio de ubicacién provocaria el desplazamiento de las personas
que trabajan en él.

El trafico continuaria pasando por la ciudad de Yurimaguas (con efectos
por congestién de vehiculos pesados).

Requiere una carretera de 16 km de longitud, y la disposicién de un ferry
para cruzar el rio Huallaga.

El cambio de ubicacién provocaria el desplazamiento de las personas
que trabajan en él.

El tréfico continuaria pasando por la ciudad de Yurimaguas (con efectos
por congestién de vehiculos pesados).

Capacidad limitada por el nimero de ferris.

Requiere una carretera de 19 km de longitud y un puente de 100 m
sobre el rio Paranapura.

El cambio de ubicacion del terminal provocaria el desplazamiento de las
personas que trabajan en él (aunque debido a la proximidad no sera tan
negativo como en otros casos).

El volumen de dragado de los malos pasos sigue siendo considerable.
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La evaluacién socioeconémica del estudio
recomienda ejecutar la alternativa A (Nueva
Reforma). Esto se debe, ademéas de sus
indicadores, a que no resulta factible la
ampliaciéon del Terminal Portuario.

Se plantean las siguientes actividades para la
alternativa A.

- Construccion de dos muelles: uno de tipo
marginal y otro de tipo flotante.

- Construcciéon de un antepuerto (donde
se habilitard una amplia area destinada al
estacionamiento de vehiculos en espera).

- Construccién de una via de acceso a las
instalaciones portuarias (via principal).

- Construccion de vias de accesos
secundarias que conectan la via principal
con los accesos a las diferentes plataformas
(cada una con caracteristicas propias).

- Construccién de edificaciones para el area
administrativa y de servicio (en un érea de
1250 m?).

- Construccion de tres almacenes (3350 m?,
3350 m?y 1750 m?).

- Instalaciéon de una planta de frio (1320 m?).

- Edificaciéon de una casa de fuerza
(destinada a alojar un generador eléctrico
de emergencia).

- Construccién de un patio de contenedores
(capacidad de almacenamiento de 280
TEUs).

- Instalacién de una balanza para vehiculos
de carga; construccién de un reservorio de
agua potable, tanque de tratamiento de
red de agua, red de desagtie, planta de
tratamiento de aguas servidas, cunetas de
coronacion y laterales, canales de drenaje y
subdrenaje, etc.

Con respecto al equipo minimo, se presenta
lo siguiente:

- Tres gruas autopropulsadas sobre ruedas
con pluma giratoria de celosia de 40 T de

capacidad.

- Tres tractores de tiro para tréiler de 30 T.

- Nueve (9) elevadores o “fork — lift” de
cuatro T.

- Nueve (9) vagonetas sobre ruedas de 6,0 x
2,1 my 30 T de capacidad.

- Un elevador “reach stacker” de 20 T.

- Una embarcacién para mantenimiento de
las obras de rio.

- Equipos y herramientas para el taller de
mantenimiento.

- Una balanza para grua.

- Equipos de izaje.

Estos informes fueron el sustento para la
licitacion de la concesién del Puerto de
Yurimaguas, ejecutado por Proinversion.

D) Actualizacion del Estudio de Factibilidad
para la Rehabilitacién del Terminal Portuario
de Pucallpa (Instituto de Consultoria S. A. -
Servicio de Consultores Andinos S. A. - HB
Consulting S.A.C., 2013)**

El estudio tuvo como objetivo la adecuada
provisiéon de servicios portuarios de nave,
carga y pasajeros de larga distancia en la
ciudad de Pucallpa. En efecto, las alternativas
posibles fueron formuladas desde el punto de
vista de su ubicacion.

Se propuso dos alternativas posibles, de
las cuales se escogid la segunda, debido a
la imposibilidad de contar con los terrenos
del exterminal portuario (Alternativa 1, que
estd ubicado en Pucallpa). Por lo tanto, en la
Alternativa 2 ubicada en el poblado de Nuevo
San Juan es necesario realizar inversiones en la
carretera de acceso.

24 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Paginas 56-58
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ALTERNATIVAS DESCRIPCION
. NOMBRE

Construccién del Terminal
Portuario en Pucallpa

Se ubica al NE de la ciudad de Pucallpa sobre los terrenos
del exterminal portuario y las manzanas adyacentes

2. Se caracteriza por estar elevado y por la presencia de mate-
rial duro (por lo que relne las condiciones adecuadas).

3. Presenta problemas de expropiaciones.

2 Construccién del Terminal 1. Se ubica al norte del centro poblado de Nuevo San Juan, a
Portuario en Nuevo San mas de un kildbmetro rio abajo de la localizacion propuesta
Juan en el estudio anterior.

2. Se caracteriza por estar elevado y por la presencia de mate-
rial duro (por lo que reune las condiciones adecuadas).

3. Presenta menos problemas de expropiaciones que la alter-
nativa anterior por constituir un drea no ocupada.

4. Requiere la construccién de una carretera de acceso de
aproximadamente 25 km de longitud.

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 41: Alternativas posibles

De esta manera, el nuevo terminal se conforma
por:

- Un terminal de carga capaz de atender
120 T/dia (promedio) durante la primera
etapa y 300 T/hora (promedio) durante la
segunda etapa (a partir del décimo afio de
iniciado el proyecto).

- Un terminal de pasajeros en el que las
personas no esperarian mas de una hora
desde el momento que llegan al puerto y
se embarquen.

La infraestructura portuaria propuesta, que
incluiria el equipamiento correspondiente,
consistiria en:

- Un muelle constituido por cinco pontones
flotantes (18 x 36 m en planta), unidos entre
si, que estarian asfaltados y sefalizados
de manera que se distingan las areas
correspondientes a tres amarraderos.

- Dos puentes apoyados sobre pontones
flotantes.

- Cinco almacenes y dos edificios

administrativos.

2.1.3. Estudios relacionados a la
actividad portuaria

A) Anélisis de la informalidad portuaria en
las principales ciudades de la Amazonia:
Yurimaguas, Pucallpa e Iquitos (Consorcio
INDESMAR - EGP, 2009)25

El objetivo del estudio fue: cuantificar la
informalidad de las operaciones portuarias
en las principales ciudades de la Amazonia,
formulando  acciones que permitan el
desarrollo del transporte fluvial ordenado.

25 Fuente: DGTA-MTC (2014). Plan Hidroviario del Sistema Fluvial
Comercial Peruano. Lima. Pagina 58-61
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Se acepta la siguiente definicion de De Soto,
Ghersi y Ghibellini (1986)%: El sector informal
o paralelo es un conjunto de empresas,
trabajadores, y actividades que operan fuera
de los marcos juridicos y reglamentarios de la
actividad econdémica que desarrollan. Por lo
tanto, participar en el sector informal implica
escapar de la carga fiscal y los reglamentos

pero, al mismo tiempo, no disfrutar de la
proteccién y los servicios que el Estado o
un mecanismo formal de integracion de
actividades econdmicas pueden proporcionar.
De este modo, se determinan las actividades
que conforman el sector portuario y de
transporte acuético en el medio fluvial de la
Amazonia peruana.

3.2 BASES DEL CONCURSO - HIDROVIA AMAZONICA?

Lasbasesdel concursoindican que la propuesta
técnica deberd presentarse y desarrollarse
siguiendo cinco grandes rubros:

3.2.1. Propuesta de disefio y
construccion

Contiene la propuesta para el Disefio y
Construccién de la Hidrovia Amazénica, sobre
labase de los Apéndices 1y 2 del Anexo 8 delas
Bases de Licitacion del Proyecto de la Hidrovia
Amazénica y de los estudios disponibles en la
Sala de Datos de PROINVERSION.

3.2.2. Propuesta de conservacion y
explotacion

Contiene la propuesta para la Conservacién y
la Explotacién de la Hidrovia Amazénica, sobre
la base de los Apéndices 1y 2 del Anexo 8 de
la Base y de los estudios disponibles en la Sala
de Datos de PROINVERSION. Los acépites a) y
b) deberan asimismo considerar como minimo
lo establecido en el Contrato:

I

26 Fuente: de Soto, H.; Ghersi, E. y Ghibellini, M. 1986. El Otro
Sendero: La revolucién informal. 3ra Edicién. Editorial El Barranco,
Lima, Perd.

27 Fuente: Prolnversién - MTC (2015). Bases del Concurso de
Proyectos Integrales para la entrega en concesion al sector privado
de la Hidrovia Amazénica. Paginas 34-35.

A) Anexo 3 "Niveles de Servicio”.?®

Se presenta en el Anexo 1 del presente
documento.

Los niveles de servicio se presentan en el
Cuadro N° 42:

B) Anexo 4 "Obras Obligatorias".?’

El Anexo 4 del Contrato esta en el Anexo 5 del
presente documento. Las Obras Obligatorias
deben ser realizadas por el Concesionario. Los
proponentes deben describir los principales
aspectos de las obras a desarrollar y su
equipamiento.

Con respecto a las Obras, se agrupan de
la siguiente manera: i) instalacion de las
estaciones limnimétricas y i) dragado de
apertura.

El primer grupo se refiere a la instalacion y

I

28 Fuente: Prolnversién - MTC (2017. Contrato de Concesiéon de
Hidrovia Amazénica: Rios Marafién y Amazonas, tramo Saramiriza ~
Iquitos - Santa Rosa; rio Huallaga, tramo Yurimaguas - Confluencia
con el rio Marafién; rio Ucayali, tramo Pucallpa - confluencia con el
rio Marafién. Péaginas 117-124.

29 Fuente: Prolnversion - MTC (2017). Contrato de Concesidon de
Hidrovia Amazénica: Rios Marafién y Amazonas, tramo Saramiriza ~
lquitos - Santa Rosa; rio Huallaga, tramo Yurimaguas - Confluencia
con el rio Marafién; rio Ucayali, tramo Pucallpa - confluencia con el
rio Marafién. Péginas 174 — 176.
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NIVEL DE SERVICIO | CRITERIO DE CUMPLIMIEN

Mantenimiento de En los rios, la profundidad minima debera ser de 8 pies (2,44 m), cuando el nivel de rio
la profundidad del interpolado a lo largo del canal sea superior al nivel de referencia, y cuando el nivel
canal navegable del rio sea inferior a este, debera ser de ocho pies por debajo del nivel de referencia.

En el canal de acceso al Puerto de lquitos, la profundidad minima en todo el ancho
de fondo de canal de navegacién (solera) en toda la longitud del canal y el 4rea de
maniobra, deberd ser 11 pies (3,35 m). Cuando el nivel del rio en la estacién limnimé-
trica de Iquitos, sea superior al nivel de referencia, y cuando el nivel del rio sea inferior
a este, debera ser de 11 pies por debajo del nivel de referencia.

Los taludes mas empinados aceptables (valor limite) de los veriles del canal, segun sea
el tipo de sedimento que conforme el lecho del rio, serén los siguientes:
Suelos no consolidados: deseable 1V:5H - limite 1V:3H

Suelos conglomerados:
Suelos consolidados duros (no rocosos): deseable 1V: 1H - limite 1,5 V:1H.

Dichos taludes serén vélidos salvo en las adyacencias de las margenes donde se podra
aceptar el mantener el talud natural de la costa, sin necesidad de perfilarlo, brindando
en cambio al canal de navegacién, un sobreancho adicional de seguridad de 6,0 m
respecto de la margen.

Sistema de informa- Entrega de los relevamientos batimétricos del lecho en los malos pasos, del acce-

cién de la navegacién  so al puerto de Iquitos y de las modificaciones propuestas de la traza del canal de
navegacién, en un plazo méximo de siete (7) dias calendario luego de realizado el
relevamiento batimétrico respectivo. Para los relevamientos batimétricos de las zonas
que no sean las arriba sefialadas (relevamientos generales fuera de los malos pasos),
el plazo seré de treinta (30) dias calendario.

Limpieza de troncos Retirada de los palos incrustados en el lecho (“quirumas”) que se hallen en la zona del
canal a todo lo largo de la Hidrovia Amazénica, definida esta por ancho de solera y ta-
ludes, a partir de que los mismos sean visibles o detectables en la superficie del agua
por observacién visual, en un plazo maximo de treinta (30) dias calendario desde su
hallazgo por parte del concesionario o de la comunicacion fehaciente de su presencia
por parte de la Supervisién o de los usuarios.

El objetivo a satisfacer es lograr 0% de quirumas en cada uno de los rios abarcados
por la Concesion (Amazonas, Ucayali, Huallaga y Marafion).

Sistema de capturay  Recepcién diaria correcta de los datos de toda la red hidrométrica en la Central de
registro de pardme- recoleccién, procesamiento y difusién de la informacién.

tros hidrometeoro-
logicos Recepcion mensual por parte del concedente de los demés parametros meteorolégi-
cos registrados por las estaciones limnimétricas.

La informacién de todas la estaciones limnimétricas debe transmitirse diariamente,
aceptandose una tolerancia méxima de dos dias calendario sin transmision.

La informacion de pardmetros meteoroldgicos de las estaciones limnimétricas debera
ser entregada mensualmente al concedente, durante los primeros 10 dias calendario
al mes.

Fuente y elaboracién: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversion

Cuadro N° 42: Tabla Resumen para la Verificacién del Cumplimiento de los Niveles de Servicio
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operacion de un minimo de 13 estaciones
limnimétricas automaticas, que incluye el
registro de parametros meteoroldgicos y
permite la difusién diaria de la informacién
registrada a través de Internet.

Las caracteristicas de las Obras Obligatorias
son:

¢ Estaciones automaticas de las utilizadas
para la mediciéon de parametros tanto
hidrolégicos  como  meteoroldgicos.
Deberan ser del tipo auténomo, con
alimentacién de energia a través de panel
solar y bateria.

e Se deberdn instalar como minimo 13
estaciones limnimétricas en los rios
Huallaga, Ucayali, Marafién y Amazonas,
en localidades habitadas cercanas a los
sitios previstos en el Proyecto Referencial,
o sitios alternativos definidos y justificados
en el Informe de Avance 1, donde tengan
un adecuado grado de seguridad vy
mantenimiento preventivo, de acuerdo a
las especificaciones técnicas.

e Deberan contar con escalas (reglas) de
lectura visual para permitir el registro y
difusion de los niveles fluviales por parte
de un operador en caso de falla de la
estacién automatica.

El dragado de apertura debe permitir lograr
las caracteristicas de disefo especificadas
en los requisitos técnicos para el canal de
navegacion. Las labores de dragado se deben
realizar en todos los malos pasos de los rios del
estudio y al inicio de la concesion. Ademas, se
debe abarcar el canal de acceso al Puerto de
lquitos.

Con respecto al equipamiento, los bienes se
agrupan de la siguiente manera: i) bienes de
la concesion y ii) bienes del concesionario.
El primero se refiere a los equipamientos
que deben ser adquiridos conforme a

las especificaciones técnicas descritas en
el Apéndice 1 del Anexo 4, el cual serd
detallado méas adelante. El segundo se
refiere al equipamiento que puede proveer el
concesionario conforme a las especificaciones
técnicas descritas en el Apéndice 1 del
Anexo 4 y segln la necesidad de produccioén.
Asimismo, no se pueden cubrir los equipos
con los fondos obtenidos a través del
Pago Anual por Obras, el cual es parte del
cofinanciamiento del concedente.

C) Apéndice 1 del Anexo 4 "Parametros
técnicos minimos de  cumplimiento
obligatorio para las Obras Obligatorias”.3°

Se presenta en el Anexo 3 del presente
documento.

Se agrupa de la siguiente manera: i) requisitos
Técnicos de las Obras de Dragado, ii) requisitos
técnicos del Plan de Monitoreo, iii) requisitos
técnicos del sistema de informacién a la
navegacion, iv) requisitos técnicos referenciales
para equipos destinados al retiro de quirumas
y V) requisitos técnicos de los equipamientos
a ser utilizados para la ejecucién de la obras
obligatorias.

C.1) Requisitos técnicos de las obras de
dragado

C.1.1) Diseio del canal de navegacion

Se tiene que la medida expresada en pies
es igual a 0,305 m. Sin embargo, si existe
discrepancia en las cantidades en pies y metros
o centimetros, se da por vélida a la cantidad
en metros o centimetros (ver Cuadro N° 43).

I

30 Fuente: Prolnversion - MTC (2017). Contrato de Concesidon de
Hidrovia Amazénica: Rios Marafién y Amazonas, tramo Saramiriza-
Iquitos - Santa Rosa; rio Huallaga, tramo Yurimaguas - Confluencia
con el rio Marafién; rio Ucayali, tramo Pucallpa - confluencia con el
rio Marafién. Péginas 125-127.
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DEFINICION DEL ANCHO
DE DISENO DEL CANAL DE

NAVEGACION

Convoy de disefio

CONTENIDO

Caracteristicas de barcaza estandar

Eslora 50m
Manga 12m
Puntal 3.2m
Calado Maximo 2,7 m (8,85 pies)
Calado Minimo (vacia) 0,5m
Desplazamiento a Calado Méximo 1500 T
Desplazamiento a Calado &' 1100 T
Desplazamiento Vacia 250T
Carga Util con Calado Maximo 1250 T
Carga Util a Calado &' 750 T
Convoy en el Tramo de Santa Rosa - Iquitos.

Convoy de 16 Barcazas en formacién 4 x 4

N° de barcazas en ancho: 4

N° de barcazas en largo: 4

Eslora total (incluido Empujador): 225m
Manga total: 48 m
Carga util con calado méximo: 20000 Tn
Carga Uutil a calado 6": 12000 Tn
Empujador:

Eslora: 25m
Manga: 12m
Puntual: 2m
Calado: 1,4m
Potencia: 2 x 780 HP

Convoy en el Tramo rio Huallaga, rio Ucayali, rio Marafién entre la des-

embocadura del rio Huallaga y la desembocadura del rio Ucayali y rio
Amazonas hasta Iquitos.

Convoy de 16 Barcazas en formacién 2 x 2

N° de barcazas en ancho: 2

N° de barcazas en largo: 2
Eslora total (incluido empujador): 120 m
Manga total: 24 m
Carga util con calado méximo: 5000 T
Carga util a calado 6" 3000 T
Empujador:

Eslora: 20 m
Manga: 12m
Puntual: 2m
Calado: 14m
Potencia: 2 x 250 HP
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DEFINICION DEL ANCHO CONTENIDO

DE DISENO DEL CANAL DE
Convoy en el Tramo Boca del Huallaga — Saramiriza.

Convoy de 16 Barcazas en formacién 2 x 1

NAVEGACION

Convoy de disefio

N° de barcazas en ancho: 1
N° de barcazas en largo: 2
Eslora total (incluido empujador): 120 m
Manga total: 12m
Carga util con calado méximo: 2500 T
Carga Uutil a calado 6": 1500 T
Empujador en formacién 2 x 1:
Eslora: 20 m
Manga: 12m
Puntual: 2m
Calado: 1,4m
Potencia: 2 x 250 HP
El ancho del canal en Se debe considerar los siguiente, de acuerdo a las formulaciones de
tramos rectos (o considera- | disefio establecidas en el Proyecto Referencial.
dos como tales). W (Convoy 1)= 55,6 m: adoptado 56 m

W (Convoy 2)= 43,6 m: adoptado 44 m
W (Convoy Ampliado) = 79,6 m: adoptado 80 m (Tramo Santa Rosa —
lquitos).

Sobreanchos de curvas Para las curvas cuyo radio de curvatura es inferior a 10 veces la eslora
del convoy del proyecto, o con angulos al centro mayores que 15°,
debe adicionarse un sobreancho en la curva al valor determinado para
el ancho del tramo recto.

Transiciones entre tramos El sobreancho en las curvas se realizara en la margen convexa (inte-
rectos y curvos rior de la curva cuando la materializacién de dicho sobreancho debe
hacerse por dragado. Cuando en la curva exista posibilidad de utilizar
una zona profunda, que no requiere dragado, el sobreancho puede
ser ubicado en la parte concava o externa de la curva. En ambos ca-
sos, se realiza una transicién suave del ancho entre tramo recto y el
curvo que se debe desarrollar en una distancia minima de cinco veces

el ensanche.
Distancias entre curvas La longitud minima del tramo recto entre curvas consecutivas y opues-
consecutivas tas debe ser dos veces la eslora del convoy de proyecto (240 m), mien-

tras que cuando las curvas son en el mismo sentido, el requerimiento
baja a una longitud de una vez la eslora (120 m).

Definicién de la traza del Resulta en ciertos casos conveniente desplazar la ruta de navegacién
Canal de Navegacion en lugar de ejecutar la solucién de menor intervencién en el curso
fluvial y definir en forma dindmica el problema estableciendo en cada
momento la traza del canal, implique el volumen de dragado (cum-
pliendo las condiciones).

Fuente: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversiéon

Cuadro N° 43: Disefio del canal de navegacion
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C.1.2) Diseno del canal de acceso al Puerto
Iquitos

Involucra la ejecucidon de un canal de acceso
al recinto portuario en el rio Itaya. Se ingresa
desde el rio Amazonas.

C.1.3) Niveles de referencia

La profundidad minima disponible para la
navegacién alcanzada con el dragado es un
“Nivel de Referencia” (NR), que corresponde
al nivel que es superado el 90 % del tiempo
(10 % de persistencia) para una recurrencia de
10 afios.

ESTACION RiO NR ADOPTADO

San Lorenzo Maranon 5,90

Borja Marafién 2,93

Fuente: Contrato de Concesion de Hidrovia Amazénica — Prolnversién

Cuadro N° 44: Niveles de Referencia rio Marafién.

MAL PASO PROGRESIVA  COTANR

(KM)* (MS.N. M)

Estacion limnimétrica 1250 =

Borja

Mal paso Kerosene 1215 138 089
Mal paso Gasolina 1208 135777
Mal paso Puerto Elisa 1204 134 589
Mal paso Bagazan 1127 125335
Mal paso Puerto 1108 123 852
Laurel

Estacion limnimétrica 1084 =

San Lorenzo

*km 0 en Santa Rosa (Rio Amazonas)

Fuente: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversiéon

Cuadro N° 45: Niveles de Referencia rio Marafién — malos pasos

RiO NR

Ucayali 132,25 mm

Fuente: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversién

Cuadro N° 46: Niveles de Referencia en rio Ucayali

MAL PASO PROGRESIVA  COTA NR
(KM)* (MS.N.M.)
Espinal 120 132,29
Monte Blanco 235 123,36
T. Cornejo Portugal 270 121
Santa Catalina 432 111,88
Yahuarango 473 109,57
Monte Bello 530 106,35
Painaco 593 101,70
Entrada al Puinahua 605 101,03
Bolivar 610 102
Pacaya 773 91,78
Santa Fe 822 92
Salida del Puinahua 840 89
Yanashpa 930 86,69
Tibe Playa 1003 86,69

*km 0 en Pucallpa
Fuente: Contrato de Concesion de Hidrovia Amazénica — Prolnversién

Cuadro N° 47: Niveles de Referencia en rio Ucayali — malos pasos

N.R. PROYECTO

N.R. ESTIMADO  DIFEREN-
REFERENCIAL (M PORDGTA CIA (M)

S.N. M.

136,25 136,95 0,70

Fuente: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversién

Cuadro N° 48: Niveles de Referencia en Pucallpa

N.R. PROYECTO N.R. ESTIMADO  DIFEREN-

POR DGTA CIA (M)

REFERENCIAL (M
S.N. M.

125,64 127,09 1,45

Fuente: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversién

Cuadro N° 49: Niveles de Referencia en Yurimaguas
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PROGRESIVAS ACUMULADAS COTADELNR (MS.
DESDE YURIMAGUAS N. M.)

Estacion limnimétrica Yurimaguas 0 125,64

Mal paso Paranapura 3 125,35

Mal paso Providencia 9 124,77

Mal paso Metrépolis 25 123,24

Mal paso Oromina 32 122,56

Mal paso Santa Maria 41 121,70

Mal paso Progreso 70 118,92

Mal paso Santa Cruz 104 115,65

Fuente: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversién

Cuadro N° 50: Niveles de Referencia en Yurimaguas — malos pasos

C.1.4) Profundidad minima a ser garantizada
Se tiene lo siguiente: “el canal debe permitir la navegacién de la embarcaciéon de disefio con
un calado de seis pies (1.83 m) en los malos pasos y de nueve (2,74 m) en el canal de acceso al
terminal portuario de Iquitos, cuando el nivel de agua sea igual o superior al NR".

C.1.5) Ubicacién de las estaciones limnimétricas

El Concesionario debe instalar como minimo trece estaciones limnimétricas a lo largo de los rios.

ESTACION RIO LATITUD LONGITUD COMENTARIO

Yurimaguas Huallaga 5° 53" 25.45" 76° 06" 17.74" En puerto de Yurimaguas

Santa Maria 5°46'16.01" 76° 06’ 57.00" -

Progreso 5°38' 33.87”" 75°57"16.41" -

Santa Rosa Amazonas | 4°13' 31.81" 69° 57" 7.44" En puerto de Santa Rosa

Iquitos 3°42'47.5" 73°14' 10.67" En puerto de Iquitos

Desembocadura Ucayali | Marafién 4° 26" 13.39" 73° 26" 59.54" -

Desembocadura Huallaga 5°5"10.74" 75° 33" 24.96" Frente al poblado Eureca

San Lorenzo 4° 49 56.09" 76° 33’ 24.96" -

Borja 4° 28" 13.30" 77° 32" 53.70" Coincidentemente con
estaciones SENAMHI

Pucallpa Ucayali 8°24'1.27" 74° 31" 42.46" En puerto de Pucallpa

Cornejo Portugal 7° 28 12.61" 74°58' 8.73" -

Entrada al Puinahua 6° 02’ 30.40" 74° 51" 22.23" -

Salida al Puinahua 5°09 12.11" 74° 05’ 30.52" -

Fuente: Contrato de Concesion de Hidrovia Amazénica — Prolnversion

Cuadro N° 51: Ubicacion aproximada de las estaciones limnimétricas
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C.1.6) Volimenes de apertura

Los valores referenciales de los volumenes
de apertura se pueden apreciar en el Cuadro
N° 52.

RiIO MARANON - AMAZONAS

Ancho de Solera: 44m + L?/2R en curvas

Paso o Mal paso Km Profundidad 8

Puerto Elisa 1204 12,6

Gasolina 1208  57.634

Kerosene 1215 14752
Total(md) 84986

RIO UCAYALI

Ancho de Solera: 56m + L%/2R en curvas

Paso o Mal paso Km Profundidad 8
Cornejo Portugal 270 19.043

Bolivar 610 0

Santa Fe 822 224.054

Salida del Puinahua 840 14.03

Total (m?) 257.127

RiO HUALLAGA

Ancho de Solera: 56m + L?/2R en curvas

Paso o Mal paso Km Profundidad 8"

Progreso 150 0

Santa Maria 179 5.5

Oro Mina 188 304.557

Metrépolis 195 218.673

Providencia 211 301.024
Peranapus 27 3063
Tewlm) 1197.357_

Total (m?) 1,539.470

Fuente: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversién

Cuadro N° 52: Valores referenciales de los volimenes

C.1.7) Volimenes de mantenimiento

El Concesionario es el responsable de
determinar los volimenes de dragado de
mantenimiento para cumplir con el nivel de
servicio.

C.1.8) Zonas de
sedimentos

Se definen las zonas de disposiciéon de
sedimentos en los malos pasos que se draguen
durante la apertura. Posteriormente, las
decisiones y estimados deberan ser ajustados
durante el mantenimiento, de modo que se
cumpla con los criterios establecidos.

disposicién de los
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C.2) Requisitos técnicos del Plan de Monitoreo

Con respecto al segundo punto, los contenidos se encuentran a continuacién en el Cuadro N°

53.

CONTENIDOS

Relevamiento general en
crecida (para planificacién de
las tareas anuales)

DESCRIPCION

Se realizaré el mismo en época crecida, especialmente entre me-
ses de enero y marzo de cada afio. Asimismo, se entiende como
costo el limite de cauce fluvial en condiciones de aguas medias.
En caso de los malos pasos, se relevan secciones cada 50 metros,
con 400 m de ancho aproximadamente centrado en el eje del
canal de navegacion.

El revelamiento general en crecida no se tendra en cuenta para la
verificacion del cumplimiento del Nivel de Servicio.

Relevamiento de verificacion
en vaciante

Sirve para definir necesidades eventuales de dragado de mante-
nimiento durante la época de vaciante.

Relevamientos predragado y
postdragado

Se realizarédn en cada mal paso, inmediatamente antes del inicio
de las tareas de dragado en el mismo, e inmediatamente después
de dar por finalizadas las mismas. El espaciamiento entre seccio-
nes transversales en las zonas a ser dragadas sera de 25 metros,

y la extension de cada perfil deberé ser de 150 m a cada lado del
eje del canal definido en el disefio nautico del mismo. Ademas,
se revelaran tres perfiles longitudinales, uno por el eje, y uno

por cada pie de veril, definiendo el ancho de solera del canal. El
relevamiento de predragado no se tendra en cuenta para la veri-
ficacion del nivel de servicio, siempre que el mal paso en cuestién
sea dragado dentro de los plazos previstos en el Cronograma de
Obra con un margen temporal del 50% en exceso. El relevamien-
to de postdragado debe mostrar el cumplimiento del Nivel de
Servicio.

Relevamiento de supervision

El Regulador puede solicitar en forma inopinada la realizacion

de dos actividades de verificacién consistentes en relevamientos
batimétricos, segun las cantidades, condiciones y plazos de notifi-
cacién que estan en la Clausula 8.4 a).

Especificaciones sobre los
procedimientos de verifica-
cién de los relevamientos.

Se requiere que el Concesionario disponga y opere de un siste-
ma instrumental integrado que permita, simultdneamente y en
tiempo real, establecer y controlar la derrota de navegacién y
determinar la posicion de la embarcacién de relevamiento y la
profundidad del lugar. Asimismo, al mismo tiempo, el sistema
debe permitir “almacenar” en el disco duro de una computadora
portatil.

Fuente: Contrato de Concesion de Hidrovia Amazénica — Prolnversion

Cuadro N° 53: Contenidos de requisitos técnicos del Plan de Monitoreo
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C.3) Requisitos técnicos del Sistema de
Informacién a la Navegacion

La informacién de los relevamientos
batimétricos del lecho en los malos pasos, del
acceso al puerto de Iquitos y las modificaciones
de la traza del canal de navegacion deben
ser brindadas por el Concesionario al
Concedente, en un plazo maximo de siete
dias luego del relevamiento batimétrico
respectivo. El Concedente debe verificar en
un plazo de siete dias que la nueva traza no
contravenga las normas de disefios adoptadas.
En efecto, se aprueba y divulga la informacion
a los Usuarios. Sin embargo, si se verifica
que no cumplen los Niveles de Servicio, el
Concesionario puede proponer un cambio en
la traza del canal en un plazo de dias previsto
para ello. Asimismo, el plazo es de treinta dias
para los relevamientos batimétricos en las
zonas que no sean las arriba sefialadas.

C.4) Requisitos técnicos de las actividades
de limpieza de quirumas

En relacién a los requisitos técnicos de las
actividades de limpieza de quirumas, se
verificard por el supervisor la eliminacién en
los plazos previstos de los palos o troncos
incrustados en el lecho en la zona del

canal. Ante ello, el Concesionario, debe
georeferenciar la ubicacion de cada una de las
quirumas detectadas y registrarlas.

C.5)Requisitos técnicos delos equipamientos
a ser utilizados para la ejecuciéon de las
Obras Obligatorias

C.5.1) Requisitos técnicos obligatorios para
equipos a ser inventarios como “Bien de la
Concesién”

Se refiere alos requisitos técnicos de los Bienes
de la Concesién que son de cumplimiento
obligatorio. Estos son los que requieren
especificaciones técnicas detalladas.

TIPO DE DESCRIPCION CANT

EQUIPO

De medicién Estaciones limnimé- 13
tricas

De dragado Draga de succion 1
Dragas menores mul- 2
tipropdsito

De extraccion  Equipamiento para 2

de quirumas extraccion de quiru-
mas, compuesto por
una (1) embarcacion

tipo motonave

Fuente y elaboracién: Contrato de Concesion de Hidrovia Amazénica
— Prolnversion

Cuadro N° 54: Equipos considerados Bien de la Concesién y que
requieren especificaciones técnicas detalladas.

Asimismo, en el Cuadro N° 55, se presentan
las caracteristicas de la draga de succién por
arrastre con céantara a ser incorporada como
bien de la concesién.




Kl 94

DOCUMENTO DE TRABAJO 30

CAPACIDAD DE CANTARA

Calado méximo correspondiente al francobordo tropical en agua dulce
(Tropical Fresh — TF), para una draga de 450 m?® de capacidad de cénta-
ra, inferior a:

NO MENOR A 450 M3

2,85m

Calado méximo correspondiente al francobordo tropical en agua dulce
(Tropical Fresh — TF). En caso de que la capacidad de céntara de la
draga sea superior a 450 m?, inferior a:

3,30m

Diametro de tubo de aspiracién:

No menor a 275 mm

Potencia de la bomba de dragado sumergible Instalada

No menor a 200 HP

Potencia en la propulsién

No menor a 2 x 290 HP

Velocidad de navegacién cargada:

7 nudos

Generador principal de accionamiento de la bomba de dragado y
compresores (*):

No menor a 220 kVA

Potencia del motor diésel que impulsa generador (*):

No menor a 250 HP

Motor diésel de impulsién de las bombas hidraulicas y de achique

No menor a 50 HP

Motor diésel de impulsién del generador de la red general e hidraulica (*):

No menor a 50 HP

Profundidad méxima de dragado:

No menora 15 m

(*) La bomba de dragado y los compresores pueden ser accionados desde el generador principal (sin necesidad de contar con un generador exclusivo),
el cual debera en tal caso, contar con suficiente potencia para atender todas las necesidades que puedan presentarse simultdneamente para las

acciones de dragado y de propulsién.
Elaboracién: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversion

Cuadro N° 55: Caracteristicas principales de la Draga de Succién por arrastre con céntara (TSHD) a ser incorporada como Bien de la

Concesidn.

Asimismo, se tiene el equipo Auxiliar
Obligatorio para la Draga de Succién por
arrastre (TSHD) a ser incorporado como Bien
de la Concesién. Los requisitos técnicos
obligatorios para dragas de cortador menores
a ser incorporadas como Bien de la Concesién,
los Requisitos Técnicos Referenciales para
Equipos destinados al retiro de quirumas
y los Requisitos Técnicos Obligatorios de
limnigrafos (estaciones hidrometeoroldgicas
automaticas) se describen en el Anexo 4 del
presente Documento.

C.5.2) Requisitos técnicos referenciales
para equipos de trabajo que no seran
considerados Bienes de la Concesién.

Son los equipos que brindan un marco de
referencia. Se deben diferenciar los tres
requisitos técnicos, que son, en primer lugar,

los requisitos técnicos referenciales para Dragas
de Succién con Cortador (CSD) considerado
para los trabajos de dragado de apertura y
mantenimiento. En segundo lugar, existen los
requisitos técnicos referenciales para Equipos
Auxiliares de CSD vy, en tercer lugar existen los
requisitos técnicos referenciales para equipos.

C.6) Plan de Implementacién

El Plan de Implementacion abarca la fase inicial
(preoperacional) y el desarrollo de las obras.
Se debe preparar, en la fase operacional, un
Estudio Definitivo de Ingenieria (EDI) que
incluira tanto los estudios relativos a las obras
a ser ejecutadas, asi como las especificaciones
técnicas de los equipos que forman parte de
los Bienes de Concesién.



D) Apéndice 2 del Anexo 4 "Servicio
Estandar de la Hidrovia Amazénica”.?!

El Servicio Estandar comprende cuatro
componentes:

- Provision de un canal de navegacién de
acuerdo a las condiciones establecidas en
el Contrato de Concesién.

- Provision de informacién para la
navegacién: mediante informacion digital
cargable en un GPS.

- Provisiéon de un canal de navegacién libre
de quirumas (troncos).

- Provision de informacion de niveles de agua
mediante un sistema de captura y registro
de niveles de agua en una red de estaciones
limnimétricas automaticas instaladas en los
rios de la Hidrovia Amazénica.

E) Apéndice 3 del Anexo 4 "Mecanismo de
Ajuste en el dragado de apertura y en el
dragado de mantenimiento y operacién”.32

Se presenta en el Anexo 5 del presente
documento, en el cual se describen los
valores de referencia que sirven de base en la
determinacioén y aplicacién de mecanismos de
ajuste.

F) Anexo 7 "Plan de conservaciéon de la
concesiéon”.3

Se presenta en el Anexo 6 del presente
documento, en el cual se menciona que se

31 Fuente: Prolnversion - MTC (2017). Contrato de Concesiéon de
Hidrovia Amazénica: Rios Marafién y Amazonas, tramo Saramiriza-
Iquitos - Santa Rosa; rio Huallaga, tramo Yurimaguas - Confluencia
con el rio Marafién; rio Ucayali, tramo Pucallpa - confluencia con el
rio Marafién. Péaginas 162-164.

32 Fuente: Prolnversion - MTC (2017). Contrato de Concesidon de
Hidrovia Amazénica: Rios Marafién y Amazonas, tramo Saramiriza-
lquitos - Santa Rosa; rio Huallaga, tramo Yurimaguas - Confluencia
con el rio Marafién; rio Ucayali, tramo Pucallpa - confluencia con el
rio Marafién. Péginas 165-168.

debe considerar el tipo de obra, equipamiento
e instalaciones. Esto con la finalidad de cumplir
los Niveles de Servicios minimos establecidos
en el Contrato de Concesién.

G) Apéndice 1 del Anexo 7 "Alcances de
Mantenimiento” .34

Se presenta en el Anexo 7 del presente
documento, en el cual se dice que la
Conservacion es el “conjunto de actividades
técnicas efectuadas a partir del Acta de
Inventario de los Bienes de la Concesién
destinadas a preservar, recuperar o alargar la
vida de esos mismos Bienes o afectados por
ellos”.

Asimismo, la Conservacién incorpora el
mantenimiento de los Bienes de la Concesién
o afectados a la misma. Se definen tres: i)
instalaciones de las estaciones limnimétricas,
i) dragado de mantenimiento y iii)
mantenimiento del equipamiento.

H) Anexo 11 "Términos de Referencia del
Estudio de Impacto Ambiental Detallado”.3*

Se presenta esta seccién en el Anexo 8 del
presente documento, el cual posee dentro
de la Informacion Complementaria de las
precisiones a los términos de referencia
sugeridas por SENACE y las precisiones a
la estrategia de manejo ambiental de los
términos de referencia efectuadas por DGSA.

33 Fuente: Prolnversion - MTC (2017). Contrato de Concesidon de
Hidrovia Amazénica: Rios Marafién y Amazonas, tramo Saramiriza-
Iquitos - Santa Rosa; rio Huallaga, tramo Yurimaguas - Confluencia
con el rio Marafién; rio Ucayali, tramo Pucallpa - confluencia con el
rio Marafién. Péaginas 177-178.

34 Fuente: Prolnversion - MTC (2017). Contrato de Concesion de
Hidrovia Amazénica: Rios Marafién y Amazonas, tramo Saramiriza-
lquitos - Santa Rosa; rio Huallaga, tramo Yurimaguas - Confluencia
con el rio Marafién; rio Ucayali, tramo Pucallpa - confluencia con el
rio Marafién. Péaginas 179-180.

35 Fuente: Prolnversion - MTC (2017). Contrato de Concesidon de
Hidrovia Amazoénica: Rios Marafién y Amazonas, tramo Saramiriza-
Iquitos - Santa Rosa; rio Huallaga, tramo Yurimaguas - Confluencia
con el rio Marafién; rio Ucayali, tramo Pucallpa - confluencia con el
rio Marafidn. Péaginas 189-201.
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La propuesta del Postor de resultar
Adjudicatario, servirdA de base para la
elaboracion del EDI, cuya elaboracion estara
a cargo del Concesionario, quien debera
ejecutar las Obras de acuerdo a dicho EDI y de
conformidad con lo dispuesto en el Contrato
de Concesion.

3.2.3. Plan de negocios referencial

El plan de negocios referencial debe contener

los lineamientos basicos que debe contar con

los siguientes contenidos:

- Estrategia de marketing

- Descripcion de las caracteristicas de las
naves factibles para navegar en cada rio de
la Hidrovia Amazoénica.

- Plan de Operaciones.

- Esquema de cobro de la tarifa y su
mecanismo de control.

- Organizaciéon propuesta, el plan de
desarrollo y la capacitacién de recursos

humanos.

- Propuesta de interrelaciones con entidades
publicas y privadas.

- Plan de inversiones y adquisiciones.

- Otros aspectos relacionados con la
implementacion de la Hidrovia Amazoénica.

3.2.4. Consideraciones ambientales
para la construccién, conservacion y
explotacion

Las consideraciones ambientales deberan
seguir las pautas presentadas en el Anexo
11 "Términos de Referencia del Estudio de
Impacto Ambiental Detallado” del Contrato de
Concesién, teniendo en cuenta los acuerdos
referidos en el “Acta de la Consulta Previa del
Proyecto Hidrovia Amazédnica (22/10/2015)",
conteniendo los lineamientos bésicos referidos
cuando menos a los aspectos sefialados a
continuacién:

- Identificacion de los principales aspectos
ambientales a ser considerados.

- Objetivos generales del EIA.

- Aspectos generales de metodologia para
el desarrollo del EIA.

- Propuesta de implementacién de medidas de
prevencion/ mitigacion generales y medidas
particulares de los aspectos relevantes
relativos al dragado y retiro de quirumas.

- Medidas de manejos socioambiental y de
comunicacion con las comunidades.
3.2.5. Cronograma del proceso por

etapas

- Actividades previas al inicio de las obras.
- Ejecucién de las obras.



3.3 CONTRATO DE LA CONCESION DE LA HIDROVIA AMAZONICA

En el Contrato de concesion firmado se
establecen los pardmetros de la Concesion
de la Hidrovia Amazénica, que abarca los rios
Marafién y Amazonas en el tramo Saramiriza
— Iquitos - Santa Rosa, el rio Huallaga en el
tramo Yurimaguas - confluencia con el rio
Marafdn y el rio Ucayali en el tramo Pucallpa -
confluencia con el rio Marafién. La Concesion
se concede por un plazo de veinte afios,
contados desde la Fecha de Suscripcion del
Contrato. Esto varia en casos de ampliacién o
caducidad.

A) Servicios prestados por el Concesionario

Los servicios que deben ser prestados por
el Concesionario comprenden el Servicio
Estdndar y los Servicios Especiales. Esto
se realiza en el Area de Desarrollo de la
Concesion. Con respecto al Servicio Estandar,
este se refiere al servicio que el Concesionario
estad obligado a brindar, el cual incluye todas
las actividades operativas y administrativas
para mantener la navegabilidad en la
Hidrovia Amazénica. Un servicio de ese
tipo que es brindado a todos los usuarios
es el "Mejoramiento de las condiciones de
navegabilidad para el transporte comercial

en la Hidrovia Amazdnica”. Este consta de
cuatro componentes que son intrinsecos e
inseparables.

O Provisidon de un canal de navegacion
de acuerdo alas condiciones establecidas
en el Contrato de Concesion.

O Provisién de informacién para la
navegacion: mediante  informacién
digital cargable en un GPS.

O Provisién de un canal de navegacion
libre de quirumas (troncos).

O Provisién de informacion de niveles
de agua mediante un sistema de captura
y registro de los niveles del agua en
una red de estaciones limnimétricas
automaticas instaladas en los rios de la
Hidrovia Amazénica.

Asi, el Servicio debe cumplir con los Niveles
Minimos de Servicio establecidos en el
Cuadro N° 42. Se realizan las actividades
que sean necesarias, durante las veinticuatro
horas al dia y todos los dias del afio. Ademas,
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involucra actividades explicadas en el Anexo 4
del presente documento que es el Apéndice 2
del Anexo 4 del Contrato de Concesion.

Con respecto a los Servicios Especiales, son
aquellos que eleven los estandares de calidad
y comodidad en el sistema fluvial, pero no
son indispensables. Ante ello, se puede
cobrar un precio debido a que son de libre
disponibilidad.

B) Obras y equipamiento

El trabajo desarrollado por el Concesionario
requiere “necesariamente de un Estudio
Definitivo de Ingenieria (EDI) y direccién técnica
para su realizacion, empleando mano de obra,
materiales, equipo o alguno de estos”. Se
incluye Obras Obligatorias y Obras Adicionales.

Las Obras Obligatorias se refieren a aquellas
obras y al equipamiento que son establecidos
porel Concedentey que el Concesionario debe
cumplir. Sigue los parametros indicados en el
Anexo 4, Apéndice 1 del Anexo 4 (pardmetros
técnicos) y Apéndice 2 del Anexo 4 (Servicio
Estandar) del Contrato de Concesion. Estos se
encuentran adjuntos en el Anexo 2, 3y 4 del
presente documento.

Las Obras Adicionales son aquellas que no
se consideran obligatorias. Su ejecucién se
realiza mediante un acuerdo de las partes si
se cree conveniente para el cumplimiento del
objeto de la Concesién.

Con respecto al equipamiento que se utiliza
en la Concesidn, este se refiere a las dragas
y su equipo complementario, estaciones
limnimétricas, equipos para extraccién de
quirumas y monitoreo.

En cuanto a las estaciones limnimétricas,
estas son el equipo que deberd adquirir el
Concesionario como Bienes de la Concesion
conforme a las especificaciones técnicas

detalladas en el Apéndice 1 del Anexo 4 del
Contrato de Concesion (adjunto en el Anexo 3
del presente documento) y que se utilizara para
la determinacién de los Niveles de Referencia
para la navegacion y proveer a los usuarios de
la via navegable informacién sobre los niveles
de agua promedio de lecturas periddicas
de los mismos, asi como para el registro de
parametros meteoroldgicos.

El Nivel de Referencia corresponde al nivel
de agua que es superado el 90% del tiempo
(10% de persistencia) para una recurrencia de
10 afos, o bien a la condicién de probabilidad
que sea definida en el EDI o modificada
posteriormente segin los mecanismos
previstos en el Contrato de Concesion.

De modo que cuando el nivel del rio sea inferior
a dicho Nivel de Referencia, la profundidad
minima del Canal de Navegacién a mantener
correspondiente al Nivel de Servicio, estara
referida al Nivel de Referencia definido y no
al nivel de agua instantdneo. Asimismo, los
niveles de referencia y de servicio se definieron
en la seccién de las bases y las especificaciones
técnicas de los mismos que se encuentran en
Anexo 1 del presente documento.

En cuanto a los Bienes de Concesion, el
Concesionario los adquiere y son aquellos
que se encuentran afectados a la Concesion.
Dichos bienes seréan revertidos al Concedente
a la Caducidad de la Concesién. Estos bienes
seran utilizados en la ejecucién de las Obras,
Conservacion y Explotacion de la Concesion.
Se consideran como Bienes de la Concesion,
los siguientes:

O El Equipamiento descrito a continuacién en
el Cuadro N° 56.

O El Canal de Navegacién definido para la
Hidrovia Amazdnica: “una via de agua, natural
o artificial, que vincula diferentes zonas y que
por sus caracteristicas puede ser empleada
para la navegacién de embarcaciones”. En



efecto, en el contrato, debe poseer “las
dimensiones necesarias para la navegacién
de embarcaciones de disefio en la Hidrovia
Amazonica”.

O “Las Obras Adicionales que no puedan ser
separadassinafectareladecuadofuncionamiento
de la Concesidn, segun corresponda”.

O Cualquier servidumbre que el
Concesionario adquiera u obtenga, segln sea
el caso, como consecuencia de este Contrato,
o el cumplimiento de sus obligaciones
contractuales, en el momento que se
adquieran u obtengan.

O Cualquier otro bien que se haya integrado
a la Concesiéon y no pueda ser separado
sin afectar el adecuado funcionamiento de
la misma, en cuyo caso dicho bien no es
retribuible por el Concedente.

BIENES DE CONCESION m

Estaciones limnimétricas 13
Hardware asociado a las estaciones 1
limnimétricas

Software asociado a las estaciones 1
limnimétricas

Draga de Succién por Arrastre (TSHD) 1
y su equipo auxiliar (lancha de apoyo y
equipo topo batimétrico)

Dragas de cortador menores multipro- 2
posito tipo Watermaster IV o similares

Equipos para extraccion de quirumas, 2
compuesto cada uno por:

Embarcacion tipo motonave 1
Astilladora 1
Grua hidraulica 1

Elaboracién: Contrato de Concesion de Hidrovia Amazonica —
Prolnversion

Cuadro N° 56: Bienes de Concesién
A continuacién se indican los activos que no

son bienes de la concesion. Estos son los rios,
el agua dulce de las cuencas, los alveos, los

recursos hidrobioldgicos, la arena del dragado
y otros recursos que se generen a partir de las
obras de dragado.

C) Derechos y deberes del Concesionario

El Concesionario disefia y administra el
Servicio Estandar conforme a los pardmetros.
Asimismo, se tiene como derecho Ila
explotacion de la Hidrovia Amazénica debido
al mecanismo mediante el cual se recibe el
Cofinanciamiento.

La explotacion es un deber, en la medida en que
el Concesionario estd obligado a mantener la
operatividad de dicho sistema y prestar el Servicio
Estandar a los Usuarios dentro de los estandares
especificos. La explotacién comprende i) la
operacion, ii) conservacion y administracion, iii)
la prestacion del Servicio Estandar y Servicios
Especiales y iv) el cobro a los Usuarios de la
correspondiente Tarifa y/o Precios.

El Concesionario tiene el deber de responder
por los actos, omisiones o negligencias del
personal a cargo de la Explotacién o de los
contratistas que el Concesionario decida
contratar, siendo siempre el Concesionario el
Unico responsable frente al Concedente.

El  Cofinanciamiento es el aporte del
Concedente, por los recursos faltantes, que
no logran ser cubiertos por la recaudacion
de la Tarifa por los Servicios Estandar y los
eventuales ingresos a que tenga derecho
el Concedente por Servicios Especiales, y
que permite remunerar al Concesionario
conforme con los pagos por Pago Anual
por Obras (PAO), Pago por Mantenimiento y
Operacién (PAMO) y Pago por Mantenimiento
Excepcional (PME).

En todos los casos, el Concedente reconoce a
favor del Concesionario y pagara dicho monto
mas el IGV de corresponder. Se explica los
pagos a continuacion:
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PAGOS MONEDA | DESCRIPCION

PAO Délares
americanos

Compromiso anual que el Concedente reconoce en funcién a la aproba-
cion de las Obras Obligatorias, el Estudio Definitivo de Ingenieria (EDI)

y el Estudio de Impacto Ambiental (EIA), efectuados y recibidos a través
del Acta de Aceptacién de Obras y Certificado de Avance de Obras.
Asimismo, se incluye el reembolso de gastos del proceso, la supervision
de las Obras Obligatorias, costos de garantias y seguros, gastos de
estructuracién financiera, capital de trabajo, costos financieros preope-
rativos y todos los demés gastos necesarios para el cumplimiento de las
obligaciones del Concesionario, para la ejecucién de obras de acuerdo
con lo establecido en el presente Contrato.

PAMO Délares

americanos

Se reconoce por las actividades de operacién, mantenimiento del Canal
de Navegacion, reparaciones de emergencia, reposicion de materiales,

repuestos y cualquier otra actividad o mejora que permita conservar los
Niveles de Servicio Estandar establecido.

PME Délares

americanos

Compromiso que el Concedente podré realizar cuando se presente lo
estipulado en “Ajuste en el Drago de Mantenimiento y operacién por

volumen” (se encuentra en el Apéndice 3 del Anexo 4 del Contrato de

Concesién).

Elaboracién: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversion

Cuadro N° 57: Descripcién de los pagos PAO, PAMO y PME

D) Estudios

Existen dos estudios obligatorios relacionados
a la Concesion: el Estudio Definitivo de
Ingenieria (EDI) y el Estudio de Impacto
Ambiental (EIA)

El primero comprende “los estudios de
ingenieria de detalle que desarrollard el
Concesionario para las Obras Obligatorias
siguiendo los pardmetros técnicos del
Apéndice 1 del Anexo 4 (explicado en la
seccion de las Bases y adjunto en el Anexo 3
del presente documento).

Ademés, se utilizaré para la determinacion de
los Niveles de Referencia para la navegacion y
para proveer a los usuarios de la via navegable
informacién sobre los niveles de agua por
medio de lecturas periddicas de los mismos,

asi como para el registro de pardmetros
meteoroldgicos. Ante ello, la elaboracion
del EDI es competencia y responsabilidad
del Concesionario. Las Obras Obligatorias,
su ejecucion, explotacion y conservacion,
son responsabilidades del Concesionario
y deberan ser ejecutadas conforme al EDI
aprobado asumiendo plena responsabilidad
por los resultados, y asegurando su
funcionamiento conforme a los Niveles de
Servicios presentados en el Cuadro N° 42.

El segundo estudio, el instrumento de gestién
al que se refiere el articulo 25° de la Ley N°
28611, Ley General del Ambiente, debera
ser presentado por el concesionario ante la
Autoridad Gubernamental Competente para
su conformidad y/o aprobacién, antes del
inicio de ejecucion de Obras, de acuerdo a las
Leyes y Disposiciones Aplicables.
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3.4 OTRAS SOLUCIONES PLANTEADAS EN EL PLAN HIDROVIARIO

El Plan Hidroviario también propone otras
intervenciones que son sinérgicas con el
Proyecto de la Hidrovia Amazdnica.

_*_

Se tienen nuevos programas
planteados en el Plan
Hidroviario y se establecen los
objetivos que fueron definidos
en el Plan Hidroviario. (...)
Estos son importantes pues de
no desarrollarse pueden limitar
los beneficios del Proyecto de la
Hidrovia Amazénica.

3.4.1. Programas planteados

Se tienen nuevos programas planteados en el
Plan Hidroviario y se establecen los objetivos
que fueron definidos en el Plan Hidroviario. En
el Cuadro N° 58, se presentan los programas
y subprogramas propuestos en el Plan
Hidroviario. Estos son importantes pues de no
desarrollarse pueden limitar los beneficios del
Proyecto de la Hidrovia Amazdnica.

Cuadro N° 58: Objetivos de los Programas y Subprogramas planteados en el Plan Hidroviario

PROGRAMAS | SUBPROGRAMAS OBJETIVO

Programa de
Fortalecimien-
to Institucional

Fortalecimiento de la
Direccién General de
Transporte  Acuatico
(DGTA)

Dotar a la Direccion General de Transporte Acuético (DGTA)
del Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC) de la
capacidad institucional necesaria y adecuada para el desarro-
llo de la gestién vinculada con las vias navegables (hidrovias),
como uno de los ejes fundamentales del crecimiento del sis-
tema fluvial comercial peruano.

Fortalecimiento de | Mejorar las estructuras regionales con incumbencia en la pla-
las Direcciones Regio- | nificacion, administracién, gestién y fiscalizacion del sistema
nales de Transporte | de transporte fluvial comercial peruano e incrementar el nivel
(DRTs) y de las Auto- | de coordinacién con las autoridades nacionales del sector.

ridades Portuarias Re-

gionales (APRs)

Fortalecimiento de la | ® Dimensionar, en forma precisa, los requerimientos de

Direccién General de

Capitanias y Guarda-
costas (DICAPI)

equipamiento, recursos tecnoldgicos, dotacion de perso-
nal y/o presupuestales, que resulten necesarios para que
la Direccién General de Capitanias y Guardacostas (DICA-
Pl) pueda ofrecer una presencia permanente y continua
en las vias navegables del sistema fluvial comercial pe-
ruano garantizando de esa forma, la seguridad ciudadana
y, al mismo tiempo, controlando - aleatoriamente o de
acuerdo a ciertos criterios de riesgo previamente estable-
cidos - las embarcaciones que las utilizan.

Determinar la cuantia de las inversiones que resulten ne-
cesarias y analizar su factibilidad presupuestaria.
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® Realizacién de cursos de capacitacion a los funcionarios
a fin de evitar duplicidad de funciones con otros organis-
mos de control en materia de transporte acuético.

Creacién de la Comi- Generar un efectivo &mbito de didlogo y compromiso entre el
sion Permanente del sector publico y privado vinculado al sistema fluvial comercial
Sistema Fluvial Comer- | peruano en el que se estudien, analicen y propongan medidas
cial Peruano (CPSF) -y normativas — relacionadas a la planificacion, administracién,

gestién y fiscalizacién del sistema, permitiendo asi plasmar los
consensos y los compromisos asumidos en cada caso.

PROGRAMAS | SUBPROGRAMAS OBJETIVO

Programa de Modernizacién del Marco e Revisar y adecuar el actual marco normativo a efectos de
Normativo favorecer el eficiente funcionamiento del sistema fluvial
comercial peruano.

e Elaborar un “Compendio Unico de la normativa aplicable
al Sistema Fluvial Comercial Peruano” que, en forma cla-
ra e integral, recopile el conjunto de reglas y normas (de
caracter local, regional o nacional) vinculadas a todos los
aspectos inherentes a la via navegable (sean estos opera-
tivos, de seguridad o de proteccién del ambiente, entre
otros).

e Readecuar las funciones y el personal de la Direccién Ge-
neral de Transporte Acuatico (DGTA).

e Crearla Comisién Permanente del Sistema Fluvial Comer-
cial Peruano (CPSF) como émbito de didlogo y compromi-
so entre el sector publico y privado vinculado al sistema
fluvial comercial peruano.

® Involucrar a las regiones en el cumplimiento de la norma-
tiva vigente dictado y en el dictado de normas regionales
orientadas a propiciar la habilitacién y mejora de atracade-
ros, embarcaderos y/o terminales portuarios.

® Adecuar la normativa vinculada a los derechos de uso de
dreas acudticas y unificar los registros de las instituciones
a cargo de tales otorgamientos.

e Habilitar al Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(MTC) a realizar las eventuales expropiaciones que re-
sulten necesarias a efectos de la implementacién de las
propuestas y recomendaciones emanadas del Plan de
Desarrollo del Sistema Fluvial Comercial Peruano (“Plan
Hidroviario”).
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PROGRAMAS SUBPROGRAMAS OBJETIVO

Programa e Fortalecimiento de | Dotar alas empresas de transporte fluvial y a las agencias flu-
de Fortaleci- las Empresas de viales de las capacidades necesarias para que desarrollen sus
miento de las Transporte actividades en forma eficiente y competitiva.
Empresas De
Transporte Y e Fortalecimiento
Agenciamiento de las Agencias
Fluvial Fluviales
Programa de Capacitacion del Personal e Fortalecimiento de los diversos actores (publicos y priva-
del Sistema Hidroviario dos) vinculados al transporte fluvial a través de una oferta

de capacitacién que contemple sus necesidades y reque-
rimientos especificos asi como las particularidades del
sistema fluvial comercial peruano.

e Creacidn, en el &mbito de la Amazonia peruana, de un
Instituto de Capacitacion e Investigacion para el Trans-
porte Fluvial.

Programa de Investigacion y Desarrollo e La "investigacion en ciencias béasicas” tiene por objetivo
Tecnolégico para la Navegabilidad y el lograr resultados orientados a ampliar la base de conoci-
Transporte Fluvial mientos sobre ciertos temas especificos; es decir, disefar

y comprobar teorias e hipdtesis para asi alcanzar una base
de conocimientos orientados a su potencial aplicacion.

e La "investigacién en ciencias aplicadas” tiene por objeti-
vo la aplicacién del conocimiento cientifico de una o va-
rias areas especializadas de la ciencia para, de esta forma,
resolver problemas practicos.

e El "desarrollo tecnolégico” tiene por objetivo la obten-
cion y desarrollo de conocimientos y capacidades a efec-
tos de la solucién de problemas précticos con ayuda de
la técnica sirviéndose para ello, de los resultados de la
investigacion en ciencias basicas y aplicadas siendo su
meta la aplicacién préactica directa y/o la innovacién tec-
nolégica.
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Programa
Sostenible de
Senalizacién
y Ayudas a la
Navegacion:
Sistema de
Informacion
Fluvial

Senalizacion de las
vias navegables

Mejora de las condiciones de navegabilidad en las vias na-
vegables del sistema fluvial comercial peruano mediante la
implementacion de un programa de sefializacion de las "“zo-
nas criticas” a través del sistema de "acciones a emprender”.

Limpieza de Quirumas

Mejora de las condiciones de navegabilidad en las vias na-
vegables del sistema fluvial comercial peruano mediante la
implementacion de un programa de limpieza (retiro) de qui-
rumas (palos clavados en el lecho).

Sistema de Informa-
cién Fluvial

Mejora de las condiciones de navegabilidad en las vias na-
vegables del sistema fluvial comercial peruano mediante la
implementacién de un “Sistema de Informacién Fluvial” que
provea informacién sobre la ubicacion de la traza del canal na-
vegable y las condiciones de nivel en los rios que la componen.

PROGRAMAS | SUBPROGRAMAS

Programa de Facilitacion del Comercio y
el Trafico de Naves: Ventanilla Unica Del

Transporte Fluvial y Digitalizacién de do-
cumentos relacionados con el Transporte

Fluvial.

OBJETIVO

Contar con un Sistema Integrado de Informaciéon Fluvial, una
verdadera “Ventanilla Unica del Transporte Fluvial” (VUTF),
que abarque todos los aspectos de la operacion y registro y
que conforme la base de informacién principal para el control
y gestién del sistema fluvial comercial peruano.

PROGRAMAS | SUBPROGRAMAS

Programa de
Implementa-
cion y Forta-
lecimiento del
Sistema Unico
de Control y
Fiscalizacién

Sistema Integrado de
Control del Tréfico de
Cabotaje

OBJETIVO

Desarrollar, implementar y poner en funcionamiento un “Sis-
tema Unico de Control y Fiscalizacién” o “sistema integrado
de control” (SIC) cuyo objetivo seré facilitar el adecuado con-
trol de las embarcaciones que naveguen, en el sistema flu-
vial comercial peruano, transportando cargas y pasajeros en
tréficos de cabotaje (ya sea que el mismo sea realizado bajo
la jurisdiccién del Ministerio de Transporte y Comunicaciones
— MTC o bajo la jurisdiccién de las Direcciones de Transporte
Regionales — DRTs)".

Sistema Integrado de
Control del Trafico
Internacional

Desarrollar, implementar y poner en funcionamiento un “Sis-
tema Unico de Control y Fiscalizacién” o “Sistema Integra-
do de Control” (SIC) cuyo objetivo seré facilitar el adecuado
control de las embarcaciones que naveguen, en el sistema
fluvial comercial peruano, transportando cargas y pasajeros
en tréficos de tipo internacional.

Programa de Ordenamiento de las Zonas

Portuarias

“Elaboracién de los Planes de Ordenamiento de las Zonas
Portuarias de las localidades de Yurimaguas, Pucallpa e Iqui-
tos como herramientas béasicas para el mejoramiento de la
eficiencia de la situacion actual, contemplando, ademas, la
concentracién de usos, la formalizacién de las instalaciones
existentes, los aspectos ambientales y el eficiente desarrollo
de la relacién ciudad - zona portuaria”.
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3.4.2 Beneficios esperados de los
proyectos y programas del “Plan

Hidroviario”

En el Cuadro N° 59, se pueden apreciar los
beneficios por la implementacién del Plan

Hidroviario.

Cuadro N° 59: Beneficios por la implementacion del “Plan Hidroviario”.

PROGRAMA SUBPROGRAMA BENEFICIOS ESPERADOS

Fortalecimiento
institucional

Fortalecimiento de la Direc-
cién de Infraestructuras e
Hidrovias (DIH) de la Direc-
ciéon General de Transporte
Acuético (DGTA)

Mejora de la eficiencia de la gestién. Personal en nd-
mero y perfiles necesarios como para administrar las
vias navegables del sistema fluvial comercial peruano'y
resolver los requerimientos asociados a la implementa-
cion del Proyecto “Hidrovia Amazénica”.

Fortalecimiento de las Di-
recciones Regionales de
Transporte (DRTs) y de las
Autoridades Portuarias Re-
gionales (APRs)

Mejoras de eficiencia en las tareas de planificacion,
administracién, gestién y fiscalizacién del sistema de
transporte fluvial y su infraestructura. Activa participa-
cion de en el desarrollo del sistema de transporte flu-
vial. Mejor insercion del transporte fluvial en los proce-
sos de planificacion participativa.

Creacién de la Comisién
Permanente del Sistema
Fluvial

Mejoras en la “gobernabilidad” del sistema fluvial co-
mercial peruano. Sinergia publico — privada y publico —
publico. Generacién de un ambito eficaz y representati-
vo de elaboracion y consenso de iniciativas normativas.
Valorizacién de la realidad e idiosincrasia regional.

Fortalecimiento de la Direc-
ciéon General de Capitanias
y Guardacostas (DICAPI)

Primera fase: Disponer de una evaluacion rigurosa de
las necesidades de equipamiento y personal para el
cumplimiento de las labores de control en la via fluvial.
Anélisis de la factibilidad presupuestaria.

Segunda fase: Implementacion. Mejora en la seguridad
ciudadana de la via fluvial y mayor integridad en el control.

Modernizacién
del marco
normativo y de
instalaciones

Ordenamiento del marco
normativo

Modernizacion

Incentivos a la reconversion
y modernizacién de instala-
ciones portuarias

Otorgamiento de concesio-
nes de uso

Expropiacion de terrenos

Ordenamiento y adecuaciéon del marco normativo aso-
ciado al transporte fluvial.

Instalaciones portuarias dotadas de la infraestructura y
el equipamiento necesarios para una gestion eficiente
desarrollada en un marco de sana competencia.

A partir de los resultados del programa de ordenamien-
to de zonas portuarias se podré rever el marco norma-
tivo aplicable a la adjudicacion de espacios acuéticos.
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PROGRAMA SUBPROGRAMA BENEFICIOS ESPERADOS

Fortalecimiento de

Empresas de Transporte y

Agenciamiento Fluvial

Incremento de las capacidades en la gestién y opera-
cion del sistema de transporte de cargas y pasajeros.

PROGRAMA SUBPROGRAMA

Relevamiento,
ciéon y determinacién de
requerimientos de capaci-
taciéon

Capacitacion

caracteriza-

BENEFICIOS ESPERADOS

En esta fase se logra el conocimiento para intervenir
eficazmente en la capacitacién del personal asociado al
transporte fluvial, con particular énfasis en el personal
embarcado y se dispone de evaluaciones para el desa-
rrollo de centros de capacitacion - &mbito DICAPI y de
institutos de capacitaciéon e investigacion. En fase pos-
terior los beneficios corresponderan a mayor eficiencia
en la operacién y gestién del sistema y en la disponibi-
lidad de disefio de naves adaptadas a las particularida-
des de las vias navegables de la region.

Capacitaciones de corto
plazo

Mejoras en el desemperio del personal hidroviario (per-
sonal embarcado y personal en tierra). Afianzamiento
de las relaciones comunitarias.

Investigacion

Adquisicion de informacién
e investigaciones bésicas

Disponer de informacién actualizada y de un mayor
conocimiento sobre los procesos que ocurren en las

Investigaciones aplicadas

vias navegables permite planificar intervenciones mas
eficaces

Desarrollo tec-
nolégico

Nuevo sistema de transpor-
te fluvial basado en artefac-
tos y empujadores fluviales

Disponibilidad de disefios que permitan obtener el
maximo beneficio operativo de las condiciones de na-
vegabilidad.

Factibilidad de una embar-
cacién especifica para el
tréfico de pasajeros

Segregacion del transporte de pasajeros. Mejoras en la
calidad y seguridad ofrecida a los usuarios.

PROGRAMA SUBPROGRAMA

Ventanilla Unica del Transporte Fluvial

BENEFICIOS ESPERADOS

Mejoras en la administracion, gestion y fiscalizacién del
sistema. Reduccién de tiempos de trémites y mejoras
en la integridad del control.

Sistema Unico de Control y Fiscalizacién

Primera fase: Definicion de la estructura requerida
para el desarrollo e implementacién del modelo que
permitird mayor eficiencia e integridad en las tareas de
control que incluyen al transporte fluvial de jurisdiccion
nacional y al regional.

Segunda fase: Implementacion del Sistema.
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PROGRAMA SUBPROGRAMA BENEFICIOS ESPERADOS

Ordenamiento Yurimaguas Desarrollo ordenado de las zonas portuarias de Yuri-
de las zonas maguas, Pucallpa e Iquitos. Referencia para la adjudi-
portuarias Pucallpa cacion de concesiones de uso. Mejoras en la relacion

ciudad — zona portuaria. Contribucién al desarrollo de
corredores multimodales.

Iquitos
PROGRAMA SUBPROGRAMA BENEFICIOS ESPERADOS
Formalizacion de embarcaderos Primera fase: Cronogramas consensuados de formali-

zacién y de las inversiones requeridas.

Segunda fase: Los atracaderos, embarcaderos y/o
terminales portuarios de mayor importancia habilita-
dos por DICAPI y la APN o la APR correspondiente.
Formalizacién del personal de estiba. Incremento de
la eficiencia operativa por capacitaciéon y la adopcién
de equipamiento. Reduccién dréstica de los tiempos
de las naves en los puertos. Desarrollo de mercados
en sana competencia e integridad fiscal. Significativa
contribucién al desarrollo de corredores multimodales.
Incremento en los tréficos.

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)
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4.1 OBJETO DEL INFORME DE LA
MATRIZ DE RIESGOS Y SUS |
MECANISMOS DE MITIGACION

Relacionar y describir los riesgos asociados
al Proyecto Hidrovia Amazdnica, asi como las
medidas de mitigacion previstas en cada caso.

4.2 DISTRIBUCION DE RIESGOS

4.2.1. Definicién de riesgo y
operacionalizacion de conceptos

Para efectos del presente informe,
definiremos riesgo como la combinacién de la
probabilidad de que se produzca un evento y
sus consecuencias negativas. Este significado
cobra vital importancia tratdndose de los
aspectos cruciales que estan relacionados a
un Contrato de Concesion proveniente de una
iniciativa estatal como es el Proyecto: Hidrovia
Amazdnica.

En ese sentido, la identificacién de los
aspectos que constituyen “riesgos” de esta
Concesion, estaran asociados a la probabilidad
de ocurrencia de un evento cuya consecuencia
negativa principal es que el servicio no sélo
no funcione correctamente, esto es, con sus
caracteristicas técnicas especificas, sino que
también pueda ser susceptible de ni siquiera
iniciar sus actividades.

Por todo esto se desarrollard la matriz de
riesgos sobre la base de dos conceptos que

se contraponen: la presencia del riesgo y
su medida de mitigacién. El objetivo de la
Matriz de Riesgos es identificar los riesgos
relacionados a la actividad de la operacion
de la Hidrovia de modo de identificarlos
adecuadamente, evaluar qué impacto
tienen, definir quién se responsabiliza por
asumir dichos riesgos, y de qué manera estéa
previsto que sean prevenidos, mitigados y/o
corregidos.

4.3 IDENTIFICACION DE RIESGOS

En esta seccién se ha desarrollado una tabla
referencial en la cual se sefala cudles son
los tipos de riesgos que por su naturaleza
se encuentran presentes en la actividad de
la Operacion del Proyecto de la Hidrovia
Amazodnica.

Cuadro N° 60: Tipo de riesgos

TIPO DE APLICABI- | TIPO DE APLICA-
RIESGO LIDAD RIESGO BILIDAD

Riesgo Si aplica Riesgo

constructivo politico apllca

Riesgo Si aplica Riesgo Si

financiero ambiental  aplica

Riesgo de Si aplica Riesgo Si

demanda de fuerza  aplica
mayor

Riesgo tec-  Siaplica

nolégico
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4.4 DESCRIPCION DE RIESGOS Y MEDIDAS DE MITIGACION

En esta seccidn se deben describir los riesgos
incluyendo una descripcién de cada uno, asi
como:

- Causas que lo generan.
- Consecuencias que puede acarrear.

- Entidad responsable de asumir el riesgo.
- Medidas de mitigacion previstas.

4.4.1. Riesgo financiero

Cuadro N° 61: Riesgo financiero

RIESGO FINANCIERO | DESCRIPCION CAUSA CONSECUENCIA

Financia-miento del No se consigue el
Proyecto cierre financiero para
el financia-miento de
las inversiones del

En relacién a las medidas de mitigacién que
deben ser identificadas, se debe destacar que
se han analizado tal y como estén en el contrato
firmado entre el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC) y el concesionario.

RESPONSABLE

Incapacidad Imposibilidad de Concesionario
financiera del ejecutar el objeto
Concesionario | de la concesion.

proyecto.
Costos de operacion Costos operativos Fallas en Disminucion de Concesionario
mayores a los previstos | los célculos rentabilidad del
en el plan de negocios | efectuados Concesionario
la Sociedad Concesio- en el plan de
naria negocios
Tributos y Seguridad Alteracién y cambios Decision Desequilibrio eco- | Concedente
Social (costos) en la admi- politica del némico-financiero
nistra-cién tributaria y Gobierno del contrato
seguridad social Central
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MITIGACION

1. Este riesgo se mitiga principalmente por los respaldos de la Sociedad Concesionaria Hidrovia Ama-
zbnica S. A. La Sociedad Concesionaria esté respaldada por la Empresa China Estatal de Ingenieria
y Construccion SINOHYDRO. SINOHYDRO es una importante firma que ocupd en el 2012 el puesto
14 entre las firmas de talla mundial en ingenieria y el puesto 6 como contratista.

2. SINOHYDRO cuenta con el respaldo del Gobierno de la Republica Popular de China por su condi-
cién de Empresa Estatal.

3. Enadicién, el concedente —de no cumplir el concesionario con las disposiciones del contrato- pue-
de ejecutar la garantia de fiel cumplimiento del contrato (Clausula 11.2). El monto de la garantia es
por US$ 9.5 millones.

1. La Sociedad Concesionaria Hidrovia Amazdnica S.A., esta respaldada por la experiencia en inge-
nieria y contratos de obras publicas de SINOHYDRO que opera desde 1950 en muchas lineas de
inversion en transporte y otras.

2. El contrato establece con claridad el esquema de la contraprestaciéon econdémica que percibe el
concesionario. En el capitulo IX se define la tarifa por la prestacién de los servicios estandar (Clau-
sulas 9.1 - 9.8) que entra en vigencia cuando se inicia la explotacion (Clausula 8.10) y cubre parcial-
mente los costos operativos. En el capitulo X se definen los cofinanciamientos.

Los cofinanciamientos se fijan a través del PAMO y del PME. El PAMO es el pago por mantenimiento
y operacion y el PME es el pago por mantenimiento excepcional. EIl PAMO y el PME son aportes del
concedente por los recursos operativos faltantes que no pueden ser cubiertos por la recaudacién de la
tarifa de los servicios estandar (Clausula 10.6).

Las clausulas 10.10 - 10.15 del contrato establecen con claridad las causales que permiten reponer el
equilibrio econémico financiero.

El concesionario podré suscribir con el Estado un convenio de estabilidad juridica, el que conforme a
la normatividad aplicable tiene rango de Contrato Ley.
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Inflacién / Efectos de la inflacién Fluctuaciones | Aumento del Concedente
tipo de cambio y del tipo de cambio de la econo- PAMO por varia-

sobre costos de ope- miay del tipo | cidn de costos

racién de cambio
Pago de la con- Atraso del Concedente | Pago extem- Afectacion del flujo | Concedente
tra-prestacion del en el pago al Conce- pora-neo del financiero y del
servicio sionario por la contra- Concedente pago a acreedores

pres-tacion del servicio

Inflacion / Tipo de
cambio

Efectos de la inflacién
y del tipo de cambio
sobre financia-miento
de la inversién

Fluctuaciones
de la econo-
mia y del tipo
de cambio

Afectacién sobre
plan de financia-
miento de inver-
siones

Concesionario

4.4.2. Riesgo de demanda

Cuadro N° 62: Riesgo de demanda

RIESGO DE DEMANDA

Cantidad de embarca-cio- | La cantidad de embar- | Diferencia entre la flota pro- | Aumenta el cofinan-

nes que pagan tarifas por | caciones es menor ala | yectada y la flota que utiliza | ciamiento
los servicios estandar prevista la Hidrovia
Cobro de la tarifa estan- | Dificultades para el | Armado-res Amazé- nicos | Aumenta el cofinan-
dar cobro de la tarifa es- | conside-ran que no requie- | ciamiento
téandar ren la Hidrovia, pues sus

naves pueden operar con
calados actuales.
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En el Anexo 4, cldusula B.4 se establece el mecanismo de reajuste del PAMO por variacién de costos.
Estos alcances se precisan en el Apéndice 2 del anexo XVI.

En la clausula 10.18 se establece la obligacion del concesionario de constituir y mantener a su costo
en calidad de fideicomitente, un fideicomiso irrevocable de administracién para facilitar el adecuado
cumplimiento de los desembolsos del cofinanciamiento.

La cldusula 16.1.4 establece que el incumplimiento del concedente en los pagos del PAMO, PME y
PAO por més de 60 dias, es una causal de caducidad de la concesién.

1. Es de responsabilidad del concesionario analizar el entorno macroeconémico del pais de modo de
verificar que el esquema de contraprestacién, le permite una rentabilidad adecuada.

2. Las clausulas 10.10 - 10.15 del contrato establecen con claridad las causales que permiten reponer
el equilibrio econémico financiero.

RESPONSABLE | MITIGACION

Concedente Los cofinanciamientos se fijan a través del PAMO y del PME. El PAMO es el pago
por mantenimiento y operacién y el PME es el pago por mantenimiento excepcio-
nal. El PAMO y el PME son aportes del concedente por los recursos operativos fal-
tantes que no pueden ser cubiertos por la recaudacién de la tarifa de los servicios
estandar (Clausula 10.6).

Concedente El contrato establece con claridad el esquema de la contraprestaciéon econémica
que percibe el concesionario. En el capitulo IX se define la tarifa por la prestacién
de los servicios estandar (Clausulas 9.1 — 9.8) que entra en vigencia cuando se inicia
la explotacion (Clausula 8.10) y cubre parcialmente los costos operativos.

En el capitulo X se definen los cofinanciamientos.
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4.4.3. Riesgo tecnolégico

Cuadro N° 63: Riesgo tecnolégico

RIESGO TECNOLOGICO | DESCRIPCION

Disefio del canal de
acceso al Puerto de
lquitos

Puede ocurrir que las
especificaciones de
disefio requieran ser
evaluadas.

No se logra contar con zonas del
cauce apropia-das para disefiar un
canal apropiado sin afectar marge-
nes fluviales (los cuales no deben
ser objeto de dragado).

O, alternativamente, se pueden
producir restricciones sociales o
ambientales que no sean respon-
sabilidad del concesionario.

Demoras en la ejecucién
del canal de acceso al
Puerto de Iquitos

Incertidumbre sobre
los “niveles de refe-
rencia” para los ma-
los pasos.

En el proyecto refe-
rencial se definen los
niveles de referencia
para los malos pasos,
pero el concesio-na-
rio debera recalcular-
lo una vez que se dis-
ponga de un registro
suficiente de limni-
mé-tricas.

La cota de fondo del canal en cada
sector del rio es una variable que
se define en funcién de la inter-
polacion lineal de los Niveles de
Referencia determinados en los
limnimetros instala-dos.

Dado que la profundi-
dad a dragar depende
de los niveles de referen-
cia, existe incertidumbre

Incertidumbre sobre
los  volimenes de
apertura del canal a
ser dragado.

Actualmente solo se
cuenta con valores
referencia-les del es-

tudio de factibilidad.

Se licit6 el proyecto sin EDI y sélo
con un estudio de preinversién.

sobre la cantidad de
dragado.
Podrian aumentar los

volimenes de dragado
de apertura respecto de
los valores referenciales.

Incertidumbre sobre
la cantidad de sobre-
draga-dos
necesarios.

técnicos

Actualmente solo
se cuenta con valo-
res referencia-les vy
el sobredragado es
esencial para que los
canales de navega-
cién cumplan con los
niveles de servicio
durante la época de
vaciante.

Se licit6 el proyecto sin EDI y sélo
con un estudio de pre-inversion.

Podrian aumentar los
volimenes de sobredra-
gado técnico més allad de
los valores referenciales.
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RESPONSABLE | MITIGACION

Concesionario Si se registran algunas de las causas sefaladas no imputables al concesionario, éste
estard eximido de garantizar la implementacion de las especificaciones técnicas pre-
vistas en el Anexo N° 4 del contrato relacionado a las obras obligatorias y a los ni-
veles de servicio establecidos en el Anexo 3, exclusivamente en el tramo afectado.

El concesionario podrd, si se dan las causas sefnaladas, solicitar una ampliacién de
plazo para modificar el disefio y/o las actividades de dragado. En consecuencia no
serd penalizado en estos eventos.

Concesionario El concesionario deberé instalar como minimo 13 estaciones limnimétricas.

El canal debe permitir la navegacién de la embarcacion de disefio con un calado de
seis pies en los malos pasos y de nueve pies en el canal de acceso al terminal por-
tuario de lquitos cuando el nivel del agua sea igual o superior al nivel de referencia.

La profundidad del canal debe establecerse adoptando como minimo un margen
bajo quilla de 0,3 m y un margen adicional de 0,3 m en relacién al calado de la em-
barcacion en el caso de lechos rocosos y de 0,6 m en el caso de lechos blandos.

En rios en donde no hay lechos rocosos, se afiaden 2 pies adicionales bajo la quillay
una profundidad nautica de 8 pies. La profundidad nautica en el canal de acceso al
puerto sera de 11 pies.

El Concesionario debera realizar un sobre-dragado técnico para absorber la sedi-
mentacién que pueda ocurrir hasta la época de vaciante.

Concesionario El Concesionario deberé realizar todos los estudios de campo y gabinete necesa-
rios en el marco del EDI para determinar los volimenes de apertura del canal a ser
dragado en todos los malos pasos que resulten definidos en base al relevamiento
batimétrico inicial y en el Puerto de Iquitos.

En el contrato (anexo 4), también se ha considerado un volumen de dragado adicio-
nal como “imprevisto” que puede corresponder a otros malos pasos no identificados
y/o a modificaciones de malos pasos de hasta 600 000 metros cubicos.

Concesionario El concesionario deberé realizar todos los estudios de sedimentacién, apoyados en
mediciones de campo y modelizaciones mateméticas hidrosedimentolégicas, que le
permitan estimar los sobredragados técnicos a realizar para lograr que las condicio-
nes de los canales de navegacién cumplan con los niveles de servicio (Anexo 4 del
contrato).

El sobredragado necesario para cumplir con los niveles de servicio debera ser eva-
luado por el concesionario, considerando la mayor dindamica sedimentolégica fluvial
en la embocadura del rio Amazonas, en relacion con la existente en rio Itaya, median-
te una modelizacién hidrosedimentolégica.
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RIESGO TECNOLOGICO | DESCRIPCION CAUSA CONSECUENCIA

Incertidumbre sobre | Solo se cuenta con | Los estudios que sustentan la lici- | Podrian aumentar los

los volimenes de | estimados del volu- | tacién son referenciales. volimenes de mante-
mantenimiento. men de dragado de nimiento  significativa-
mantenimiento. mente por encima de lo
previsto.
Fallas en la provision | El Concesionario | Pueden ocurrir fallas en los proce- | Dificultades para que
de informacion para | debe suministrar la | sos relaciona-dos a la informa-cién | los usuarios accedan a
la navegacion informaciéon para las | digital cargable. la informacién a través
cartas de navegacion del SHNA sobre el trazo
electrénicas y los avi- del canal de navegacion.
sos a los navegantes. Esto generaria proble-

mas a los sistemas de
navegacién asistidos por
GPS.

Fallas en la provision | Concesionario debe | Pueden ocurrir fallas en el proceso | Dificultades para ga-

de informacién de | proveer la informa- | de recojo de datos. rantizar la informacién
niveles de agua me- | cién de niveles de hidrométrica asi como
diante un sistema de | agua sobre la base de de los prondsticos de la
captura y registro en | la informacion captu- evolucién de niveles al
la red de estaciones | rada por las estacio- regulador y al concesio-
limnimé-tricas. nes limnimé-tricas. nario.

4.4.4. Riesgo politico

Cuadro N° 64: Riesgo politico

RIESGO POLITICO DESCRIPCION | CAUSA

Caducidad del Contra- | Resolucion del | Vencimiento del plazo de la concesion, mutuo acuerdo,
to de Concesion contrato resolucion del contrato por incumplimiento del conce-
sionario, resolucién por incumplimiento del conceden-te,
decision unilateral del conceden-te, fuerza mayor o caso
fortuito.
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RESPONSABLE | MITIGACION

Concesionario En el Anexo 4 del contrato se establece la obligacién del concesionario de realizar
todos los estudios para determinar los volimenes de dragado de mantenimiento
gue debera manejar anualmente para mantener los niveles de servicio

Concesionario/ | Concedente realizara los acuerdos con el SHNA para que la informacién sea incorpo-
Concedente rada répidamente en las cartas de navegacion.

En el Anexo 15, se especifican las penalidades al concesionario por incumplimiento.

Concesionario / | Concedente realizara los acuerdos con el SHNA para proveerle de informacion sobre
Concedente los niveles de agua registrados a fin de que los mismos sean integrados a su red de
estaciones automaticas si asi se decidiera.

En el Anexo 15, se especifican las penalidades al concesionario por incumplimiento.

CONSECUENCIA RESPONSABLE | MITIGACION

Caducidad de la | Concedente En todas las causales de caducidad con excepcién de
Concesion mutuo acuerdo, vencimiento del plazo y de fuerza mayor
o caso fortuito, se aplicard el mecanismo de valoracién y
pago sefnalado en las clausulas 16.11y 16.17.
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4.4.5. Riesgo ambiental

Cuadro N° 65: Riesgo ambiental

RIESGO AMBIENTAL

Impactos no previstos como consecuencia de
acciones de dragado u otros pueden afectar
volimenes de las principales intervenciones.
En consecuencia para readecuar la via nave-
gable a las condiciones correspondientes a la
apertura, se hace necesario prever un dragado
de mantenimiento anual a realizar durante la
temporada de creciente a vaciante, dado que
de realizarse durante la temporada de crecien-
te se perderia buena parte del resultado de la
operacién. Por ende no se dispondria de las
profundida-des necesarias durante los Ultimos
meses de vaciante del rio.

DESCRIPCION

Las propiedades de los
materiales a dragar y
su andlisis constituyen
un factor fundamental
para la seleccién del
equipo a dragar. El
conocimiento de las
dindmicas de los rios
aun es insuficiente.

Se licité el proyec-to sin EDI
y sin estudio de impacto am-
biental detalla-do. Estudios
previos son referenciales.

Impactos no previstos pueden afectar el medio
fisico (aire, geomorfologia fluvial, dindmica hi-
drica y sedimentoldgica, agua, sedimentos y la
estabilidad costera), el medio bioldgico (biota
acuiética, biota terrestre y Areas Naturales Pro-
tegidas) y el medio socioeconémico (actividad
pesquera y navegacion deportiva y recreativa,
navegacién comercial, recreacion costera pa-
trimonio arqueoldgico, uso de la via navega-
ble, entre otros).

El conocimiento de las
dindmicas de los rios
aun es insuficiente.

Se licité el proyecto sin Estudio
de Impacto Ambiental Deta-
lla-do. Estudios previos son re-
ferenciales.

Cuenca hidrogréfica tiene un régimen de gran
variabilidad hidrolégica.

Los cambios en las ca-
racteristicas de los rios
causan variaciones de
caudal.

Los procesos de erosion,
trans-porte y sedimentacién
son la causa de alteracion maés
caracteristica del funciona-
miento del rio: la cantidad de
carga de fondo en vaciante es
muy diferente a la movilizada
en crecida. Se puede decir que
una sola via de escurrimiento
es utilizada por dos rios dife-
rentes: un rio de descarga en
aguas altas y un rio de descar-
ga en aguas bajas, cada uno
con sus propias caracteristicas.
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CONSECUENCIA

Puede requerirse mas volumen
de dragado para mantenimien-
to. Es importante entender que
el fenémeno de sedimentacién
no se detiene por efecto de los
dragados de profundizacién o
apertura, sino que mas bien se
agudizan ya que los dragados
actlan como trampa para los
sedimentos que siguen arrastra-
dos por el rio.

RESPONSABLE MITIGACION

Concesionario

Concesionario debe desarrollar un EDI y un Es-
tudio de Impacto Ambiental Detallado. (Anexo
X| del contrato).

DGASA, autoridad ambiental competente del
sector transportes, evaluaré y aprobard el Estu-
dio de Impacto Ambiental Detallado.

Afectacién de las intervenciones
del Proyecto puede afectar el
medio fisico, el medio biolégico
y el medio socioeconémico.

Concesionario

Concesionario debe desarrollar un EDI y un Es-
tudio de Impacto Ambiental Detallado. (Anexo
XI del contrato).

Concesionario debe implementar el Plan de Ma-
nejo Social y Ambiental.

DGASA, autoridad ambiental competente del
sector transportes, evaluard y aprobaré el Estu-
dio de Impacto Ambiental Detallado.

Variacién de los pardmetros hi-
draulicos tiene un efecto adver-
so sobre la navegacién, ya que
actla en el proceso de erosion
— transporte - sedimentacion en
el cauce fluvial. La capacidad de
erosion y el arrastre de material
sélido por el rio son muy gran-
des durante la crecida y cau-
sa mayor movilidad del lecho.
Cuando el agua empieza a des-
cender el sedimento transpor-
tado en zonas poco profundas,
causa los pasos criticos.

Concesionario

Plan de Dragado considera el régimen hidrolé-
gico de cada cuenca hidrogréfica. Con base al
hidrograma de cada rio se definen los periodos
de dragado especificos de cada rio, los cuales
pueden ser modificados parcialmente segin sea
el hidrograma real de cada afo. Los hidrogramas
establecidos en funcién de mediciones diarias
en las estaciones limnimétricas, se emplearédn
para determinar el nivel de referencia para redu-
cir las batimetrias que seran ejecutadas, a partir
de lo cual se definen las zonas de malos pasos,
se disefan los canales y se calculan volimenes a
ser dragados.

El concesionario definira el volumen de dragado
de apertura definitivo sobre la base de la infor-
macién del EDI.
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4.4.6. Riesgo de fuerza mayor

Cuadro N° 66: Riesgo de fuerza mayor

RIESGO DE
FUERZA MAYOR

Fuerza mayor

DESCRIPCION

Cualquiera de las partes tendra la op-
cién de resolver el contrato por eventos
de fuerza mayor o caso fortuito. Fuerza
mayor significa la ocurrencia de eventos,
condiciones o circunstancias no imputa-
bles a las partes de naturaleza extraor-
dinaria, imprevisible e irresistible que
impidan cumplir con las obligaciones a
su cargo.

CAUSA

Guerra externa
interna o civil, te-
rrorismo, paros o
huelgas generales,
confiscacién, re-
quisa o destruccién
total.

Restriccion del ser-
vicio/  suspension
de obligaciones




Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica 121

RESPONSABLE MITIGACION

Compartido En un plazo no mayor de 30 dias calendario contados desde la fecha
de presentada la solicitud de suspension, la parte que la haya recibido
debera remitir su pronunciamiento, para lo cual deberd contar con la
opinién previa favorable del REGULADOR (Clausula 17.3).

De existir controversia sobre la resolucién emitida, la parte afectada es-
tara facultada a recurrir al procedimiento de Solucién de Controversias
previsto en el capitulo XVIII del contrato (Clausula 17.4)
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ANALISIS ESPECIFICO DEL
PROYECTO DE LA HIDROVIA
AMAZONICA

5.1. Andalisis especifico del Proyecto de la Hidrovia

5.2. Descripcion técnica del proyecto

5.3. Componentes de Estudio de Factibilidad y Contrato de Concesion de la Hidrovia




Esta seccidn se divide por i) un andlisis especifico del Proyecto de
la Hidrovia Amazonia, ii) los componentes planteados en el Estudio
de Factibilidad con el que se definié el proyecto y las obligaciones
principales establecidas en el Contrato de Concesién de la
Hidrovia Amazénica, y iii) las alternativas de intervencién para el
proyecto y las ventajas y desventajas de las mismas.

5.1 ANALISIS ESPECIFICO DEL PROYECTO DE LA

HIDROVIA AMAZONICA

5.1.1. Objetivo central

El objetivo central del proyecto denominado
“"Mejoramiento 'y Mantenimiento de las
Condiciones de Navegabilidad en los Rios
Huallaga, Ucayali, Marafidén y Amazonas”3¢
es implementar un conjunto importante de
obras y acciones destinados a la mejora de
las condiciones de navegabilidad en estas vias
fluviales y asi obtener un trafico de pasajeros
y cargas eficiente, econdémico, seguro y
confiable, durante todo el afo.

En el largo plazo, el proyecto propone que el
Eje del Amazonas (definido en el contexto de
lIRSA), se pueda convertir en una alternativa
competitiva para integrar el norte y la region
central del Brasil con la Cuenca del Pacifico y
viceversa.

I

36 EIH-HBO Ingenieros. “Estudio de Factibilidad: Mejoramiento
y mantenimiento de las condiciones de navegabilidad en los Rios
Huallaga, Ucayali, Marafién y Amazonas”. MTC, 2010, Lima.

El 4rea del proyecto se encuentra en las vias
navegables conformadas por los rios Huallaga
(tramo comprendido entre Yurimaguas y la
confluencia con el rio Marafién), Ucayali (tramo
comprendido entre Pucallpa y la confluencia con
el rio Marafién), Maraiidén y Amazonas (tramo
comprendido entre Saramiriza y Santa Rosa).

5.1.2. Problemas principales y
resultados esperados.

El problema central de la situacién antes del
proyecto esta relacionado con las inadecuadas
condiciones de navegabilidad en las épocas
de vaciante de los rios. Esta situacion se

caracteriza por lo siguiente: i) no se realizan
trabajos de acondicionamiento de los canales
de navegacion; ii) no se ha completado la
sefializacién y las ayudas a la navegacion
fluvial, lo cual es indispensable en zonas
criticas; y iii) existen escasos datos estadisticos
y mediciones relacionados a los niveles en los
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rios por lo que la determinacién de los niveles
de referencia no es precisa.

Lo anterior genera varios problemas a la
navegacién en los rios. Estos problemas son
los siguientes: i) existencia de palizadas,
ii) sedimentaciéon y bancos de arenas en el
cauce del rio, iii) erosién de riberas, iv) pocos
sistemas de sefalizacion para la navegacion, v)
insuficientes registros de los niveles del espejo
de agua y datos estadisticos, y vi) ausencia de
informacién a tiempo real de la situacion del
rio con respecto a niveles e inconvenientes en
la navegacién.

Como consecuencia, se obtiene un menor
tréfico fluvial del que podria alcanzarse si
se hicieran las intervenciones requeridas,
lo que a su vez genera un menor desarrollo
socioeconémico de las poblaciones que se
localizan en el drea de influencia del Proyecto
respecto de un escenario en el que se contara
con los elementos principales de una hidrovia.

El proyecto de la Hidrovia Amazénica
incluye cuatro ejes principales: eje técnico,
socioeconémico, de implementacién y
ambiental.

El primer eje incluye las obras fisicas y
acciones a realizar para el mejoramiento de las
condiciones de navegabilidad de los rios. Es

decir, incluye las obras de dragado en zonas
criticas (malos pasos), sefializacion, medicién
de niveles y monitoreo.

El segundo eje busca establecer la
viabilidad del proyecto desde el punto
de vista econdémico y social. El tercer eje
busca establecer la organizacién de una
empresa para la ejecucién de las mejoras y la
operacién y mantenimiento en el tiempo de
las condiciones de navegabilidad. Es decir,
se instauran las bases para la Concesion del
Sistema de Hidrovias. El cuarto eje verifica
que las acciones del proyecto no afecten
negativamente el ambiente.

Los resultados esperados del proyecto son el
incremento del desarrollo econémico de la
region y aumento de la calidad de vida. Los
medios propuestos para alcanzar |los resultados
son: i) la desaparicion de las restricciones a
la navegabilidad para permitir la navegacién
durante todo el afo; ii) la disminucion de
los costos de operacién de las naves, fletes
y pasajes, iii) el aumento de la ocupabilidad
de las naves, iv) el aumento en la capacidad
de carga de las naves, v) la disminucién de
la escasez de productos, vi) el menor tiempo
de viaje de las naves, vii) la menor pérdida de
productos perecibles, viii) y el menor riesgo de
accidentes de las embarcaciones.
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5.2 DESCRIPCION TECNICA DEL PROYECTO.

El proyecto de desarrollo del Sistema
Hidroviario de la Amazonia Peruana, consiste
basicamente en establecer un sistema
capaz de crear y mantener la navegacion en
condiciones seguras durante los 365 dias del
afio, en los rios que lo componen, Huallaga,
Marafién, Ucayali y Amazonas.

Para lograr ese objetivo, se propone:

O Obras de dragado de apertura en
los malos pasos que representan una
restriccién para la navegacion ubicadas
en distintas progresivas de los rios que
configuran el sistema.

O Instalaciéon de un sistema de Ayudas
a la Navegacion, que complementen
las sefales existentes, de forma tal de
dar seguridad a la navegacién en todos
los pasos que presenten algin grado
de dificultad (adn en sitios donde no es
requerido el dragado).

O Instalacién de una red de limnigrafos
con transmision satelital, que permita
conocer en todo momento el nivel de
los rios en los puntos estratégicos, para
informar a los navegantes las condiciones
esperables en sus recorridos y mejorar el
conocimiento de la hidrologia de los rios.

O Establecer un Sistema de
Mantenimiento y Monitoreo de las obras
de dragado, los sistemas de ayuda a la
navegacion y la red de limnigrafos, de
forma tal de asegurar las condiciones de
navegabilidad del sistema.

O Establecimiento de una Empresa
Concesionaria, que tendrd a su
cargo -ademas de realizar las obras e
instalacionesreferidasprecedentemente-,
el mantenimiento de las mismas, el cobro
del peaje y el control del trafico que
permita normalizar la navegacion en los
distintos tramos de la hidrovia.
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5.2.1. Parametros de diseno de las
naves

En los malos pasos, las intervenciones
para contar con canales navegables fueron
identificadas sobre la base de diversos
relevamientos  batimétricos. Se propone
ademds, un esquema de parametros de
disefio de las naves que se puede apreciar
en el Cuadro N° 67. Este esquema es la base
sobre la cual se estiman las intervenciones
principales que se han disefiado de forma
consistente con este perfil de las naves.

Cuadro N° 67: Naves de disefio

5.2.2. Obras de dragado y
sefalizacién

Segun el Estudio de Factibilidad elaborado
por EIH SA — HyO Ingenieros S. A. (2010), las
obras de dragado se basan principalmente
en la profundizacién y ensanche de la via
navegable, en los denominados “malos
pasos”. Las intervenciones giran en torno a la
construccion de un canal cuyas dimensiones
y profundidad dependerian del perfil de las
naves establecido y de las caracteristicas
de las embarcaciones que actualmente se
utilizan en la zona. Asimismo, se toman en
consideracién las recomendaciones de otras
hidrovias (ver Anexo 1). Esto se puede apreciar
en los Cuadros N° 68, 69y 70.

NAVES DE DISENO RELEVAMIENTOS BATIMETRICOS

Barcaza estandar:

Eslora 50 m

Manga 12m

Puntal 3.2m

Calado méaximo 2,70 m (8,85 pies)
Calado minimo (vacia) 0,5m
Desplazamiento a calado méaximo 1.500 T
Desplazamiento a calado 6 1.000 T
Desplazamiento vacia 250T

Carga util con calado méximo N

1.10. Carga util a calado 6’ 750 T

Convoy de disefio:

Ruta Iquitos a Yurimaguas (rios Amazonas — Marafién — Hua-

llaga), Ruta Pucallpa a lquitos (rios Ucayali — Amazonas) y Ruta
Pucallpa a Yurimaguas (rios Ucayali — Maranén — Huallaga)

Convoy de 4 barcazas en formacion
2x2.

Tramo del rio Marafidn comprendido desde Saramiriza hasta

la confluencia con el rio Huallaga

Convoy de 2 barcazas en formacion
2x 1.

Tramo del rio Amazonas comprendido entre Iquitos y Santa

Rosa

Convoy de 16 barcazas en forma-
cion 4 x 4.

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafién
y Amazonas” — MTC, Lima, 2010.
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Cuadro N° 68: Obras a realizar en los rios Marafién - Amazonas Cuadro N° 70: Obras a realizar en el rio Ucayali
MALOS PASOS | OBRAS A REALI- MALOS OBRAS A REALIZAR
ZAR PASOS
1 Kerosene Obras de dragado 1 Espinal Sefalizacién
y sefalizacién
2 Cornejo Obras de dragado y
2 Gasolina Obras de dragado Portugal sefializacion
y sefializacién
3 Monte Bello  Sefalizacion
3 Puerto Elisa Obras de dragado
y sefalizacién 4 Painaco Senalizacién
4 Bagazén Sefalizacién 5 Entrada al Sefalizacién
Puinahua
5 Puerto Laurel Serializacién
6 Bolivar Sefializacién

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento vy
Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios
Huallaga, Ucayali, Maranén y Amazonas”. MTC, 2020, Lima. 7

Santa Fe Obras de dragado y
sefializacion

8 Salida del Obras de dragado y
Cuadro N° 69: Obras a realizar en el rio Huallaga Plinahiia senalizacion
MALOS PASOS OBRAS A REALI- Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento vy
ZAR Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios
Huallaga, Ucayali, Marafién y Amazonas”. MTC, 2010, Lima.
1 Paranapura Obras de dragado
y senalizacién
2 Providencia Obras de dragado
y sefializacién A) Obras de dragado
3 Metropolis Obr?S fje #tagado Los Cuadros N° 71, 72 y 73 presentan
y sefalizacién ,
los volumenes de dragado resultantes
4  Oromina Obras de dragado de los malos pasos considerados. Estas
y sefializacion intervenciones deberian permitir contar con

profundidades de disefio de 2,44 m (8 pies)
y de 3,05 m (10,0 pies). Sin embargo, el
propio estudio sefiala que la profundidad de
6 Progreso Sefalizacion 10 pies no es aconsejable en la etapa inicial
para el desarrollo de la Hidrovia. Por lo que
se trabajaria con la profundidad de ocho pies,

5 Santa Maria Obras de dragado
y senalizacién

7 Santa Cruz Sefalizacién

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y con la finalidad de obtener una navegacién
Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios . .
Huallaga, Ucayali, Maraiién y Amazonas”. MTC, 2010, Lima. segura de seis pies de calado.
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Cuadro N° 71: Volimenes de dragado de apertura para los malos pasos considerados en el estudio — rios Marafién - Amazonas

PASO O MAL PASO KM PROFUNDIDAD PROFUNDIDAD
8 (2,44 M) 10" (3,05 M)

Ancho de Solera: 44 m + L2/2R en curvas

Puerto Elisa 1204 12 600 52 851
Gasolina 1208 57 634 111782
Kerosene 1215 14752 35170
Subtotal (m?3) 84 986 199 803

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafién
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

Cuadro N° 72: Volimenes de dragado de apertura para los malos pasos considerados en el estudio — rio Ucayali

PASO O MAL PASO PROFUNDIDAD 8’ PROFUNDIDAD 10’

Ancho de Solera: 56 m + L2/2R en curvas

Cornejo Portugal 270 19043 52 063
Bolivar 610 0 6695
Santa Fe 822 224 054 430779
Salida del Puinahua 840 14 030 34533
Subtotal (m?3) 257 127 524 070

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafion
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

Cuadro N° 73: Volimenes de dragado de apertura para los malos pasos considerados en el estudio - rio Huallaga

PASO O MAL PASO PROFUNDIDAD 8’ PROFUNDIDAD 10’

Ancho de Solera: 56 m + L2/2R en curvas

Progreso 150 0 9160
Santa Marfa 179 335 500 579 842
Oro Mina 188 304 557 477 297
Metrépolis 195 218 673 369 745
Providencia 211 301 024 433812
Paranapura 217 37 603 94192
Subtotal (m?3) 1197 357 1964 048

Total (m?) 1539 470 2 687 921

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafién
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.
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Por lo anterior, la profundidad de disefio inicial
es de ocho pies. Con este disefio se estima que
los volimenes de dragado de apertura para
los malos pasos del Rio Marafidn — Amazonas
serfa 100 000 m?*, del Rio Huallaga 1 200 000
m?y del Rio Ucayali 250 000 m3. Finalmente, el
volumen de dragado de apertura de todos los
malos pasos seria 1 539 470 m®.

Asimismo, en el Cuadro N° 74, se estiman los
volimenes de dragado correspondientes a los
canales de acceso y a las aéreas de maniobras
de los terminales portuarios de Iquitos y
Pucallpa.

Cuadro N° 74: Volumen de dragado de canales de acceso

El anélisis realizado en el estudio de
factibilidad indica que se requiere un
volumen adicional de 600 000 m3, sobre el
dragado que es consistente con el disefio
pues la variabilidad de los cauces de los
rios. Finalmente, considerando las obras
de dragado y sefializacion, se tendria los
siguientes estimados finales para el dragado:

Estos estimados son importantes, pues son
la base de informacién que se utilizé para
definir las bases y el modelo de contrato del
Proyecto de la Hidrovia Amazédnica ejecutado
por Proinversion.

CANALES DE ACCESO SEGUN PROYECTOS VOLUMEN DE DRAGA-
DO (M3)

Canal de acceso y recinto portuario del Terminal Portuario de Iquitos

900 000

Canal de acceso y recinto portuario del Terminal Portuario de Pucallpa

615000

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Maraiion

y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

Cuadro N° 75: Tiempo de dragado en los rios de estudio

RiOS VOLUMEN DE
DRAGADO (M3)

DIAS DE DRAGADO | DIAS DE DRAGADO DE
DE APERTURA MANTENIMIENTO
35 15

Rio Marafidn — Amazonas 100 000
Rio Huallaga 1200 000 205 75
Rio Ucayali 250 000 75 35

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Maraiién
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.
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Cuadro N° 76: Principales caracteristicas de draga a utilizar en apertura — Afios 1y 2t

PRODUCTIVIDAD ESTIMADA

500 M3/H

Caracteristicas principales

e Draga de succién y corte de porte medio.

® |Los materiales que draga son gravas, arenas y arci-
llas compactas.

e Capacidad de bombeo méxima, distancia 2000 m,
altura +4m.

* Movimiento de operacién a través de guinches.

Equipo de apoyo y auxiliar principal e Remolcador para traslado y alojamiento.
®  Mula marina.
® Pontén de apoyo.
e lancha de apoyo.
e Linea de tuberia flotante.
Especificaciones principales:
Profundidad de dragado maximo >14m
Calado maximo 2,45 m

Potencia bomba de dragado (*)

= 880 kW (1200 HP)

Potencia motor principal

= 950 kW (1250 HP)

Potencia motor auxiliar (**)

= 320 kW (435 HP)

Diametro de tuberia de descarga

500 mm

Potencia y didmetro del cortador

= 170 kW (230 HP) — 1450 mm

Caracteristicas de malacates y guinches

> 110 kN = 20 m/min

Caracteristicas pilones ¢/ elevacién
hidraulica

>L=1860m-f=610mm

Alcance con barrido

+ 35° = 30/39 m a profundidad méx./min. de dragado

Instalacién eléctrica reglamentaria conti-
nuay alterna

24V - 230 y 400 V

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafién
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.
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Cuadro N° 77: Principales caracteristicas de draga a utilizar en el mantenimiento — Afio 3 en adelante

PRODUCTIVIDAD ESTIMADA 200 M3/H

Caracteristicas principales

e Draga de succién por arrastre con cantara
tipo HOPPER.

e Hendible de porte pequefio, con equipo
de aspiracion del lecho.

¢ Descarga a cantara.

e Dragado de limos, arenas y gravas.

Equipo de apoyo y auxiliar principal

Especificaciones principales:

Profundidad de dragado maximo

e Lalancha de apoyo para transporte de
personal, traslado de accesorios y releva-
mientos hidrogréfico.

e Equipamiento para levantamientos topo-
batimétricos.

no menora 15m

Capacidad de céntara

no menor a 450 m?3

Calado maximo

2,85m

Diametro tubo de aspiracion

no menor a 275 mm

Potencia de la bomba de dragado sumergible

no menor a 200 HP

Potencia en la propulsién

no menor a 2 x 290 HP

Velocidad de navegacién cargada

7 nudos

Generador de accionamiento de la bomba de
dragado

no menor a 220 kVA

Potencia del motor diésel que impulsa generador

no menor a 250 HP

Motor diésel de las bombas Hidraulicas y de
achique

no menor a 50 HP

Motor diésel del generador de la red general e
hidraulica

no menor a 50 HP

Profundidad méxima de dragado

no menora 15m

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Maraiion
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.
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B) Obras de senalizacién

O Sistema IALA-B, adoptado por el
Pery;

O Sistema de Faros y Letreros utilizado
a nivel fluvial en aguas amazoénicas, por
el Servicio de Hidrografia y Navegacién
de la Amazonia de la Marina de Guerra
peruana;

O Sistema de "Acciones a Emprender”
adoptado por los paises (Argentina —
Brasil — Bolivia — Paraguay - Uruguay)
componentes de la Hidrovia Paraguay -
Parana y unilateralmente por Brasil en los
rios bajo su jurisdiccién de la cuenca del
Amazonas.

La hidrovia quedaria sefalizada con
siguientes combinaciones de sefiales nauticas:

OA cargo de la Empresa
Concesionaria, en proximidades
y sobre los malos pasos: i) letreros
Informativos, ii) balizas luminosas, iii)
balizas de enfilacién luminosas, iv) boyas
luminosas y v) pantallas de acciones a
emprender luminosas.

O A cargo del SHNA, fuera de las
proximidades y de los malos pasos:
i) faros fluviales luminosos, letreros
informativos ciegos reflectantes, y ii)
pantallas de acciones a emprender
ciegas reflectantes.

O A cargo de particulares: balizas y
boyas luminosas en sus puertos, muelles
y obstrucciones propias.

Teniendo en cuenta los reglamentos vigentes
en Per(, se propone combinar:

las

Como sefalizacidon existente se tiene a
instalada por la DHN en Nueva Reforma
(cercanias de Yurimaguas) en el rio Huallaga.

Cuadro N° 78: Sefializacion en los malos pasos y sus
proximidades

CANTIDAD TOTAL DE SENALES EN LOS

MALOS PASOS Y SUS PROXIMIDADES

Balizas luminosas 41
Boyas luminosas 107
Pantallas de acciones a emprender 45
Letreros informativos 36

NOTAS ACLARATORIAS

Todas las balizas luminosas llevan:

Pantalla reflectora de radar.

Equipo luminico completo.

Del total de balizas, 15 son de enfilacién,
por lo que cambian el equipo luminico
por el tubo de enfilacion.

cTe

Todas las oyas llevan:

Un equipo luminico completo.
Pantalla reflectora de radar.

Un tren de anclaje (cuerpo muerto +
cadena + grilletes giratorio + grilletes
de unidén).

o

)
-~

Todas las pantallas de acciones a empren-
der llevan:

a) Dos equipos de iluminacion indirecta
(uno para cada pantalla de las dos que
constituyen la sefial).

Todos los letreros informativos llevan:

a) Un equipo luminico.

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento vy
Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios

Huallaga, Ucayali, Maranén y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

la
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5.2.3. Estaciones limnimétricas
propuestas

Se propone instalar un total de 13 estaciones
limnimétricas a lo largo de los rios que
conforman la hidrovia. La siguiente tabla
muestra la lista junto con el tipo de estaciones
propuestas para la red hidrométrica.

Cuadro N° 79: Ubicacién aproximada de las estaciones limnimétricas

ESTACION LATITUD LONGITUD PROG. | TIPO DE COMENTA-
(KM) | INSTALACION | RIO

Yurimaguas | Huallaga 5°53'25.45" 76°06'17.74" | 220 Sobre En puerto de

estructura fija Yurimaguas

Santa Maria 5°46'16.01" 76° 06" 57.00" 182.8 Sobre lacosta | -

Progreso 5°38"33.87" 75°57'16.41" | 150.5 Pilote baliza -

Santa Rosa Amazonas | 4°13"31.81" 69°57'7.44" 0 Sobre En puerto de

estructura fija Santa Rosa
lquitos 3°42' 475" 73°14'10.67" | 475 Sobre En puerto de
estructura fija lquitos

Desemboca- | Marafién 4°26' 13.39" 73° 26' 59.54" 800 Pilote hincado | -

dura Ucayali

Desem- 5°5'10.74" 75° 33 24.96" 950 Pilote hincado | Frente al po-

bocadura blado Eureca

Huallaga

San Lorenzo 4° 49" 56.09" 76° 33 24.96" 1084 Pilote hincado | -

Borja 4°28'13.30" 77° 32" 53.70" 1250 Sobre la costa | Coinciden-
temente con
estaciones
SENAMHI

Pucallpa Ucayali 8°24'1.27" 74°31"42.46" 0 Sobre En puerto de

estructura fija Pucallpa

Cornejo 7°28'12.61" 74° 58’ 8.73" 266,3 Pilote baliza =

Portugal

Entrada al 6° 02" 30.40" 74° 51" 22.23" 602,3 Pilote baliza =

Puinahua

Salida al 5°09"12.11" 74°05'30.52" | 840,3 Pilote baliza -

Puinahua

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafién
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.
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5.2.4. Plan de Monitoreo y
Mantenimiento

El monitoreo comprende:

- Relevamientos batimétricos

- Recepcién diaria y procesamiento de
niveles hidrométricos

- Verificacion del estado de funcionamiento
de la sefializacion

- Trabajo con imagenes satelitales

- Informacién de existencia de palizadas.

Asimismo, EIH y HOB proponen en el estudio

de factibilidad que se constituyan dos grupos

de trabajos:

- Grupo de Monitoreo N° 1: rios Huallaga y
Marafion.

- Grupo de Monitoreo N° 2: rios Ucayali y
Amazonas entre los Puertos de Pucallpa e
Iquitos.

Una vez al afio se completard el recorrido
Iquitos — Santa Rosa.

Cada grupo tendra los siguientes elementos:
i) embarcacién madre, ii) deslizador con motor
fuera de borda e iii) instrumental hidrografico.

5.2.5. Plan de Manejo
Socioambiental

El Plan de Manejo Socioambiental tiene seis
programas propuestos.

A) Programa de medidas preventivas,

mitigadoras y correctivas Subprogramas de:

- Manejo de residuos sodlidos, liquidos y
efluentes

- Control de erosién y sedimentos

- Proteccién de recursos naturales

- Salud local

- Asuntos sociales

B) Programa de monitoreo ambiental y de

cumplimiento del PMSA

- Monitoreo de:

- Niveles de ruido

- Calidad del agua (cuerpos de agua vy
ecosistemas acuaticos), afectacion de flora
y fauna, aspectos sociales

- Arqueoldgico

C) Programa de educacién ambiental y

seguridad Subprogramas de:

- Educaciéon ambiental y seguridad para el
personal en obra

- Educaciéon ambiental y seguridad para las
comunidades locales en el entorno de los
malos pasos a dragar

D) Programa de prevencién de pérdidas y
contingencias Subprogramas de:

- Salud ocupacional

- Prevencion y control de riesgos laborales

- Contingencias

E) Programa de cierre de obras

F) Programa de compensacion y
reasentamiento involuntario

5.2.6. Beneficios y costos del
proyecto

En el Cuadro N° 80, se consignan los beneficios
del proyecto. Es importante sefialar que entre
los beneficios figuran algunos efectos que no
tienen componentes que los justifiquen. Por
ejemplo, no se ha incluido aquello en lo que
el MTC o los duefios de las embarcaciones
tienen que invertir para lograr contar con
naves de mayor capacidad.
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Cuadro N° 80: Beneficios del proyecto

Reducciéon en tiempos de
viaje

Reduccion de tiempos de viaje de carga y pasajeros.
Aumento en la productividad de la flota.
Alcances mayores de cargas perecibles.

Mejora en la planificacion de
servicios y horarios

Apertura de participacion en cadenas logisticas mas avanzadas.
Mayor confiabilidad de servicios y como resultante una mejor
interconexion multimodal (ej. transporte terrestre de carga o

buses en el caso de pasajeros).

Reduccién de sobrecosto de tarifa de pasajeros.

Reduccion de la variabilidad de fletes debido a problemas de
navegabilidad.

Reduccién de costos de man-
tenimiento de embarcaciones
(especialmente casco y hélice)
debido a encallamientos

Mejor rendimiento de la flota (ciclo de vida).
Ahorros que se pueden convertir en inversiones.
Mejor seguridad.

Efectos del uso de embarca-
ciones

Ahorros de costos por uso de embarcaciones de mayor capa-

cidad.

Eliminacién de transbordos
debido a condiciones de
navegacién en los rios

Eliminacién de pérdidas de productos perecibles.

Mejor informacién sobre la
situacién de la navegabilidad
del rio

Reduccion de accidentes.

Reduccién del riesgo de derrames.

Reduccion de impactos externos como resultados de acciden-
tes (ej., contaminacién por productos petroquimicos).

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafion
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.
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Asimismo, se debe mencionar que los Finalmente, en el Cuadro N° 84, se muestra

beneficios se retroalimentardn por avances en el Andlisis de Sensibilidad. Los consultores

el desarrollo de la infraestructura portuaria.  analizan el impacto sobre el TIR, el VAN y el

Como parte del Costo del Proyecto, se tiene  ratio beneficio costo en varios escenarios.

como inversién inicial US$ 68.9 millones (sin

IGV) y por operacién y mantenimiento anual, En los diferentes escenarios el VAN fluctta

US$ 11.2 millones (sin IGV). de US$47 y 79.9 millones. Por su parte, la TIR
fluctlia entre 17.8 'y 22.4 %.

Para ello, en el Cuadro N° 81 se consignan

los siguientes supuestos para la evaluacion  Todos los escenarios se evaluaron en funcién

econdémica que se definieron en el estudio de  del esquema de rentabilidad social en moneda

factibilidad. extranjera (US$ délar).

Cuadro N° 81: Supuestos para la evaluaciéon econémica

Horizonte del proyecto 20 afos
Tasa de descuento VAN Social 10%
Tasa de descuento VAN Privada 12.3%

Evaluacién econdmica - social

A precios de mercado -

Social a precios sociales e Eliminacion de impuestos significativos.
e Aplicacién de coeficientes de DGSNIP.

Evaluacién Privada e Determinacién de ingresos por peaje.
e Determinacién del aporte estatal requerido.

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafién
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

Cuadro N° 82: Indicadores econémicos de Evaluacion Social

CATEGORIA DE VAN VAN (10%) - PERIODO DE REPAGO
(%)

Millones de USD - Afos
A precios de mercado 15.30 % 40.15 1.27 14
A precios sociales 2241 % 81.18 1.74 10

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafidn
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

Cuadro N° 83: Indicadores econémicos de Evaluacién Privada (en millones de US$)

VAN ECONOMICO DEL PROYECTO VAN INVERSIONISTA

-112 13.6

Se puede realizar una intervencion estatal y se
logra el VAN Inversionista.

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Mararién
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.
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Cuadro N° 84: Analisis de Sensibilidad (en porcentaje y millones de délares) —

—a preC|os sociales

VARIABLE VAN MIL DE
DOLARES

Situacién base 81.18 2241 % 1.74
Volumen de Dragado + 5 % 79.87 22.15% 1.72
Volumen de Dragado + 10 % 78.56 21.89 % 1.70
Volumen de Dragado + 15 % 77.25 21.64 % 1.68
Costo de Apertura + 10 % 75.31 20.83 % 1.65
Costo de Apertura + 15 % 72.38 20.11 % 1.61
Costo de Apertura + 20 % 69.45 19.44 % 1.57
Costo Total Apertura + Mantenimiento: +10 % 70.14 20.12 % 1.58
Costo Total Apertura + Mantenimiento: +15 % 64.63 19.08 % 1.51
Costo Total Apertura + Mantenimiento: +20 % 59.11 18.10 % 1.45
Carga transportada: -10 % 64.12 20.18 % 1.58
Carga transportada: -15 % 55.59 19.00 % 1.50
Carga transportada: -20 % 47.06 17.79 % 1.43
Limites / Beneficios y costos Caida méaxima -47.5 %
Aumento maximo  73.5%

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Maraiién

y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

5.2.7. Régimen Tarifario del Sistema

Hldrov rio.

La tarifa se refiere a la contraprestacion
monetaria fijada en délares americanos, que
pagaran los Usuarios al Concesionario por el
uso de la Hidrovia Amazdnica. Asimismo, el
régimen tarifario se define como el conjunto
de reglas contenidas en el Contrato que regula
la tarifa que cobrard el Concesionario durante
la explotacién de la Concesion.?

En el estudio de factibilidad, sobre la base
de las experiencias internacionales, se sefiala
que el régimen tarifario de una hidrovia puede
ser establecido por cualquiera de los sistemas
que se indican en el Cuadro N° 85.

37 Fuente: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica -
Prolnversién

Para el caso del Proyecto de la Hidrovia
Amazodnica en el régimen tarifario por peaje
el Estudio de Factibilidad recomendé una
“Tarifa Unica” por ser un proyecto en el que se
transforma un rio naturalmente navegable en
una hidrovia. Segun la propuesta, el armador
pagard por cada viaje de su embarcacion
independiente del tramo navegado en el
area. No se cobrard peaje para embarcaciones
con un calado menor a tres pies. Los cobros
se establecen sobre la base de la Unidad de
Arqueo Bruto (UAB).

El monto a pagar en concepto de peaje por
una embarcacién serd entonces:

P = TBP x UAB, donde:
TBP: Tarifa basica del peaje (TBP) de x USD
UAB: Unidad de arqueo bruto
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Cuadro N° 85: Régimen tarifario de una hidrovia

TARIFA UNICA (POR TARIFA POR TARIFA POR TIPO DE
VIAJE O POR PERIODO TRAMOS (CERRADO | CARGA O DE BUQUE
DE TIEMPO) O ABIERTO)

Caracteris- Se caracteriza por el con- Se paga por el tramo | Se basa en una distincion de

ticas cepto de solidaridad entre | que se navega. Esto valor de peaje sobre el tipo
los distintos tramos que es utilizado cuando de artefacto naval o de la
componen una via nave- sobre la via navega- propia carga, por cuanto se
gable, con un valor Unico ble existen distintos tiene en cuenta su capacidad
por la unidad de medida puertos con distintas | retributiva.
adoptada. capacidades de carga
Es de aplicacion simple, de | (ejemplo: Hidrovia
facil comprensién por parte | Parané Paraguay).
de los usuarios y general-
mente es usado cuando se
pone en marcha por prime-
ra vez una via navegable.

Cobro Puede cobrarse un valor Puede ser un sistema | Son ejemplos los peajes a los
por viaje o establecer un abierto donde se cruceros de lujo o la carga
valor por periodo de tiem- | paga por los km a granel versus la de conte-
po (mes o afio) navegados, o cerrado | nedores, donde se llega a

donde se cobra por penalizar pecuniariamente
tramos especificos. una carga en detrimento de
otra.

Desventaja | Puede implicar subsidios No facilita el desarro- | Radica en que también
cruzados entre distintas llo integral del siste- desalienta el desarrollo de
cargas o puertos. ma portuario, porque | distintas modalidades de

el puerto mas alejado | carga o de buques afectando

tiene un mayor costo | ala economia regional, o a

de navegacién. la competitividad global del
sistema.

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafion

y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

En el Contrato de Concesidn, se establece
que la tarifa por UAB sera US$ 1,69 mas el IGV
y todos los impuestos que le sean aplicables.

A pesar de que la tarifa esté fijada en
dolares, el pago se puede hacer en la misma
moneda o soles. Si es en soles, se considera
el tipo de cambio de venta publicado por la
Superintendencia de Banca y Seguros del Pert

vigente a la fecha en que se realiza la operacién
de pago. Las embarcaciones exentas del pago
de tarifa son las que estén a cargo de la Marina
de Guerra del Per(, las que se utilicen para
atender servicios de emergencias y aquellas
que son utilizadas por los pueblos indigenas
seglin usos y costumbres. En el Cuadro 20,
se establecen los criterios de los usuarios
obligados a pagar tarifa.
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Cuadro N° 86: Usuarios obligados a pagar tarifa

USURARIOS OBLIGADOS A DESCRIPCION

PAGAR TARIFA

A. Segun caracteristicas de la embarcacién

Calado de disefio Superior a 3,0 pies (0,91 m)

UAV Superiora 13,3.

Obligados al cumplimiento Conforme lo establezca el Texto Unico de Procedimientos Administrati-
para recepcién y despacho de | vos (TUPA) de la Autoridad Portuaria Nacional (APN).

naves

Comprenden los siguientes universos

Motonaves fluviales (MF) Incluyendo a las denominadas modo - chatas.
Con propulsién propia y gobierno.

Empujadores fluviales (EF) Empleados para el transporte de convoyes de barcazas.

Artefactos fluviales (AF) Construcciones navales flotantes carentes de propulsién, destinadas a
cumplir funciones de complemento de actividades fluviales y lacustres
o de explotacién de los recursos fluviales, tales como barcazas — predo-
minantes en la Hidrovia Amazénica — diques flotantes, gruas flotantes,
chatas, barcazas, pontones, balsas y otras plataformas flotantes.

Buques de Alto bordo Buques de mayores dimensiones que las correspondientes a las moto-
naves fluviales — MF

B. Segtn Travesia

Zarpado desde Los puertos de Saramiriza, Yurimaguas, Pucallpa o Iquitos.

Navegacion Sectores fluviales ubicados dentro del drea de desarrollo de la Conce-
sion

Recorrido Embarcaciones que pasen frente a la Isla de Santa Rosa distrito de Yara-

vi (frontera Pert — Colombia).

Estas naves realizan viajes internacionales en el &mbito fluvial. Ademas,
la recepcion y/o despecho se efecta desde los puertos de Iquitos, Yu-
rimaguas, Pucallpa, y/o los que se designen conforme al TUPA de APN.

“En localidades distintas, en que por razones operacionales justificadas
se requiera la recepcion y/o despacho de naves que realicen viajes in-
ternacionales, la APN, previa coordinacién con las demés autoridades
competentes, ejecutara la recepcion y/o despacho segun corresponda,
estando este tréfico sujeto al cobro de tarifa”.

En caso de incluirse en el futuro otros puertos dentro del Sistema Por-
tuario Nacional que se encuentren en el interior del 4rea de desarrollo
de la Concesidn y estén sujetos a los procedimientos de recepcion y
despacho de naves de la Autoridad Portuaria, el Regulador podré a su
criterio incorporarlos dentro del sistema de cobro de tarifa.

Valor de la tarifa Es independiente al recorrido efectuado por la embarcacién.

Fuente: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversiéon
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5.3 COMPONENTES DE ESTUDIO DE FACTIBILIDAD Y CONTRATO DE

CONCESION DE LA HIDROVIA.

Las obligaciones en el Contrato de Concesion;
corresponden, en lo sustantivo, a los
componentes planteados en el estudio de
factibilidad. En el Cuadro N° 87, se comparan
las definiciones y se afiaden aquellos temas en
los que el contrato de concesién aporta mas
detalles que el estudio de factibilidad.

Se observa que existen detalles adicionales
con respecto a las obras de dragado de
apertura, obras de dragado de mantenimiento,
instalacién de una red de limnigrafos con
transmisién satelital y monitoreo de las
condiciones de navegabilidad.

Con respecto a las obras de dragado
de apertura, en el Contrato se agrega la

profundidad minima disponible y el “Nivel de
Referencia” (NR).

Con respecto a las obras de dragado de
mantenimiento, en el Contrato se indica el
“Volumen anual promedio de Sedimentacién
durante la Etapa de Mantenimiento y
Operacién” que se adjunta en el Anexo 2.

Con respecto a la instalacién de una red de
limnigrafos con transmisién satelital, en el
Contrato se especifica que se debe contar
con escalas de lectura visual y difusion de los
niveles fluviales por parte de un operador. Con
respecto al monitoreo de las condiciones de
navegabilidad, en el Contrato se especifica
sobre los relevamientos batimétricos minimos
que deben ser ejecutados.

Cuadro N° 87: Comparacién de los Componentes del PIP en el Estudio de Factibilidad y Contrato de Concesion de la Hidrovia

COMPONENTES ESTUDIO DE CONTRATO DE DETALLES ADICIONALES
FACTIBILIDAD CONCESION DEL CONTRATO

Obras de dragado  Se establecen en El dragado de apertura debe  La profundidad minima
de apertura los malos pasos que  permitir lograr las caracteris-  disponible para la navegacion
representan una ticas de disefio especificadas  alcanzada con el dragado
restriccion para la en los requisitos técnicos es un “Nivel de Referencia”
navegacion ubicadas  para el canal de navegacion.  (NR), que corresponde al
en distintas pro- Las labores de dragado se nivel que es superado el 90
gresivas de los rios deben realizar en todos % del tiempo (10 % de persis-
que configuran el los malos pasos de los rios tencia) para una recurrencia
sistema. del estudio y al inicio de |a de 10 afos.
Concesidon. Ademas, se debe
abarcar el canal de acceso al
Puerto de lquitos.
Obras de dragado  Se mantienen los mismos volimenes de dragado. Se indica en el apartado A3

de mantenimiento

Se trabaja con la profundidad de ocho pies, con la
finalidad de obtener una navegacién segura de seis

pies de calado.

"Volumen anual promedio
de Sedimentacién durante

la Etapa de Mantenimiento

y Operaciéon” (VS promedio)
del Apéndice 3 del Anexo 4
del Contrato de Concesién
de la Hidrovia Amazdnica (ver
en el Anexo 5)
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COMPONENTES

ESTUDIO DE
FACTIBILIDAD

CONTRATO DE

CONCESION

DETALLES ADICIONALES
DEL CONTRATO

Instalacién de un
sistema de ayudas
a la navegacion

Estas complementan las sefiales existentes, de forma
tal de dar seguridad a la navegacion en todos los pa-
sos que presenten algun grado de dificultad. Se reali-

za aln en sitios donde no es requerido el dragado.

Instalacién de una
red de limnigrafos
con transmision
satelital

Se realiza con la
finalidad de conocer
en todo momento el
nivel de los rios en
los puntos estraté-
gicos, para informar
a los navegantes

las condiciones
esperables en sus
recorridos y mejorar
el conocimiento de
la hidrologia de los
rios.

Se refiere a la instalacion y
operacion de un minimo de
13 estaciones limnimétricas
automaticas, que incluye

el registro de parametros
meteoroldgicos y permite la
difusién diaria de la informa-
cion registrada a través de
Internet. Es decir, estaciones
automaticas del tipo que son
utilizadas para la medicién
de paradmetros tanto hidro-
l6gicos como meteorolo-
gicos. Deberan ser del tipo
auténomo, con alimentacién
de energia a través de panel
solar y bateria.

Deberén contar con escalas
(reglas) de lectura visual para
permitir el registro y difusién
de los niveles fluviales por
parte de un operador en
caso de falla de la estacién
automatica.

Establecer un
sistema de man-
tenimiento de la
sefalizacién:

Se realiza con la finalidad de generar la existencia de
la sefializacidn necesaris, de modo que haya presen-
cia de una cantidad de sefiales razonable y en buen

estado.

Mantenimiento
de las estaciones
limnimétricas:

El mantenimiento de las estaciones limnimétricas
sequird el criterio de buen estado para la cantidad

existente.

Monitoreo de las
condiciones de
navegabilidad:

Se realiza el monitoreo a las obras de dragado, a los
sistemas de ayuda a la navegacién y a la red de limni-
grafos. En efecto, se pueda asegurar las condiciones
de navegabilidad del sistema.

“Los relevamientos batimétri-
cos minimos a ser ejecutados
para el disefio inicial del canal
y durante la Explotacion,
deben respetar las siguientes
especificaciones, las cuales
pueden ajustadas en el marco
del Estudio Definitivo de
Ingenieria (EDI), bajo la apro-
bacion del Concedente”.

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Maraiién
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.
Fuente: Contrato de Concesién de Hidrovia Amazénica — Prolnversion (2017)
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ANALISIS DE LAS VENTAJAS

Y DESVENTAJAS DE LAS )
ALTERNATIVAS DE INTERVENCION
IDENTIFICADAS

Politica publica de induccién para el cambio del perfil de la flota

Requerimiento de puertos y embarcaderos a menor distancia unos de otros

Politica de Reduccién de Tarifa a los duenos de las naves
Politica de Intensificacién de la Fiscalizacion




6.1 POLITICA PUBLICA DE INDUCCION PARA EL CAMBIO

DEL PERFIL DE LA FLOTA

En el Estudio de Factibilidad “Mejoramiento
y Mantenimiento de las Condiciones de
Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali,
Marafién y Amazonas” y en el Contrato de
Concesion de la Hidrovia Amazénica se ha
definido que las “Naves de Disefio” que
transitarian en los rios Huallaga, Ucayali,
Marafidn y Amazonas serian de cuatro tipos
para el proyecto del Canal de Navegacion.

Los tipos son:

- Barcaza estédndar.

- Convoy 1.

- Convoy 2 y Convoy de 2 barcazas en
formacién 2 x 1

- Convoy ampliado (convoy de 16 barcazas
en formacién 4 x 4).

En la realidad ni en el Estudio de Factibilidad
ni en el Contrato, se establecen intervenciones
que induzcan total o parcialmente a que un
porcentaje de las naves alcancen el estandar
de disefio propuesto.

Actualmente, los propietarios de las
embarcaciones no tienen incentivos suficientes
para comprar las naves con el nuevo disefio,
a pesar de que serfa mas eficiente navegar
por la hidrovia con ese tipo de naves. Por
ello, se recomienda como una alternativa de
intervencién que se defina una politica publica

que logre inducir en la variacién de las naves
de disefio a través de cofinanciamiento de
esas inversiones o estableciendo lineas de
crédito o con ambos mecanismos a la vez.
De esta manera, se podria instaurar una
politica de incentivos a los propietarios de
las naves y se contribuya en la inversion de
las mismas.

En los rios naturalmente navegables
de la Amazonia, la mayor parte de las
embarcaciones poseen gran antigliedad
y un disefio que no ofrece las condiciones
adecuadas para que la navegacién sea
eficiente.

Segun el MTC, los puertos de la amazonia
contaban antes del proyecto de la Hidrovia
Amazdnica con 497 botes a motor vy
deslizadores  (BF), 378 motochatas vy
motonaves fluviales (MF), 174 empujadores
fluviales (EF), y 312 son artefactos fluviales.
No obstante, solo el 35 % de las naves
poseian el perfil para operar en la hidrovia
con ganancias de eficiencia. Estas naves
son aquellas que tienen un rango de 45 - 50
metros de esloras.

38 Fuente: Guerra-Garcia Picasso, Gustavo (2017). Informe:
Diagndstico Integrado y Propuesta de Politicas: Transportes y
Comunicaciones. Ministerio de Transportes y Comunicaciones.
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Por ello, se debe realizar un replanteo de
los beneficios estimados en el Estudio de
Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento
de las Condiciones de Navegabilidad en los
Rios Huallaga, Ucayali, Marafién y Amazonas”,
en el cual se consideraban siete elementos
como parte de los beneficios del Proyecto:
i) reduccion de mermas de la carga, ii)
llegada con més rapidez de la carga en los
mercados, iii) sobrecosto por transbordo
de carga, iv) sobrecosto tarifas pasajeros, V)
ahorro de tiempo de pasajeros, vi) reduccion
de accidentes y vii) ahorros por uso de
embarcaciones de mayor capacidad.

Cuadro N° 88: Naves de disefio

NAVES DE DISENO

Barcaza estandar:

Dado que no se han previsto intervenciones
para inducir el cambio del perfil de la flota,
existe una sobreestimacién de los beneficios en
el estudio de factibilidad. Esto ocurre debido a
que un componente de los beneficios se basa
en el supuesto de que al realizar el proyecto
de la Hidrovia Amazdnica, automaticamente
los duefios de las embarcaciones sustituiran
sus naves por otras de mayor capacidad. En
realidad, el cambio del perfil de las naves no
va a ocurrir de forma esponténea.

En el Cuadro N° 89, se pueden apreciar los
beneficios totales del Proyecto con y sin el
efecto de Uso de Embarcaciones de mayor
capacidad.

RELEVAMIENTOS BATIMETRICOS

Eslora 50
Manga 12
Puntal 3,2m

Calado maximo

2,70 m (8,85 pies)

Calado minimo (vacia) 0,5m
Desplazamiento a calado méaximo N
Desplazamiento a calado 6 N
Desplazamiento vacia 250T
Carga util con calado maximo N
1.10. Carga util a calado 6’ 750 T

Convoy de disefio:

Ruta Iquitos a Yurimaguas (rios Amazonas — Marafién — Hua-
llaga), Ruta Pucallpa a lquitos (rios Ucayali — Amazonas) y Ruta

Convoy de 4 barcazas en formacion
2x2.

Pucallpa a Yurimaguas (rios Ucayali — Maranén — Huallaga):

Tramo del rio Marafidn comprendido desde Saramiriza

hasta la confluencia con el rio Huallaga:

Convoy de 2 barcazas en formacion
2x1.

Tramo del rio Amazonas comprendido entre lquitos y Santa

Rosa:

Convoy de 16 barcazas en formacion
4x4.

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafién
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.
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En el Cuadro N° 90, se muestran los beneficios

Cuadro N° 89: Beneficios sociales del Proyecto sin el uso de

embarcaciones del proyecto separados por categorias,
BENEFICIOS BENEFICIOS DEL excluyendo el componente que corresponde
TOTALESDEL | PROYECTO SIN EL al cambio del perfil de las naves.
PROYECTO EFECTO DE USO DE
E@%&%&ggﬁs En el Cuadro N° 91 se muestran los costos
CIDAD del proyecto con y sin IGV, los cuales se
estimaron en US$ 121 y US$ 138 millones,
En délares respectivamente.
0 } _
En el Cuadro N° 92, se puede apreciar
1 - - los beneficios netos del proyecto con los
5 i ) beneficios totales estimados por el estudio
de factibilidad y los beneficios netos
3 2915336 2866 320 descontando los beneficios asociados al uso
4 3169077 3 068 200 de embarcaciones de mayor capacidad. La

TIR del proyecto cae de 19 a 15 %, como
5 25570 661 24483124 consecuencia de la exclusién de los beneficios
no pertinentes.

6 27 681 343 26 121 202
7 29801 195 27708 583 En el Cuadro N° 93, se puede analizar el
: R . impacto de diferentes escenarios con mejoras

de 5y 10 % de los beneficios y con reducciones
9 32 654 859 29331011 del 5y 10 % de los mismos. En los diferentes
escenarios, la TIR fluctia entre 12.8 % (con
una reduccién de 10 % de los beneficios del
11 35 693 281 30 794 707 proyecto) hasta 17.88 % con un aumento de
los beneficios de 10 %. Por su parte, el VAN
del proyecto fluctta entre US$ 30.1 millones y
13 38789 119 32 292 403 67.7 millones utilizando la tasa de descuento
de Invierte.Pe de 8 %.

10 34 227710 30054 138

12 37 225731 31552 863

14 40420910 33050 879

15 41,984 368 33828 822 En el Cuadro N° 94, se presenta el impacto
sobre el VAN y la TIR de diferentes escenarios

16 43599128 34 626774

de aumento y reduccién de costos de 5y 10
17 45 266 963 35 445 299 %. La TIR fluctta entre 18.14% en el escenario
con una disminucién de los costos de 10 y

18 46989713 36284 973 13.06 % cuando los costos aumentan en 10 %.
19 48 769 281 37 146 395 Por su parte, en los diferentes escenarios de

aumento o reduccién de costos, el VAN —con
20 50 607 641 38030178 una tasa de descuento de 8 %- fluctia entre

US$ 62.7 millones (reduccion de 10 % de los
costos totales) y US$ 34.9 % millones, si los
costos aumentan en 10 %.

VAN(10%) 174 089 945 150 544 646

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento vy
Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios
Huallaga, Ucayali, Marainén y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.




Kl 146

DOCUMENTO DE TRABAJO 30

Cuadro N° 89: Beneficios sociales del Proyecto sin el uso de embarcaciones

2 @@ 0
_3 z § -8 | o83 S% mg’ 5., -
F S8<S |22% |88 |88 |SE |8se
SEZ |32%% |ZEw |85 |£25 |88 |gEg
822 | 24958 |359 |88 |23% |88 |gbe
x0OoO 239 a0 = <F S o2 < o~ o
En délares
3 849 288 1,598 433 28 824 58 971 78 256 252 548 2866 320
4 914 642 1720147 31042 60 150 79 821 262 398 3068 200
5 7455026 13 620 928 253019 465 856 618 202 2070093 24483124
6 7988 283 14 605 236 271117 475173 630 566 2150827 26121 202
7 8 545 557 15510433 290031 484 676 643177 2234709 27708 583
8 8784833 16 069 937 298152 494370 656 040 2321863 28 625 195
9 8 967 350 16473 482 304 346 504 257 669 161 2412415 29331011
10 9153772 16 886 307 310673 514 342 682 545 2506 499 30054138
1 9344185 17 308 309 317136 524 629 696195 2 604 253 30794707
12 9538 677 17739 389 323737 535122 710 119 2705819 31552 863
13 9737 340 18143092 330479 545 824 724 322 2811346 32292 403
14 9 940 265 18 556 710 337 367 556 741 738 808 2920 988 33050 879
15 10 147 548 18 980 505 344 402 567 876 753 584 3034907 33828822
16 10 359 285 19414 744 351588 579233 768 656 3153268 34626774
17 10575574 19859 703 358 929 590818 784029 3276246 35445 299
18 10796 519 20 315 664 366427 602 634 799710 3404019 36284 973
19 11022 221 20782 920 374087 614 687 815704 3536776 37 146 395
20 11252788 21261768 381913 626 981 832018 3674710 38030178
VAN(10%) | 45601715 84 365 318 1547 694 | 2613140 3467 698 12 949 081 150 544 646
Particip. | 30% 56 % 1% 2% 2% 9% 100 %

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafion
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.
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Cuadro N° 91: Costos del Proyecto (en délares) Cuadro N° 92: Beneficios Netos del Proyecto
- BENEFICIOS | BENEFICIOS NETOS
IGV IGV NETOS DEL DEL PROYECTO SIN
PROYECTO EL BENEFICIO DE
En délares USO DE EMBARCA-
CIONES DE MAYOR
0 3726779 3,827,082 CAPACIDAD
1 285 540 2491512 0 -3726779 - 3726779
2 34 992392 40 460 151 1 -285 540 - 285 540
3 18 722 564 20812 631 2 -34 992 392 - 34992 392
4 35820 166 41 299 948 3 -15807 228 - 15856 244
5 11186 389 12 342 593 4 -32 651 089 - 32751 966
6 11 186 389 12 342 593 5 14 384 272 13296735
7 11186 389 12 342 593 6 16 494 954 14 934 813
8 11186 389 12 342 593 7 18 614 806 16 522 194
9 11186 389 12 342 593 8 20128 972 17 438 806
10 11186 389 12 342 593 9 21 468 470 18 144 622
1 11186 389 12 342 593 10 23041 321 18 867 749
12 12517 516 13912121 11 24 506 892 19 608 318
13 11721 500 12 970 528 12 24708 215 19 035 347
14 15 865 959 17 864 485 13 27 067 619 20 570 903
15 11216438 12 378 050 14 24 554 951 17 184 920
16 11216438 12 378 050 15 30767 930 22 612 384
17 11216438 12 378 050 16 32 382 690 23410 336
18 11216438 12 378 050 17 34 050 525 24 228 861
19 11216438 12 378 050 18 35773275 25 068 535
20 10330 121 11332833 19 37 552 843 25 929 957
VAN(10 %) 120 844 282 137 592 693 20 40 277 520 27 700 057

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento vy
Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios VAN“O%) 53245 663 29700 364

Huallaga, Ucayali, Marafién y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

VAN(8%) 79702 343 48 893 694

TIR 19 % 15%

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento vy
Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios
Huallaga, Ucayali, Marafidn y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

*Délares en diciembre 2010
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Cuadro N° 93: Anlisis de Sensibilidad de los Beneficios Netos del Proyectos ante un cambio en los Beneficios Totales

:\[e} BENEFICIOS BENEFICIOS BENEFICIOS BENEFICIOS BENEFICIOS
ETOS (-10% DE | NETOS (-5% NETOS (0% DE NETOS (5% DE NETOS (10%
BENEFICIOS DE BENEFI- BENEFICIOS BENEFICIOS DE BENEFI-
TOTALES) CIOS TOTALES) | TOTALES)) TOTALES)) CIOS TOTALES)
0 -3726779 -3726779 -3726779 - 3726779 -3726779
1 - 285 540 - 285 540 - 285 540 - 285 540 - 285540
2 - 34 992 392 - 34 992 392 - 34 992 392 - 34992 392 - 34992 392
3 - 16142876 - 15999 560 -15 856 244 - 15712928 - 15569612
4 - 33058 786 - 32905376 - 32751 966 - 32 598 556 - 32445146
5 10 848 423 12072 579 13296735 14 520 891 15745 047
6 12 322 693 13628 753 14 934 813 16 240 873 17 546 933
7 13751336 15136 765 16 522 194 17 907 623 19 293 052
8 14 576 287 16 007 546 17 438 806 18 870 066 20 301 326
9 15211 521 16 678 071 18 144 622 19611173 21077 723
10 15862 335 17 365 042 18 867 749 20 370456 21873163
" 16 528 847 18 068 583 19 608 318 21148 053 22 687 789
12 15880 061 17 457 704 19 035 347 20 612 990 22 190 633
13 17 341 663 18 956 283 20 570 903 22185523 23800 143
14 13879832 15532 376 17 184 920 18 837 464 20 490 008
15 19 229 502 20 920 943 22 612 384 24 303 825 25995 266
16 19 947 659 21 678 997 23410 336 25141 675 26 873013
17 20 684 331 22 456 596 24 228 861 26 001 126 27 773 391
18 21440038 23 254 286 25068 535 26 882 784 28 697 032
19 22215318 24 072 637 25 929 957 27787 277 29 644 597
20 23 897 039 25798 548 27 700 057 29 601 566 31503075
VNA (10 %) 4 645 899 2173132 29700 364 37 227 596 44 754 828
VNA (8 %) 30 102 698 39498196 48893 694 58 289 192 67 684 689
TIR 12.82 % 14.16 % 15.45 % 16.69 % 17.88 %

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafion
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

*Délares en diciembre 2010

Elaboracién propia
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Cuadro N° 94: Anélisis de Sensibilidad de los Beneficios Netos del Proyectos ante un Cambio en los Costos Totales

ANO BENEFICIOS BENEFICIOS BENEFICIOS BENEFICIOS BENEFICIOS
NETOS (-10% NETOS (-5% NETOS (0% DE NETOS (5% DE N SO0
DE COSTOS DE COSTOS COSTOS TOTA- | COSTOS TOTA- | DE COSTOS
TOTALES) TOTALES) LES) LES) TOTALES)
0 - 3354101 - 3540 440 -3726779 -3913118 - 4099 457
1 - 256 986 - 271 263 - 285 540 - 299 817 - 314 094
2 -31493153 -33242772 - 34 992 392 -36742012 - 38 491 631
3 - 13983 988 -14920116 - 15856 244 -16792 372 - 17728 500
4 -29 169 949 -30 960 958 -32751 966 - 34 542 974 - 36 333 983
5 14 415 374 13856 054 13296 735 12737 416 12 178 096
6 16 053 452 15494 132 14934 813 14 375 494 13816174
7 17 640 833 17081 513 16 522 194 15962875 15403 555
8 18 557 445 17 998 125 17 438 806 16 879 487 16 320 167
9 19 263 261 18 703 941 18 144 622 17 585 303 17 025 983
10 19 986 388 19427 068 18 867 749 18 308 430 17 749110
" 20726 957 20 167 637 19 608 318 19 048 999 18 489 679
12 20 287 099 19 661 223 19 035 347 18 409 471 17 783 595
13 21743 053 21156 978 20 570 903 19 984 828 19 398 753
14 18771516 17978 218 17 184 920 16 391 622 15598 324
15 23734028 23173 206 22 612 384 22 051 562 21490 740
16 24 531 980 23971 158 23410 336 22 849 514 22 288 692
17 25 350 505 24789 683 24228 861 23 668 039 23107 217
18 26 190 179 25 629 357 25068 535 24507 713 23 946 891
19 27 051 601 26490779 25929 957 25369 135 24 808 313
20 28 733 069 28 216 563 27 700 057 27 183 551 26 667 045
VNA (10 %) 41784792 35742578 29 700 364 23 658 150 17 615936
VNA (8 %) 62795 320 55 844 507 48 893 694 41942 881 34 992 067
TIR 18.14 % 16.75 % 15.45 % 14.22 % 13.06 %

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafion
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

*Délares en diciembre 2010

Elaboracién propia
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Cuadro N° 95: Resumen del Anélisis de Sensibilidad

BENEFICIOS BENEFICIOS BENEFICIOS BENEFICIOS BENEFICIOS
NETOS (-10% NETOS (-5% DE NETOS (0% DE NETOS (5% DE NETOS (10%
DE BENEFICIOS BENEFICIOS BENEFICIOS BENEFICIOS DE BENEFI-
TOTALES) TOTALES) TOTALES)) TOTALES) CIOS TOTALES)

VAN (10 %) -50.7 % -253% 0.0% 253 % 50.7 %

VAN (8 %) -38.4% -19.2% 0.0% 19.2% 38.4%

TIR -17.0% -83% 0.0% 8.0% 15.7 %
Beneficios Beneficios Beneficios Beneficios Beneficios

Netos (-10% de  Netos (-5% de Netos (0% de Netos (5% de Netos (10% de
Costos Totales)  Costos Totales)  Costos Totales)  Costos Totales)  Costos Totales)

VAN (10 %)  40.7 % 20.3 % 0.0 % -20.3 % -40.7 %
VAN (8 %) 28.4 % 14.2% 0.0 % -14.2% -28.4 %
TIR 17.4 % 8.4 % 0.0 % -8.0% -15.5%

Fuente: EIH-HOB. Estudio de Factibilidad “Mejoramiento y Mantenimiento de las Condiciones de Navegabilidad en los Rios Huallaga, Ucayali, Marafidn
y Amazonas”. MTC, Lima, 2010.

*Délares en diciembre 2010

Elaboracién propia

En el Cuadro N° 95, se presenta el resumen de los impactos y las variaciones de los estimados
de las TIR y las Van.

Los resultados econémicos del proyecto son mucho mas sensibles a variaciones de costos que
de ingresos. La TIR se reduce de forma significativa si se eliminan los beneficios del cambio de
uso de naves, lo que confirma que se debe priorizar el esfuerzo del MTC de disefar politicas e
intervenciones para impulsar o incentivar el cambio del perfil de las naves.




6.2 REQUERIMIENTO DE PUERTOS Y EMBARCADEROS A MENOR

DISTANCIA UNOS DE OTROS

El problema del bajo volumen de movimiento
de pasajeros y cargas en la Cuenca Amazoénica
yace en la discontinuidad que se genera
cuando los embarcaderos fluviales tienen una
gran distancia unos de otros, ya que los flujos
de carga no logran comercializarse en las
localidades menores. En consecuencia, esta
situacion impide la generacién de economias
de escala. Por ello, si se reduce la distancia
entre los puntos de embarcaderos fluviales,
se podria integrar de manera mas significativa
el comercio y potenciar tanto el desarrollo
regional como internacional.

Ricardo Sénchez & otros (2006) recomiendan
generar embarcaderos fluviales intermedios
entre localidades importantes. (Ver Cuadro N°
96). Los autores sefialan que tratar un corredor
emergente que requiere muchos puntos de
apoyo a lo largo de su recorrido como si ya
estuviera consolidado, es un error.

En consecuencia, lo que los autores proponen
es la implementacién de “proyectos
acupunturos”. Es decir, la realizacion de
inversiones pequefias a nivel local, lo que
generaria una creacién de una malla de
proyectos o acciones. Asimismo, plantean
administrar el sistema de subsidiariedad en
los proyectos infraestructurales con el fin de
lograr efectividad y eficiencia al méaximo. En
general, se propone inducir las sinergias o
superaditividad de los beneficios esperados
de los proyectos. Si bien los costos también
pueden ser aditivos o sinérgicos, los beneficios
se potencian mucho entre unos y otros. En
este sentido, hubiera sido muy oportuno que
los proyectos que surgieron como acuerdos de
la consulta previa, correspondan a esta logica.
La integracion sobre la base de embarcaderos
intermedios y proyectos acupunturos es
posible si se recupera la visién estratégica o
vision de negocios del Eje del Amazonas.

Considerar un eje emergente como si fuera consolidado. Supone que la funcién principal del eje

amazonico es la conexiém inter-oceénica.

Océano
Pacifico

Océano
Atlantico

Una reflexion espacial sobre el desarrollo en el eje amazénico. Supone la articulacién del desarrollo
desde adentro hacia afuera, integrando progresivamente las areas, expasivamente.

Océano
Pacifico

Océano
Atléntico

Fuente: Ricardo Sanchez (2006) Presentaciéon de Hacia un desarrollo sustentable e integrado de la Amazonia.

Cuadro N° 96: Propuesta de reconsideracién espacial de un eje emergente
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En la actualidad, se ha observado que los
proyectos del Amazonas son tratados de
manera separada y se mantienen visiones
diferentes que actlan sobre cada conjunto
de proyectos. Este escenario dificulta la
integracién regional. Por ello, los autores
consideran que se debe trabajar con una visién
estratégica, compartida, complementaria e
integrada del Eje y examinar los beneficios
asociados a los proyectos tratados de manera
integrada.

Con respecto a la Amazonia en el Per(, el
transporte fluvial se realiza principalmente
entre las ciudades de Yurimaguas e lquitos y
entre Pucallpa e Iquitos. De otro lado, existe
un cierto movimiento de carga en relacién a
la actividad maderera que se desarrolla en el
rio Madre de Dios en la frontera con Bolivia.
El resto de vias son usadas principalmente por
lugarefios asentados en los margenes debido
a la ausencia de otras vias de comunicacién *.

En el Perl, en el area de influencia de la
Hidrovia Amazdnica, la caracteristica de
los embarcaderos fluviales es que estan a
gran distancia unos de otros. La carencia de
embarcaderos fluviales intermedios entre
localidades importantes ocasiona que los
flujos de carga no se comercialicen en las
localidades menores generando un retraso en
la dindmica econdémica de zonas en el area de
influencia de los principales rios e impidiendo
la generacion de economias de escala. Como
consecuencia de estas distancias, también
se limita el nimero de pasajeros movilizados
entre localidades.

En relacién a las condiciones de la
infraestructura de los embarcaderos
localizados en la Amazonia, estos en promedio
tienen una antigiedad de 15 afios y no
cuentan con programas de mantenimiento.

I

39 Fuente: Guerra-Garcia Picasso, Gustavo (2017). Diagnéstico
Integrado y Propuesta de Politicas: Transportes y Comunicaciones.
Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Ademas, la mayoria de embarcaderos estén
practicamente inoperativos lo que combinado
con la informalidad, causa que la mayoria de
las embarcaciones atraquen en la ribera de los
rios en condiciones precarias. En efecto, esto
ha generado tiempos excesivos e inseguridad
en los traslados de las mercancias y las cargas
en todos los rios naturalmente navegables de
la Amazonia. Por lo tanto la politica de contar
con mayores embarcaderos intermedios,
debe complementarse con una politica de
mantenimiento de las infraestructuras de los
terminales portuarios de la amazonia.

En las condiciones actuales, la ampliacién
de la oferta y de la calidad del servicio de
transporte de pasajeros presenta dificultades
debido a que en algunos casos, la oferta y la
demanda estan equilibrados pero en otros la
demanda no atendida se cubre con naves que
operan de forma irregular. Aproximadamente,
el 80 % de las empresas de transportes operan
con frecuencias no regulares.

Con respecto a los terminales portuarios,
la APN aprobé la habilitacién portuaria del
proyecto Terminal Portuario Logistica Peruana
del Oriente S.A. (LPO)- Pucallpa (el 04 de
diciembre del 2015), convirtiéndose en el
primer puerto formal de la zona. La inspeccién
de término de obras y otorgamiento de la
licencia de operacién al Terminal Portuario de
Pucallpa de Logistica Peruana del Oriente S.
A.- LPO, de uso publico, se realizé el 13 de
mayo del 2016.

Ademas, el Terminal Portuario de Yurimaguas
fue concesionado al Concesionario Puerto
Amazonas S. A. (COPAM). El proyecto
comprende la implementacién de la estructura
de retencidon aguas arriba del muelle, el
atracadero para pasajeros de 10 m de longitud,
areas de almacenamiento techado para carga
general de una superficie de 6092 m?, patio
para el almacenamiento de contenedores de
una superficie de 7994 m? y un muelle con una
longitud de 120 m y de ancho 12 m, con dos
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amarraderos. El equipamiento minimo que
tendré es una grda mévil con capacidad de
30 T, una grua de pluma giratoria de 30 T de
capacidad, un Reach Stacker, dos tractores de
tiro para tréiler de 30 T, cinco elevadores de 5
Ty uno de 10T, cuatro vagonetas de 30 T, dos
chasis para contenedores y una embarcacién
para mantenimiento de obras de rio. Las
obras de la Etapa 1 fueron recepcionadas el
15 de diciembre del 2016.

DadoquelaAmazoniaesunazonade preferente
interés social de territorio emergente, se debe
realizar una inversiéon complementaria, ademas
de los terminales portuarios. Para ello, por un
lado, el MTC decidié implementar un ferry,
que seria subsidiado parcialmente. De este
modo, se puede lograr que el sector preste un
servicio con el estdindar minimo de seguridad
y confort a la poblacién por encima del punto
de equilibrio calidad/precio bajo condiciones
de libre oferta y demanda.

El servicio de ferry ya fue adjudicado,
contratado y ha iniciado operacién. La ruta
seleccionada ha sido Iquitos - Santa Rosa
- lquitos y el servicio atiende los puntos
intermedios de Indiana, Pebas, San Pablo
y Caballococha. Se han establecido 200
asientos subsidiados con un tarifario regulado
seglin contrato y el resto de los asientos el
operador del ferry los vende el mercado con
plena libertad de fijacion de precios. En el
2017, el contrato se encontraba en la etapa
de prueba. El objetivo del gobierno luego
es ampliar el esquema a otras rutas como
Nauta - Sarameriza, Iquitos - Pucallpa y
desde Pucallpa hacia el sur hacia los puertos
de Atalaya, Contamana y Requena. %

La programacién de inversiones de ENAPU
con respecto a TP Iquitos tiene una suma
total de 7480 mil para el 2017 y 13 330 mil
para el 2018.

Cuadro N° 97: Programacién de Inversiones de ENAPU S. A. 2017 — 2021

En miles de soles

PRIORI- | PROYECTOS 2017 2018 2019 2020 2021 | FUENTE DE FINAN-
DAD CIAMIENTO

Adaquisicién 01 Grda TP lquitos 2380 Recursos propios
2 Adquisicién 03 elevadores TP llo 2330 Recursos propios
3 Construccion Terminal Pasajeros 5000 11330 Recursos del MTC
TP Iquitos
4 Adquisicién equipos de traccién 2000 Recursos propios
para el TP Iquitos
5 Compra de Buque-Draga 5664 34000 77817 Recursos del MTC
NL Acondicionamiento MASP Avrica 400 Recursos propios
NL Desarrollo portuario TP Iquitos 100 Recursos propios
(estudio)
NL Gastos capital no ligados a 360 360 360 360 360  Recursos propios
proyectos
Total 10570 19354 34360 78177 360 -
Fuente: ENAPU (2016)
I
40 Fuente: Guerra-Garcia Picasso, Gustavo (2017).

Diagnéstico Integrado y Propuesta de Politicas: Transportes y
Comunicaciones. Ministerio de Transportes y Comunicaciones.
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Por otro lado, como parte del grupo de
trabajo multisectorial del Proyecto de
Hidrovia Amazénica, el MTC construird 23
embarcaderos paralas comunidades de Loreto.
En efecto, para determinar la factibilidad de
los embarcaderos, el MTC evalud la cercania
de las comunidades a un rio principal, la
existencia de terrenos saneados, la cantidad
de pobladores, entre otros. Asimismo, se ha
determinado la zona en los que se construiran
a través de tecnologia satelital.”!

El APN tiene terminales portuarios
planificados para el 2018 - 2021. En el 2018,
se tiene previsto implementar el terminal

portuario de pasajeros de Iquitos. En 2019,
se implementara los terminales portuarios de
pasajeros de lquitos, Indiana, Pebas, San Pablo,
Caballococha, Santa Rosa y los Terminales de
carga y pasajeros de Saramiriza y Pucallpa.
En 2020, se implementard, ademés de los
terminales anteriormente mencionados, el
Terminal Portuario fluvial de carga Santa Rosa
y Terminal Portuario Maritimo de Chimbote.
En 2021, se continuara con la implementacién
de los terminales que se implementaron en
el 2018 - 2020, ademés, el Terminal Portuario
de Salaverry, San Juan de Marcona y Terminal
Portuario de Pasajeros de Nauta.

Cuadro N° 98: Programacién multianual de inversiones 2018 - 2020

NORMAS DEL PROYECTO DE INVERSION POR ANO
INVERSION (EN MILES)

2018 2019 2020
Proyectos en Formulacién y Evaluacién
Construccion de un Terminal Portuario en Saramiriza 1500
Construccion del Terminal Portuario en Nuevo Pebas 1500
Rehabilitacion y Modernizacion del Terminal Portuario de Iquitos 2500
Construccion de Terminales Portuarios de Pasajeros, tramo Iquitos | 1200
— Santa Rosa
Construccion de Terminales Portuarios de Pasajeros, tramo Atala- 7200
ya — Pucallpa
Proyectos Nuevos
Construccién de Terminales Portuarios de Pasajeros, tramo Yuri- 2500
maguas - Nauta
Construccion del terminal Portuario de cargo de Santa Rosa 2500
Adgquisicién e Implementacién del Centro de Control, Comunica- | 70 3500
ciones y Resuelto a Emergencias Portuarios del Puerto de Paita
Adquisicion e Implementacion del Centro de Control, Comunicacio- 71.4 3500
nes y Resuelto a Emergencias Portuarios del Puerto de Matarani
TOTAL 6270 17 271.4 | 3500

Fuente: MEF (2016)

41 En: http://portal.mtc.gob.pe/noticias_detalle.htm|?id=5097




6.3 POLITICA DE REDUCCION DE TARIFA A LOS DUENOS
DE LAS NAVES

Dado que son pocas las embarcaciones que
tienen una adecuada capacidad para lograr
eficiencia gracias al Proyecto de la Hidrovia
Amazénica, es previsible que los ingresos o
beneficios contintien siendo menores a los
esperados.

Por ello, mientras no se haya logrado reperfilar
la flota o inducir el cambio de la capacidad de
las naves, se deberia reducir la tarifa fijada
en el Contrato de Concesién o anularla. En
este informe proponemos que se realice una
reevaluacién y que las tarifas se reestimen
como un porcentaje de las ganancias de
eficiencia de las naves actualmente existentes o
se anulen. De lo contrario, pueden convertirse
en un factor de conflicto que retrase lo mas
importante: el cambio de la capacidad de las
naves.

En el Contrato de Concesidn, se establecid
que la tarifa por UAB sea equivalente a US$
1,69 mas el IGV y todos los impuestos que le

sean aplicables. Esta tarifa es en ddlares y se
cambia a soles, considerando el tipo de cambio
de venta publicado por la Superintendencia
de Banca y Seguros del Pert vigente a la fecha
en que se realiza la operacién de pago.

En las actuales condiciones, es altamente
probable que los costos de la tarifa estandar
impliquen costos superiores a las ganancias
de eficiencia de las naves.

Las embarcaciones exentas del pago de
tarifa son las que estan a cargo de la Marina
de Guerra del Pert, las que se utilicen para
atender servicios de emergencias y las que
son utilizadas por los pueblos indigenas segin
usos y costumbres.

Sin embargo, los usuarios obligados a pagar la
tarifa, ya mencionados en la seccién 2.4., varian
segun las caracteristicas de la embarcacion
(como el calado, UAV, entre otros) y travesia
(zarpado, recorrido y navegacion).
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6.4 POLITICA DE INTENSIFICACION DE LA FISCALIZACION

La Consultoria para la Elaboraciéon del Analisis
de la Informalidad Portuaria en las Principales
Ciudades de la Amazonia elaborado por el
Consorcio INDESMAR (2009) encontré que
los principales problemas de informalidad
portuaria eran los siguientes:

O Existen naves operando sin el
correspondiente permiso de operacién
vigente.

O Existen embarcaciones que se
encuentran operando sin contar con los
seguros de responsabilidad civil frente a
terceros y contra accidentes vigentes.

O No se cumple con las buenas practicas
de agenciamiento fluvial previsto en la
reglamentacion.

O Existe constante exceso de pasajeros
en las naves que prestan los servicios
contraviniendo la reglamentacion vigente.

O Algunos administrados que prestan
servicios de transporte de carga vy
pasajeros no cumplen con las rutas,
frecuencias e itinerarios que tienen
programados contra lo establecido en la
reglamentacion.

O Se dan casos de naves que evitan
recalar en embarcaderos formales
contraviniendo la reglamentacion42.
Se estima que son la mayoria hasta la
actualidad.

O Existen naves que no utilizan los
servicios de agenciamiento fluvial,
sin adecuarse a lo establecido por las
normas vigentes.

Estos problemas detectados en el 2009
se mantienen vigentes en sus aspectos
principales. Si el MTC no tiene un plan para
resolver los problemas de la informalidad,
el uso de la infraestructura portuaria y de la
propia Hidrovia Amazénica sera limitado. La
combinacién de informalidad, las dificultades
para reperfilar las naves y el esquema tarifario
actual, pueden generar un uso muy limitado de
la Hidrovia Amazénica, poniendo en cuestion
la pertinencia de esta intervencion.

42 En relacién a la informalidad portuaria, el principal reglamento
que se incumple es el Reglamento de Transporte Fluvial.



Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica 157




10T

> CONCLUSIONES Y
RECOMENDACIONES




7.1 CONCLUSIONES

O El objetivo central del proyecto
denominado “Mejoramiento y Mantenimiento
de las Condiciones de Navegabilidad en los
Rios Huallaga, Ucayali, Marandn y Amazonas”
es implementar un conjunto importante de
obras y acciones destinado a la mejora de las
condiciones de navegabilidad en estas vias
fluviales y asi obtener un trafico de pasajeros
y cargas eficiente, econdmico, seguro y
confiable, durante todo el afo.

O En el largo plazo, el proyecto propone que
el Eje del Amazonas (definido en el contexto
de lIRSA), se pueda convertir en una alternativa
competitiva para integrar el norte y la regién
central del Brasil con la Cuenca del Pacifico y
viceversa.

O El rea del proyecto se encuentra en las vias
navegables conformadas por los rios Huallaga
(tramo comprendido entre Yurimaguas y la
confluencia con el rio Marafién), Ucayali (tramo
comprendido entre Pucallpa y la confluencia con
el rio Marafién), Maraiién y Amazonas (tramo
comprendido entre Saramiriza y Santa Rosa).

O Elproblema central de la situacion antes del
proyecto esta relacionado a las inadecuadas
condiciones de navegabilidad en las épocas
de vaciante de los rios. Esta situacion se
caracteriza por lo siguiente: i) no se realizan
trabajos de acondicionamiento de los canales

de navegacion; ii) no se ha completado la
sefalizacion y las ayudas a la navegacion
fluvial, lo cual es indispensable en zonas
criticas; y iii) existen escasos datos estadisticos
y mediciones relacionados a los niveles en los
rios por lo que la determinaciéon de los niveles
de referencia no es precisa.

O El Eje del Amazonas ha sido definido a
través de la delimitacién de una regién a lo
largo del sistema multimodal de transportes
que vincula determinados puertos del Pacifico,
como el de Buenaventura en Colombia,
Esmeraldas en Ecuador y Paita en Perd, con
los puertos brasilefios de Manaos, Belem y
Macapda. En 2013, se incorporaron al érea
de influencia nueve Estados nordestinos de
Brasil: Maranhao, Piaui, Ceard, Rio Grande do
Norte, Paraiba, Pernambuco, Alagoas, Sergipe
y Bahia, junto a los Estados de Tocantins y
Goias.

O El EID del Amazonas Ampliado configura
un territorio, el mas grande de los Ejes
considerados en la planificacion territorial
indicativa de lIRSA, que abarca una franja
continental desde la costa del Pacifico con

abundante poblacién y expansién de sus
actividades econdmicas, atraviesa los Andes,
notable accidente geogréfico a la hora del
desarrollode lainfraestructura de conectividad,
se proyecta por la extensa region amazénica,
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plena de recursos naturales y rios navegables,
pero con una menor densidad poblacional y
se vincula al Atlantico, no solo por los Estados
de Amapa y Par3, sino también por la regién
nordestina.

O En el contexto de IIRSA, los gobiernos de
los paises, en el marco de la visién de negocios
del EID identificaron siete agrupamientos
de proyectos como factores criticos y
estructurantes del EID. Cada grupo tiene una
vision estratégica especifica compatible con la
vision del Eje de Integracién y Desarrollo.

O Como resultado de la Politica de Transporte
Acudtico, se espera que se mejore el acceso
de los servicios de este modo de transporte.
De esta manera, se propone la ampliacién
de la capacidad de los terminales portuarios
y sus accesos. Se considera ademas mejorar
la capacidad de seguridad, eficiencia vy
confiabilidad del transporte acuatico, de carga
y estaciones especializadas para pasajeros.
Para ello, con la finalidad de poder medir
este objetivo, se tomd como indicador la
variacién anual del volumen de carga a través
del servicio portuario, la cual tendria una
tendencia esperada ascendente hasta el 2021.

O Se han realizado siete estudios de
navegabilidad, cuatro estudios relacionados
a los Terminales Portuarios y un estudio
relacionado a la Actividad Portuaria.

O Con respecto al primer grupo, se tiene
que en el "Estudio de Navegabilidad del
rio Ucayali en el tramo comprendido entre
Pucallpa y la confluencia con el rio Marafién”,
se identificaron cuatro malos pasos en el rio
Ucayali: Cornejo Portugal, Salida Puinahua,
Bolivia y Santa Fe. Para resolver los problemas,
se han identificado un conjunto de obras con
la finalidad de eliminarlos. Algunas obras son
las siguientes: i) construccién de espigones
permeables, i) construccion de diques
permeables y iii) construccion de deflectores
de corriente.

O En el "Estudio de Navegabilidad del
rio Huallaga en el tramo comprendido
entre Yurimaguas y la confluencia con el rio
Marafién”, se identificaron siete malos pasos:
Paranapura, Providencia, Metrépolis, Oro
Mina, Santa Maria, Progreso y Santa Cruz.
Como propuestas, se planteé dos alternativas.
En la primera, se propone una embarcaciéon de
disefio “Motonave”, cuyas dimensiones son
las siguientes: i) una eslora de 50 metros (m), ii)
una manga de 10 m, iii) un puntal de 2,50 m y
iv) un calado entre un minimizo garantizado de
1,20 m y un méximo de 2,170 m. En la segunda,
se tiene un “"Remolcador + 4 Barcazas (1+2x2),
cuyas dimensiones son 120 m de eslora, 24 m
de mangay una profundidad minima de calado
de 1,20 m y méxima de 1,40 m. Se considera
que la primera es la mejor alternativa segin
punto de vista técnico y econémico. En efecto
se tendria, un total en dragado de apertura de
338 mil m® y dragado de mantenimiento de 84
mil m?3.

O En el Proyecto de “Mejoramiento y
Mantenimiento de las Condiciones de
Navegabilidad en los rios Ucayali, Huallaga,
Marafién y Amazonas: Perfil de Proyecto”,
se espera que la implementacién de las
acciones directas e indirectas sefialadas
deberfan generar un mayor trafico fluvial por
las vias navegables y por tanto impactar en
un mayor desarrollo socioeconémico para las
poblacionesque se encuentranenlosmargenes
del rio. Para ello, se tiene dos alternativas
consideradas: i) acondicionamiento de las
caracteristicas geométricas de las naves vy
i) acondicionamiento de la via navegable
mediante trabajos de dragado, de modo que
la primera es la mejor siguiendo los criterios
de evaluacién econémica.

O En el “Estudio de Navegabilidad de los
rios Marafién y Amazonas: Tramo Saramiriza
- Santa Rosa”, se identificaron cinco malos
pasos, Kerosene, Gasolina, Puera Elisa,
Bagazan y Puerto Laurel. Ante ello, se analizé
tres alternativas: i) mejoramiento por dragado



y sefalizacion ndutica, i) mejoramiento
mediante  espigones deflectores 'y iii)
reubicacion del punto final de embarque,
de modo que la primera es la mejor desde
la perspectiva econdémica. Esta alternativa
consiste en el dragado mecénico, mediante
un equipo de corte y succién, que permite la
extraccién del material de fondo del canal de
navegacion y su disposicion en otro lugar que
deberd estar ubicado en zonas que aseguren
que no habra retorno del material hacia el
canal dragado y, preferentemente, sobre el
lecho del rio (en zonas profundas), sobre los
extremos de bancos de arena (aguas abajo de
islas) o en canales secundarios.

O En el “Estudio de Diagnéstico de
Navegabilidad del rio Ucayali en el tramo
Pucallpa — Atalaya”, se identificaron los
siguientes malos pasos: Shinipo, El Pozo,
El Cohenglia, Unién Jaticsa, Chumichinia,
Shapajilla, Inapanshea y Liberal. Algunas
actividades realizadas para mejorar la
navegabilidad fueron las siguientes: i)
el establecimiento de dos estaciones
limnimétricas adicionales (Caco y Nuevo
Bolognesi) a las ya existentes (Pucallpa
y Atalaya), ii) el establecimiento de hitos
geodésicos a efectos de lograr la ubicacion
horizontal (referida al datum WGS - 84) y
vertical (referida al modelo geoidal EGM’
96) de las estaciones limnimétricas antes
definidas” vy iii) el levantamiento batimétrico
general del eje de la via navegable y de
secciones transversales equidistantes 1000 m
entre si.

O En el “Estudio de Diagnéstico de
Navegabilidad del rio Urubamba en el
tramo Atalaya — Boca del rio Camisea”, se
identificaron los siguientes malos pasos en
ese tramo: Capironshampiari, La Peruanita,
Remolino, Capirona, Rio Piccha, Nuevo
Mundo, Nueva Vida, Sensa, Texas, Sol
Naciente, Puletal, Nueva Unién, Bufeo Pozo,
Remoque, La Florida, Sepa, Cérdova, Inuya,
Serjali, Pucani y Rima. El estudio también

incluyé el tramo comprendido entre Atalaya
y la desembocadura del rio Camisea.
Algunas actividades son las siguientes:
i) el establecimiento de dos estaciones
limnimétricas adicionales (Sepahua y Camisea)
a la ya existente (Atalaya), ii) el establecimiento
de hitos geodésicos a efectos de lograr la
ubicacién horizontal (referida al datum WGS
— 84) y vertical (referida al modelo geoidal
EGM’ 96) de las estaciones limnimétricas antes
definidas vy iii) el levantamiento batimétrico
general del eje de la via navegable y de
secciones transversales equidistantes 1000 m
entre si.

O El “Estudio Binacional de Navegabilidad
Comercial de rio Napo en el tramo entre
Francisco de Orellana (Ecuador)y la confluencia
con el rio Amazonas” tiene el fin de promover
el uso racional y ordenado, durante todo
el afio de la navegacion fluvial, mejorando
las condiciones del trafico, aumentando la
seguridad y preservando el medio ambiente
de acuerdo a los criterios de desarrollo
sustentable. Ante ello, se realizan acciones
estructurales y no estructurales. Las primeras
son i) limpieza de “quirumas” y “palizadas”,
i) mejora de la infraestructura de embarque
y desembarque de carga y pasajeros vy iii)
mejoramiento y adaptacién de la flota fluvial.

O En el "Estudio de factibilidad para el
Mejoramiento y Mantenimiento de las
Condiciones de Navegabilidad en los rios
Huallaga, Ucayali, Marafién y Amazonas”,
se identificé cinco malos pasos en el Rio
Marafidn-Amazonas, siete en el Rio Huallaga y
ocho en el Rio Ucayali. Las acciones propuestas
son las siguientes: i) elaboracién de obras de
dragado y apertura en los malos pasos que
representen una restriccién para la navegacion,
ii) instalacién de un sistema de ayudas a la
navegaciéon que complemente las sefales
existentes (de forma tal de dar seguridad
a la navegacion en aquellos pasos que
presenten un grado de dificultad importante),
iii) instalacion de una red de limnimetros con
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transmision satelital que permita conocer en
todo momento el nivel de los rios en puntos
estratégicos, iv) establecimiento de un
sistema de mantenimiento y monitoreo de las
obras de dragado, de los sistemas de ayuda
a la navegacion y de la red de limnigrafos,
v) implementacién de un Plan de Monitoreo
a efectos de determinar la ubicacién de los
canales de navegacion de forma permanente
y la oportunidad y magnitud de los dragados
a realizar durante las tareas de mantenimiento
de la via navegable y vi) contratacién de una
Empresa Concesionaria que tendré a su cargo,
ademds de las obras e instalaciones antes
referidas, el mantenimiento de las mismas.

O Con respecto al segundo grupo, se
tiene que en el “Estudio de Factibilidad del
Terminal Portuario de Iquitos”, se analiza
dos zonas para una posible reubicaciéon del
puerto “Bellavista”, que se ubica en el Distrito
de Punchana y “Sinchicuy”, en el Distrito de
Indiana. Sin embargo, el estudio selecciond
la zona del actual puerto como la mejor
alternativa debido a los costos comparativos
en el horizonte del tiempo. Asimismo, se
recomienda realizar obras en rio, en tierra, en
dragados y sefalizacion y de almacenamiento.

O En el “Estudio de Factibilidad para la
Rehabilitaciéon del Terminal Portuario de
Pucallpa”, se propuso dos zonas o alternativas
posibles, de las cuales se eligié la alternativa
1B. Esta consiste en tener las actuales
instalaciones (ENAPU S. A.) y se complementa
con una plataforma de acceso y maniobras en
la Manzana 30 (Aserradero COMASA, entre
otros) a orillas del actual curso del rio Ucayali.
Las obras en tierra consisten en habilitacién de
las instalaciones del exterminal y construccién
de una plataforma de acceso y maniobras.
Y las obras en rio proponen la reparacién e
instalacion del muelle flotante, puentes de
acceso y pontdn de pasajeros.

O En el "Estudio de Prefactibilidad para la
Construcciéon del Nuevo Terminal Portuario

de Yurimaguas — Localidad Nueva Reforma”,
se propuso cinco alternativas posibles y se
seleccioné como viable a la alternativa A. De
modo que las actividades planteadas son las
siguientes: i) construccién de dos muelles:
uno de tipo marginal y otro de tipo flotante,
ii) construccion de un antepuerto (donde
se habilitard una amplia area destinada al
estacionamiento de vehiculos en espera),
iii) construccién de una via de acceso a las
instalaciones portuarias (via principal), iv)
construccién de vias de accesos secundarias
que conectan la via principal con los accesos
a las diferentes plataformas (cada una con
caracteristicas propias), v) construcciéon de
edificaciones para el area administrativa y de
servicio (enun areade 1250 m?), vi) construccion
de tres almacenes (3350 m?, 3350 m? y 1750
m?), vii) instalacién de una planta de frio (1320
m?), viii) edificacion de una casa de fuerza
(destinada a alojar un generador eléctrico de
emergencia), ix) construccién de un patio de
contenedores (capacidad de almacenamiento
de 280 TEUs) y x) instalacién de una balanza
para vehiculos de carga; construcciéon de
reservorio de agua potable, tanque de
tratamiento de, red de agua y desaglie, planta
de tratamiento de aguas servidas, cunetas de
coronacién vy laterales, canales de drenaje y
subrenaje, etc.

O En la "Actualizacion del Estudio de
Factibilidad para la Rehabilitacién del Terminal
Portuario de Pucallpa”, se escogié la alternativa
de la "Construccion del Terminal Portuario en
Nuevo San Juan”. Se ubica al Norte del centro
poblado de Nuevo San Juan, a méas de un
kilbmetro rio abajo de la localizacién propuesta
en el estudio anterior y se caracteriza por ser
elevada y con presencia de material duro (por
lo que retne las condiciones adecuadas).
Asimismo, presenta menos problemas de
expropiaciones que la otra alternativa por
constituir un area no ocupada. Finalmente,
requiere la construcciéon de una carretera
de acceso de aproximadamente 25 km de
longitud.



O Con respecto al tercer grupo, se tiene
que el “Andlisis de la Informalidad Portuaria
en las principales ciudades de la Amazonia:
Yurimaguas, Pucallpa e Iquitos” tiene la
finalidad de cuantificar la informalidad de
las operaciones portuarias en las principales
ciudades de la Amazonia, formulando acciones
que permitan el desarrollo del transporte
fluvial ordenado.

O La importancia de analizar la distribucion
de los riesgos radica en los aspectos cruciales
que estan relacionados a un Contrato de
Concesién proveniente de una Iniciativa Estatal
como es el Proyecto: Hidrovia Amazdnica.

O En ese sentido, la identificacién de los
aspectos que constituyen “riesgos” de esta
Concesion, estaran asociados a la probabilidad
de ocurrencia de un evento cuya consecuencia
negativa principal es que el servicio no solo
no funcione correctamente, esto es, con sus
caracteristicas técnicas especificas, sino que
también pueda ser susceptible de ni siquiera
iniciar sus actividades.

O En la matriz de riesgos desarrollada se
contraponen la presencia del riesgo y su
medida de mitigacién, de modo que se
identifica los riesgos relacionado a la actividad
de la operacién de la Hidrovia.

O Se identifican siete tipos de riesgos, los
cuales son: i) riesgo constructivo, ii) riesgo
financiero, iii) riesgo de demanda, iv) riesgo
tecnolégico, V) riesgo politico, vi) riesgo
ambiental y vii) riesgo de fuerza mayor.

O Con respecto al riesgo financiero, se
ha establecido, en primer lugar, que si el
Concesionario no consigue el cierre financiero
para el financiamiento de las inversiones del
proyecto debido a su incapacidad financiera,
esto generaria que existan problemas para
ejecutar el objeto del Concesién. Este riesgo
se mitiga principalmente por los respaldos
de la Sociedad Concesionaria Hidrovia

Amazédnica S. A. La Sociedad Concesionaria
esté respaldada por la Empresa China Estatal
de Ingenieria y Construccién SINOHYDRO.

O En segundo lugar, si el Concesionario
enfrenta costos operativos mayores a los
previstos en el plan de negocios de la
Sociedad Concesionaria, el Concesionario
tendra una rentabilidad menor a la esperada.
El contrato establece con claridad el esquema
de la contraprestacién econdémica que percibe
el concesionario. En el capitulo IX se define la
tarifa por la prestacién de los servicios estandar
(Clausulas 9.1 - 98) que entra en vigencia
cuando se inicia la explotacién (Clausula 8.10)
y cubre parcialmente los costos operativos. En
el capitulo X se definen los cofinanciamientos.

O En tercer lugar, si el Concedente retrasa los
pagos al Concesionario por la contraprestacion
de un servicio afectando el pago a acreedores,
la clausula 10.18 establece la obligaciéon del
concesionario de constituir y mantener a
su costo en calidad de fideicomitente, un
fideicomiso irrevocable de administracién
para facilitar el adecuado cumplimiento de los
desembolsos del cofinanciamiento.

O Con respecto al riesgo de demanda,
si la cantidad de embarcaciones es
menor a la prevista, el contrato permite
aumentar el cofinanciamiento. Ante ello,
los cofinanciamientos se fijan a través del
PAMO y del PME. El PAMO es el pago por
mantenimiento y operacién y el PME es el
pago por mantenimiento excepcional. El
PAMO y el PME son aportes del concedente
por los recursos operativos faltantes que no
pueden ser cubiertos por la recaudacion de la
tarifa de los servicios estandar (Clausula 10.6).

O En segundo lugar, si el Concedente tiene
dificultades para el cobro de la tarifa estandar
—debido a que los Armadores Amazénicos
consideran que no requieren la Hidrovia

pues sus naves pueden operar con calados
actuales-, entonces el contrato establece con




DOCUMENTO DE TRABAJO 30

claridad el esquema de la contraprestacién
econémica que percibe el concesionario.
En el capitulo IX se define la tarifa por la
prestacion de los servicios estandar (Clausulas
9.1 - 98) que entra en vigencia cuando se
inicia la explotacion (Clédusula 8.10) y cubre
parcialmente los costos operativos. En el
capitulo X se definen los cofinanciamientos.

O En relacién a los riesgos tecnoldgicos,
en primer lugar, debe sefialarse que si
el disefio del canal de acceso al puerto
de Iquitos no logra contar con zonas del
cauce apropiadas y se registran demoras
no imputables al concesionario, este estara
eximido de garantizar la implementaciéon de
las especificaciones técnicas previstas en el
Anexo N° 4 del contrato relacionado a las
obras obligatorias y a los niveles de servicio
establecidos en el Anexo N° 3, exclusivamente
en el tramo afectado. El concesionario podra,
si se dan las causas sefaladas, solicitar
una ampliacién de plazo para modificar el
disefio y/o las actividades de dragado. En
consecuencia no serd penalizado en estos
eventos.

O En segundo lugar, el contrato parte del
supuesto de que existe incertidumbre sobre
los “Niveles de referencia” para los malos
pasos. Dado que la profundidad a dragar
depende de los niveles de referencia, existe
incertidumbre sobre la cantidad de dragado.
Para ello, el concesionario deberd instalar
como minimo 13 estaciones limnimétricas.
El canal debe permitir la navegaciéon de la
embarcaciéon de disefio con un calado de seis
pies en los malos pasos y de nueve pies en el
canal de acceso al terminal portuario de Iquitos
cuando el nivel del agua sea igual o superior
al nivel de referencia. La profundidad del canal
debe establecerse adoptando como minimo
un margen bajo quilla de 0,3 m y un margen
adicional de 0,3 m en relacion al calado de la
embarcacion en el caso de lechos rocosos y de
0,6 m en el caso de lechos blandos.

O En tercer lugar, existe incertidumbre sobre
los volimenes de apertura del canal a ser
dragado, ya que se licité el proyecto sin EDI
y soélo con un estudio de preinversién. En el
contrato, se establece que el concesionario
debera realizar todos los estudios de campo y
gabinete necesarios en el marco del EDI para
determinar los volimenes de apertura del
canal a ser dragado en todos los malos pasos
que resulten definidos en base al relevamiento
batimétrico inicial y en el Puerto de Iquitos.
En el contrato (Anexo N° 4), también se ha
considerado un volumen de dragado adicional
como “imprevisto” que puede corresponder
a otros malos pasos no identificados y/o a
modificaciones de malos pasos de hasta 600
000 metros cubicos.

O En cuarto lugar, existe incertidumbre
sobre la cantidad de sobredragados técnicos
necesarios. Para ello, el concesionario
deberd  realizar todos  estudios de
sedimentacién, apoyados en mediciones
de campo y modelizaciones mateméticas
hidrosedimentolégicas, que le permitan
estimar los sobredragados técnicos a realizar
para lograr que las condiciones de los canales
de navegacion cumplan con los niveles de
servicio. Ademas, el sobredragado necesario
para cumplir con los niveles de servicio
deberad ser evaluado por el concesionario,
considerando la mayor dindmica
sedimentoldgica fluvial en la embocadura del
rio Amazonas, en relacion con la existente
en rio ltaya, mediante una modelizacion
hidrosedimentoldgica.

O En quinto lugar, existe incertidumbre
sobre los volimenes de mantenimiento. En
el Anexo N° 4 del contrato se establece la
obligacién del concesionario de realizar todos
los estudios para determinar los volimenes
de dragado de mantenimiento que debera
manejar anualmente para mantener los niveles
de servicio.



O En sexto lugar, existen fallas en la provisién
de informacién para la navegacion, lo que
genera dificultades para que los usuarios
accedan a la informaciéon a través del SHNA
sobre el trazo del canal de navegacién. Para
ello, el concedente realizard los acuerdos
con el SHNA para que la informacién sea
incorporada rapidamente en las cartas de
navegaciéon. En el Anexo 15 del Contrato, se
especifican las penalidades al concesionario
por incumplimiento.

O En séptimo y ultimo lugar, existen fallas en
la provision de informacién de niveles de agua
mediante un sistema de captura y registro en
la red de estaciones limnimétricas. Para ello,
el concedente realizard los acuerdos con el
SHNA para proveerle de informacién sobre
los niveles de agua registrados a fin de que los
mismos sean integrados a su red de estaciones
automaticas si asi se decidiera.

O El principal riesgo politico es la Caducidad
del Contrato de Concesidon. Ante ello, la
mitigacion seria en todas las causales de
caducidad con excepcién de mutuo acuerdo,
vencimiento del plazo y de fuerza mayor o
caso fortuito. El contrato establece que se
aplicard el mecanismo de valoracién y pago
sefialado en las cladusulas 16.11y 16.17.

O De otro lado, existen tres tipos de riesgos
ambientales. El primero se refiere a los
impactos no previstos como consecuencia
de acciones de dragado u otros que pueden
afectar los volimenes de dragado de las
principales intervenciones. En consecuencia
para readecuar la via navegable a las
condiciones correspondientes a la apertura,
se hace necesario prever un dragado de
mantenimiento anual a realizar durante la
temporada de creciente a vaciante dado que
de realizarse durante latemporada de creciente
se perderia buena parte del resultado de la
operacion y por ende no se dispondria de las
profundidades necesarias durante los ultimos
meses de vaciante. Para ello, el concesionario

debe desarrollar un EDI y un Estudio de
Impacto Ambiental Detallado (Anexo Xl del
contrato).

O El segundo riesgo ambiental, se refiere
a impactos no previstos que pueden afectar
el medio fisico (aire, geomorfologia fluvial,
dindmica hidrica y sedimentoldgica, agua,
sedimentos y la estabilidad costera), el
medio bioldgico (biota acuética, biota
terrestre y Areas Naturales Protegidas)
y el medio socioecondémico (actividad
pesquera y navegacién deportiva vy
recreativa, navegacion comercial, recreacién
costera patrimonio arqueolégico, uso de
la via navegable, entre otros). En efecto,
el concesionario, ademdas de desarrollar
un EDI'y un Estudio de Impacto Ambiental
Detallado, debe implementar el Plan de
Manejo Social y Ambiental.

O Eltercery ultimo riesgo ambiental alude a
que la cuenca hidrografica tiene un régimen
de gran variabilidad hidrolégica. Para ello,
el Plan de Dragado considera el régimen
hidrolégico de cada cuenca hidrogréfica. Con
base al hidrograma de cada rio se definen
los periodos de dragado especificos de
cada rio, los cuales pueden ser modificados
parcialmente segun sea el hidrograma real
de cada afio. Los hidrogramas establecidos
en funcién de mediciones diarias en las
estaciones limnimétricas se emplearan
para determinar el nivel de referencia para
reducir las batimetrias que seran ejecutadas,
a partir de lo cual se definen las zonas de
malos pasos, se disefian los canales y se
calculan volimenes a ser dragados. Ademas,
el concesionario definirda el volumen de
dragado de apertura definitivo sobre la base
de la informacion del EDL.

O Con respecto al riesgo de fuerza mayor,
cualquiera de las partes tendra la opcion de
resolver el contrato por eventos de fuerza
mayor o caso fortuito. Fuerza mayor significa
la ocurrencia de eventos, condiciones o
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circunstancias no imputables a las partes
de naturaleza extraordinaria, imprevisible
e irresistible que impidan cumplir con las
obligaciones a su cargo. En efecto, en un
plazo no mayor de 30 dias calendario contado
desde la fecha de presentada la solicitud de
suspension, la parte que la haya recibido
debera remitir su pronunciamiento, para lo cual
deberd contar con la opinién previa favorable
del Regulador. (Clausula 17.3 del Contrato de
Concesion). Asimismo, de existir controversia
sobre la resolucién emitida, la parte afectada
estard facultada a recurrir al procedimiento
de Solucién de Controversias previsto en el
capitulo XVIII del contrato (Clausula 17.4)

Analisis Especifico del Proyecto de
la Hidrovia

Componentes del Proyecto de la Hidrovia

- El Proyecto de Inversién de la Hidrovia
tiene siete componentes, los cuales
son los siguientes: i) obras de dragado
de apertura, i) obras de dragado de
Mantenimiento, iii) instalacién de wun
sistema de ayudas a la navegacion, iv)
instalacién de una red de limnigrafos con
transmision satelital, v) establecimiento
de un sistema de mantenimiento de la
sefalizacién, vi) mantenimiento de las
estaciones limnimétricas y vii) monitoreo
de las condiciones de navegabilidad.
Estos son respaldados por el Estudio de
Factibilidad y el Contrato de Concesién.

Obras de dragado y seiializacion

- Con respecto a los malos pasos de la
Amazonia, en el rio Huallaga se han
identificado siete (7) malos pasos: cinco
(5) de ellos van a estar sometidos a obras
de dragado y la totalidad a la instalacion
de ayudas a la navegacién o sefializacion.
En el rio Ucayali se han identificado ocho
(8) malos pasos: tres (3) de ellos van a
estar sometidos a tareas de dragado y la
totalidad a la instalacion de ayudas a la

navegacioén. En el rio Marafidn - Amazonas
se han identificado cinco (5) malos pasos:
tres (3) de ellos van a estar sometidos a
tareas de dragado y la totalidad a obras de
sefalizacion.

El dragado de apertura debe permitir lograr
las caracteristicas de disefio especificadas
en los requisitos técnicos para el canal de
navegaciéon. Las labores de dragado se
deben realizar en todos los malos pasos
de los rios del estudio y al inicio de la
Concesion. Ademés, se debe abarcar el
canal de acceso al Puerto de Iquitos.

Segun el Estudio de Factibilidad y el
Contrato de Concesidn, se obtuvo los
volimenes de dragado resultantes de
los malos pasos considerados. Estas
intervenciones deberian permitir contar
con profundidades de disefio de 2,44 m
(8 pies), con la finalidad de obtener una
navegacién segura de seis pies de calado.

Con este disefio se estima que los
volimenes de dragado de apertura para los
malos pasos del rio Marafidn — Amazonas
seria 100 000 m3, del rio Huallaga 1 200
000 m® y del rio Ucayali 250 000 m?3.
Finalmente, el volumen de dragado de
apertura de todos los malos pasos seria 1
539 470 m?.

Asimismo, se estiman que los volimenes
de dragado correspondientes a los canales
de acceso y a las areas de maniobras de
los terminales portuarios de Iquitos serian
900 mil m*® y de los terminales portuarios
de Pucallpa, 615 mil m?.

Con respecto a la sefializacién, se debe
una cantidad total de sefiales en los malos
pasos y luminosas. Para ello, se consideran
41 balizas luminosas, 107 boyas luminosas,
45 pantallas de acciones a emprendery 36
letreros informativos.



Estaciones limnimétricas

Con respecto a las estaciones limnimétricas
propuestas, se tiene que la instalacién de
una red de limnigrafos con transmisién
satelital establece un minimo de 13
estaciones  limnimétricas  automaéticas,
que incluye el registro de pardmetros
meteorolégicos y permite la difusion diaria
de la informacion registrada a través de
Internet. Es decir, estaciones automaticas
del tipo utilizado para la medicion de
pardmetros tanto hidrolégicos como
meteorolégicos. Deberan ser del tipo
auténomo, con alimentacion de energia a
través de panel solar y bateria.

Perfil de la flota

Las intervenciones giran en torno a la
construccion de un canal cuyas dimensiones
y profundidad dependerian del perfil de las
naves establecido y de las caracteristicas
de las embarcaciones que actualmente se
utilizan en la zona.

En los malos pasos, las intervenciones
fueron identificadas sobre la base de
diversos  relevamientos  batimétricos.
Se propone ademas, un esquema de
parametros de disefio de las naves.
Este esquema es la base sobre la cual se
estiman las intervenciones principales que
se han disefiado de forma consistente con
este perfil de las naves. Ante ello, se han
determinado cuatro perfiles de naves, las
cuales son: i) barcaza esténdar, i) convoy de
4 barcazas en formacién 2 x 2, iii) convoy de
2 barcazas en formacién 2 x 1y iv) convoy
de 2 barcazas en formacién 2 x 1.

Plan de monitoreo y mantenimiento
y de manejo socioambiental

Se establece un plan de monitoreo y
mantenimiento, el cual estaria dividido
en dos grupos, Grupo de Monitoreo N°
1 (rios Huallaga y Maranén) y Grupo de

Monitoreo N° 2 (rios Ucayali y Amazonas
entre los Puertos de Pucallpa e Iquitos).
De modo que el monitoreo comprende lo
siguiente: i) relevamientos batimétricos, ii)
recepcion diaria y procesamiento de niveles
hidrométricos, iii) verificacion del estado
de funcionamiento de la sefalizacion,
iv) trabajo con imégenes satelitales e v)
informacién de existencia de palizadas.

Se establece un Plan de Manejo Socio
Ambiental que tiene seis programas
propuestos, los cuales son: i) Programa
de medidas preventivas, mitigadoras y
correctivas, i) Programa de monitoreo
ambiental y de cumplimiento del PMSA,
iii) Programa de educaciéon ambiental y
seguridad, iv) Programa de prevencion
de pérdidas y contingencias, v) Programa
de cierre de obras y vi) Programa
de compensacién 'y reasentamiento
involuntario.

Niveles de Servicio

Se tiene cuatro (4) niveles de servicio:
i) mantenimiento de la profundidad del
canal navegable, sistema de informacién a
la navegacién, ii) limpieza de troncos vy iii)
sistema de captura y registro de parametros
hidrometeoroldgicos.

En el primer nivel de servicio, se tiene los
siguientes criterios de cumplimiento. En
primer lugar, en los rios la profundidad
minima debera ser de ocho pies (2,44 m).
En el canal de acceso al Puerto de Iquitos,
la profundidad minima en todo el ancho
de fondo de canal de navegacion (solera)
en toda la longitud del canal y el drea de
maniobra, deberd ser 11 pies (3,35 m).
Asimismo, los taludes méas empinados
aceptables (valor limite) de los veriles del
canal, segin sea el tipo de sedimento
que conforme el lecho del rio, seran los
siguientes: i) suelos no consolidados:
deseable 1V:5H - Limite 1V:3H, ii) suelos
conglomerados vy iii) suelos consolidados
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duros (no rocosos): deseable 1V: 1H -
Limite 1,5 V:1H.

En el segundo nivel, se requiere que la
entrega de los relevamiento batimétricos
del lecho en los malos pasos, del acceso al
puerto de Iquitos y de las modificaciones
propuestas de la traza del canal de
navegacion sea en un plazo maximo de siete
(7) dias calendario luego de realizado el
relevamiento batimétrico respectivo. Para los
relevamientos batimétricos de las zonas que
no sean las arriba sefialadas (relevamientos
generales fuera de los malos pasos), el plazo
sera de treinta (30) dias calendario.

En el tercero, se tiene como criterio de
cumplimiento que la retirada de los palos
incrustados en el lecho (“quirumas”) que se
hallen en la zona del canal a todo lo largo
de la Hidrovia Amazdnica, sea definida
por ancho de solera y taludes, a partir de
que los mismos sean visibles o detectables
en la superficie del agua por observaciéon
visual, en un plazo méximo de treinta (30)
dias calendario desde su hallazgo por parte
del Concesionario o de la comunicacién
fehaciente de su presencia por parte de la
Supervision o de los Usuarios.

En el cuarto y dltimo nivel, se requiere que
lo siguiente i) recepcién diaria correcta de
los datos de toda la red hidrométrica en
la Central de recolecciéon, procesamiento
y difusién de la informacién, ii) recepcién
mensual por parte del Concedente de
los demas pardmetros meteorolégicos
registrados por las estaciones limnimétricas,
i) la informacién de todas la estaciones
limnimétricas debe transmitir diariamente,
aceptandose una tolerancia maxima de
dos dias calendario sin transmision y iv) la
informacién de pardmetros meteorolégicos
de las estaciones limnimétricas deberd ser
entregada mensualmente al Concedente,
durante los primeros 10 dias calendario al
mes.

Equipamiento

Con respecto al equipamiento, lo bienes se
agrupan de la siguiente manera: i) bienes de
la Concesidn vy ii) bienes del Concesionario.
El primero se refiere a los equipamientos
que deben ser adquiridos conforme a las
especificaciones técnicas descritas en el
Apéndice 1 del Anexo 4 del Contrato. El
segundo se refiere al equipamiento que
puede proveer el Concesionario conforme
a las especificaciones técnicas descritas
en el Apéndice 1 del Anexo 4 y segin la
necesidad de produccién. Asimismo, no se
puede cubrir los equipos con los fondos
obtenidos a través del Pago Anual por
Obras, el cual es parte del Cofinanciamiento
del Concedente.

Algunos bienes de la concesidon son i)
estaciones limnimétricas, i) draga de
succion, iii) dragas menores multipropésito
y iv) equipamiento para extraccién
de quirumas, compuesto por una (1)
embarcacién tipo motonave.

Los bienes del Concesionario son los
equipos que brindan un marco de
referencia. Se deben diferenciar los
requisitos técnicos, ya que existen tres
que son, en primer lugar, los requisitos
Técnicos Referenciales para Dragas de
Succién con Cortador (CSD) considerado
para los trabajos de dragado de apertura'y
mantenimiento. En segundo lugar, existen
los requisitos Técnicos Referenciales para
Equipos Auxiliares de CSD'y, en tercer lugar
existen los requisitos Técnicos Referenciales
para equipos”.

Tarifa

En el Contrato de Concesidn, se establecid
que la tarifa Unica, la cual es una tarifa por
UAB equivalente a US$ 1,69 mas el IGV y
todos los impuestos que le sean aplicables.
Esta tarifa es en délares y se cambia a soles,
considerando el tipo de cambio de venta



Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica

169 BN

publicado por la Superintendencia de
Banca y Seguros del Pert vigente a la fecha
en que se realiza |la operacion de pago.

Estudios relacionados a la Concesién

- Existen dos estudios  obligatorios
relacionados a la Concesién: el Estudio
Definitivo de Ingenieria (EDI) y el Estudio
de Impacto Ambiental (EIA)

- El primero comprende “los estudios de
ingenieria de detalle que desarrollara el

Concesionario para las Obras Obligatorias
siguiendo los parametros técnicos del
Apéndice 1 del Anexo 4 del Contrato de
Concesion”.

El segundo estudio es el instrumento
de gestién a que se refiere el articulo
25° de la Ley N° 28611, Ley General del
Ambiente que deberd ser presentado
por el Concesionario ante la Autoridad
Gubernamental Competente para su
conformidad y/o aprobacién, antes del
inicio de la ejecucién de obras, de acuerdo
a las Leyes y Disposiciones Aplicables.
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7.2, RECOMENDACIONES

Se recomiendan cuatro alternativas para
mejorar la situacion del Proyecto de la
Hidrovia: i) Politica Publica de Induccién para
el cambio del perfil de la flota, ii) se requieren
puertos y embarcaderos a menor distancia
unos de otros, iii) Politica de Reduccion de
Tarifa a los duefios de las naves, y iv) Politica
de Intensificacion de la Fiscalizacion.

Politica Publica de Inducciéon para el
cambio del perfil de la flota.

- No se estableci6 en el Estudio de
Factibilidad ni en el Contrato que induzca
total o parcialmente a que un porcentaje
de las naves alcance el estandar de disefio
propuesto. En efecto, los propietarios de
las embarcaciones no tienen incentivos
suficientes para comprar las naves con el
nuevo disefio, a pesar de que seria mas
eficiente navegar por la Hidrovia con ese
tipo de naves.

- Se recomienda como una alternativa de
intervencién que se defina una politica
publica que logre inducir en la variacion
de las naves de disefio a través de
cofinanciamiento de esas inversiones o
estableciendo lineas de crédito o con ambos
mecanismos a la vez. De esta manera, se
podria instaurar una politica de incentivos a
los propietarios de las naves y se contribuiria
en la inversion de las mismas.

- Sedebehacerunreplanteo de los beneficios
estimados en el Estudio de Factibilidad,
ya que al considerar a “Ahorros por Uso
de Embarcaciones de Mayor capacidad”
como uno, existe una sobreestimacion
de los mismos. Este supuesto se basé en
que al realizar el proyecto de la Hidrovia
Amazdnica, automaticamente los duefios
de las embarcaciones sustituiran sus naves

por otras de mayor capacidad. Esto es
distinto a la realidad.

- Se observa que al estimar los beneficios sin
uso de embarcaciones la TIR cae de 19 a
15 % y el valor actual de beneficios netos
se reduce de 79.7 a 48.8 millones; es decir,
cae en 38.7 %.

Requerimiento de puertos y
embarcaderos a menor distancia
unos de otros

- En el Pert en toda el area de influencia de
la Hidrovia Amazdnica, la caracteristica de
los embarcaderos fluviales es que estén a
gran distancia unos de otros. La carencia de
embarcaderos fluviales intermedios entre
localidades importantes ocasiona que los
flujos de carga no se comercialicen en las
localidades menores generando un retraso
en la dindmica econémica de zonas en el
area de influencia de los principales rios e
impidiendo la generaciéon de economias
de escala. Como consecuencia de estas
distancias, también se limita el nimero de
pasajeros movilizados entre localidades.

- Sisereduce la distancia entre los puntos de
embarcaderos fluviales, se podria integrar
de manera maés significativa el comercio y
potenciar tanto el desarrollo regional como
internacional.

- Ricardo Sénchez & otros (2006)
recomiendan  generar  embarcaderos
fluviales intermedios entre localidades
importantes. Sefialan tratar un corredor
emergente que requiere muchos puntos de
apoyo a lo largo de su recorrido, como si ya
estuviera consolidado, es un error.

- Se ha observado que los proyectos
del Amazonas son tratados de manera



separada y se mantienen grupo de visiones
diferentes que acttan sobre cada conjunto
de proyectos. Este escenario dificulta
la integracién regional. Por ello, los
autores consideran que se debe trabajar
con una visidn estratégica, compartida,
complementaria e integrada del Eje y
examinar los beneficios asociados a los
proyectos tratados de manera integrada.

Si se lograra la integracién, se tendria
sinergias; es decir, los costos pueden ser
aditivos o sinérgicos pero los beneficios se
potencian mucho unos entre otros.

Para lograr una integracion y mayor
fluidez comercial en la Amazonia, el APN
tiene terminales portuarios planificados
para el 2018-2021 en la Amazonia. Sin
embargo, se debe considerar una inversion
complementaria; por esta razon, el MTC
decidié implementar un ferry parcialmente
subsidiado y construir 23 embarcaderos
para las comunidades de Loreto.

Politica de Reduccidon de Tarifa a los
duenos de las naves

Dado que son pocas las embarcaciones
que tienen una adecuada capacidad para
ser eficientes gracias al Proyecto de la
Hidrovia Amazénica, es previsible que los
ingresos o beneficios continden siendo
menores a los esperados.

Por ello, se deberia reducir la tarifa fijada
en el Contrato de Concesién o anularla.
En este informe proponemos que se
realice una reevaluacién y que las tarifas
se reestimen como un porcentaje de
las ganancias de eficiencia de las naves

actualmente existentes o se anulen. De lo
contrario, pueden convertirse en un factor
de conflicto que retrase lo mas importante:
el cambio de la capacidad de las naves.

En el Contrato de Concesidn, se establecid
que la tarifa por UAB seria equivalente a
US$ 1,69 més el IGV y todos los impuestos
que le sean aplicables. Esta tarifa es en
délares y se cambia soles, considerando el
tipo de cambio de venta publicado por la
Superintendencia de Banca y Seguros del
Peru vigente a la fecha en que se realiza la
operacién de pago.

En las actuales condiciones, es altamente
probable que los costos de la tarifa
estdndar impliquen costos superiores a las
ganancias de eficiencia de las naves.

Politica de Intensificaciéon de la
Fiscalizacion

Se debe resolver los problemas de
informalidad  portuaria localizados por
la Consultoria para la Elaboracién del
Anélisis de la Informalidad Portuaria en
las Principales Ciudades de la Amazonia
elaborado por el Consorcio INDESMAR
(2009), los cuales se mantienen vigentes.

Si el MTC no tiene un plan para resolver
los problemas de la informalidad, el uso
de la infraestructura portuaria y de la
propia Hidrovia Amazénica seréd limitado.
La combinacion de informalidad, las
dificultades para reperfilar las naves y el
esquema tarifario actual, pueden generar
un uso muy limitado de la Hidrovia
Amazénica, poniendo en cuestion la

pertinencia de esta intervencion.
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ANEXO 1
Del Contrato de Concesion de la Hidrovia Amazdnica

AMEXO 3
MIVELES DE SERVICIO

Las Obras que proponga ejecutar ¢l CONCESIONARIO en el EDI, deberan permitir comao
minime, alcanzar los Niveles de Sarvicio siguientes y estar de acuerdo con lo establecido an
al prezente Contrato de Concesion y las Leyes y Dispositivos Aplicables.

Los niveles de Servicio a ser cumplides por el Concesionanio, son l0s siguentas:
A. MANTENIMIENTO DE LA PROFUNDIDAD DEL CANAL NAVEGABLE:
Definiciones:

"Mivel de Referencia” para la navegacian:

Se definira un Nivel de Referencia a lo large del ric y en el canal de acceso al Puerto de
Iguitos, conforme a los requisitos iécricos minimos establecidos en el Ansxo 4 y los
eventuales ajustes que se realicen en el EDN. Este nivel se especifica an |os limnigrafos, y s2
interpola por pendienie a lo largo del rie, para cualquier sector de inlerés.

*Ancho de solera” del canal de navegacién;

El ancho de solera minime de la Hidrovia Amazénica en los trames rectes y en las curvas asi
como los radios de las curvas v Ia longitud de las transiciones entre curvas sucesivas, deberan
respetar las dimensionss necesarias para la navegacion segura de las embarcaciones y
convoyes da disefio, conforme a los requisitos técnicos minimos establecidos en el Anexo 4
del presente Contrato v a los eventuales ajusles gue se realicen en el EDI. En &l canal de
acceso al Puerto de lguiles, se deberda mantener la seccion de disefo geomélrica del canal,
su embocadura al rlo Amazonas y el area de manichra, conforme a los requisitos tecnices
minimos establecides en el Anexo 4 v los eventuales ajustes que se realicen en &l EDI,

Parametro de medicion:

El pardmetro de medicidn es la profundidad minima n fodo el ancho de fondo del canal
de navegacién {sclera), en toda la longitud de los ros que conforman la Hidrovia
Amazanica y en el canal de acceso al Puerto de lquitos.

Yalor minimo del parametro;

A los efectos de las siguientes definiciones de profundidad minima, el nivel del ric se debe
entender como el nivel de la superficle del agua (convencionalments denominado “nivel
del pelo de agua"). Este nivel debe medirse en forma concordante con el sistema de
referancia vertical ulilizado para definir el nivel del fondo del rla {lecho fluvial).

& los efectos del clculo de la profundidad, ambes niveles podran referirse al nivel meadio
del mar (en cuyo caso se suele denominar "cota del pelo de agua”), o bien, aun cero local,
interpalads entre los ceros de las Estaciones Limnimeétricas mas cercanas, ubicadas una
aguas arriba y ofra aguas abajo del sector del rie bajo andlisis (en el caso de los malos
pasos).

i, Seglin sea el sistema de referencia vertical empleado, se deberd expresar empleando &l
,/-_f;"’lir,‘é‘ mismo sistema el Mivel de Referencia en cada Mal Paso, es decir, se definird la cota del
i,',-'./_,,_-,nf‘ .-: Mivel de Refersncia inferpalands entre las cotas en las Estaciones Limnimétricas, o bien
A ,_.'_Ff‘;i;,'*" se ampleard un Mivel de Referencia calculado en forma relativa al cero local interpalado.
¥y En ambos casos, la profundidad resultante sera la misma.

Versian Final del Conlrate de Concaslén - Hidrowia Amazdnica 117




174 DOCUMENTO DE TRABAJO 30

Para definir el valor minimo de la profundidad en el canal de acceso al Pusrto de lauitos,
sa Utilizard el nivel registrado en la estacion limnimétrica de laultos.

Todos los dias habies el CONCESIONARIO elaborard y entregara al CONCEDENTE y al
REGULADOR una planilla con las colas del pele de agua en cada uno de los Malos Pasos,
registradas en un horario de la mafiana a definir ean acuerdo con los mismos, ¥ el calculo
de la ‘profundidad minima determinante” en cada Mal Pago. Los parameatros a incluir en
la planilla serdn, como mirimo, los siguentes:

«  Denominacidn del Mal Paso,

+  Ubicacién espacial del punto mas crifico {coordenadas geograficas, kilometraje del
canal navegabla).

+  Profundidad minima del leche dentro de la sclera del canal de navegacitn, segun el
ditimo relevamiento disponible, referida al Plano de Referencia para la Navegacian.

+  Ancho de disefie del canal en &l punto de profundidad minima.

+  Cota del Pelo de agua interpolada en el punto de profundidad minima, referda al
Flang de Referencia para la Navegacion,

+  Profundidad minima determinante calculada como la diferencia entre los valores
anteriores,

+  Facha del Glfimo relevamiento del Mal Paseo, utiizade para @ céloulo,

La planilla indicara tambien los datos hidrométricos adoptados en cada una de las
estaciones limnimétricas, v brindard infermacion visual sobre las ubicaciones de cada una
de las dragas que estén trabajando en los Malos Pasos v el Accaso a lguitos, da tal manera
que se pueda identificar en que zona se debera tener precaucidn al navegar por estar
aperando un equipo.

Criterio de cumplimiento;

En loz ries la profundidad minima deberd ser de 8 pies (2,44 m), cuando 2l nivel dal rla
interpolado a lo largo del canal ssa superior al Mivel de Referancia, y cuando el nivel dal
rio sea inferlor a dicho Nivel de Referencia, debera ser de & pies por debajo del Nivel de
Referancia.

En el canal de acceso al Puaro de lguites, la profundidad minima en todo el ancho de
fondo del canal de navegacidn (solera) an toda la longitud del canal y &l drea de maniobra,
debard ser de 11 pies (3,35 m), cuando el nivel del rio en la estacion limnimétrica de
lquitos, sea superior al Nivel de Referencia, v cuando ¢ nivel del rio sea inferior a dicho
Mivel de Referancia, debera zer de 11 pies por debajo del Nivel de Referencia

Procedimiento de verificacldn del cumplimiento:

W El cumplimiento de los Niveles de Servicio sera verificado siguiende los procadimientos
indicados en &l Punta || *Regquisitos técnicos del Plar de Monitoreo”, del Anexo 4.

En &l mismo, se establece la realizacion de relevamientos batiméiricos para verificar &l
cumplimiento de las profundidadas minimas (parametro de medicion), a ser realizados,
coma minima, antes de la vaciante, y luego de cada dragado.

Un ralevamiento batimétrico congiste en la medicion de la profundidad de agua, mediante
un dispositiva denominade ecosonda, el cual se coloca en ol casco de una lancha de
relevamienta y emite una sefial acdstica que rebota en el lecho, v que s registra
nuavamente en el “transducer” o recaptor. La medicion del iempo transcurrido entre |a
emision y el registro del rabaote, es una medida de la profundidad, y o equipo de debe
callprar adecuadamente cada dia para asegurarse que la profundidac medida cumpla con
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los margenes de precision adecuados conforme & las raglas dal ade, A medida gue la
lancha cruza el canal, las profundidades registradas seran almacenadas en un dispositivo,
luege de lo cual, mediante pregramas especializados de “post-procesamiento”, los datos
medides serdn depurados de tal manera de eliminar los valores de rebotes "espurios” y
saleccionados para elegir valores espaciados segin la escala de representacion de los
planos de relevamiente especificada. Luego los datos seran ‘reducidos’, es decir, se
determinaran las profundidades efectivas considerando la profunagidad del transducer, y
se estableceran las profundidades ralativas a los Miveles de Referencia en las Estacionas
Limnimairicas méas cercanas, considerando la pendiente del pelo de agua entre las
mismas, interpolada para el momento de obtencion de cada sondaje,

Los criterios de distribucion y espaciamiantos entre perfiles de relevamiento estan
indicados en &l Punta |l "Reguisilos téenicos del Plan de Monitores® del Ansxo 4,

El REGULADOR y e COMCEDEMTE podran realizar tareas de fiscalizacion del
cumplimiento de las profundidades especificadas como pardmetre de medicion del Mivel
de Servicio, sea panicipando del relevamiento gue realice el CONCESIONARIQ, y en caso
de considerario neceszario, podran realizar o confratar la realizacidn de relevamientos
independientes de control. En &l casa de participar del relevamiento, el reprasentante del
REGULADOR wo el CONCEDENTE, descargara en un dispositive de almacenamisnto
propio los dalos relevados ("sin depurar, seleccionar ni reducir’), ¥ utilizando un software
compatible, podra realizar en paralelo con el CONCESIONARIO, los procesos necesarios
para verificar el cumplimiento de los Niveles de Servicio.

La determinacidn del cumplimiento del Nivel de Servicic s2 realizara diafamente,
verficando si la profundidad efectiva del canal de navegacion en cada mal paso,
presentada en la planila de profundidad v anche determinantes a ser elaborada por el
COMNCESIOMARIO v verificada por &l CONCEDENTE ywio el REGULADOR, cumple con
los criterios que definen el Mival de Servicio,

Penalidades en caso de incumplimisnto:

En casa de incumplimiento, se aplicaran las penalidades previstas en la Tabla 4 del Anexa
I 15 "Penalidades referidas al Capitulo VIl del Confrato; De la Consarvacién de las Obras’
Las mismas se basan en & espesor de pérdida de profundidad efectiva detectada, an
relacién con el pardmatro minimo, ¥ modulan en funcion de la magnitud de dicho espesor,
y de la duracion del incumplimiente {desde gue el mismo se detecta hasta que se
soluciona, sea por medio del dragado del Mal Paso o bien por aumentar la profundidad
debide a la elevacidn natural de las cotas del pelo de agua luego de la época de vaciante).

Parametro de medicion;

Es el Talud lateral del canal, Se trala de laz pendientes laterales del canal, en su desarrollo
desde el fondo (solera) hasta la interseccion con el lecho natural del cauce del rig, no
afectado por el dragado.

“alar limite del pardmetro:

Los taludes mas empinados aceptables (valor limite) do los veriles del canal, segun sea
el tipo de sediments gue conforme a2l leche del rio, seran los siguientes:

I',e"' — Suelos no consolidados: Deseable 1%: 5H — Limite 1%:3H

e ,ﬂ';:% Suelos conglemerados: Deseable 1V: 3H = Limite 1%:1,6H
rﬁ,.;? ﬂ'\r Suelos consolidados duros {no rocosos): Deseabla 1%V 1H = Limite 1,5V 1H
AN
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Dichos taludes seran vélidos salve en las adyacencias de las margenes donde se padra
aceptar 2l mantener el talud natural de la costa, sin necesidad de perfilarlo, brindande, en
cambio, al canal de navegacion, un sobreanche adicional de segundad de 6,0 m respecia
de la margen, &l cual podria ajustarse en casos particulares que lo ameariten, ante solicitud
fundada del COMCESIONARIO, aprobada por &l CONCEDENTE.

Procadimienta de varificacidn del cumplimiento:

La pendiente de los taludes se wverificard mediante la realizacién de relevamientos
batimétricos, en conjunta con la verificacion del parametro de prefundidad del lecho,

Paenalidades en caso de incumplimismnto:

En caso de Ineumplimiento, se aplicaran las penalidades previstas en la Tabla 4 del Anaxo
15 "Penalidades referidas al Capitulo VIl del Contrate: De la Conservacién de las Obras”.

Acciones a ser adoptadas en caso de no cumpimignto:

Los sactores donde no se cumplan los parametros minimas de profundidad o los valores
limite de talud, serdn considerados *Malos Pasos® v deberan ser ohieto de tareas de
dragado para cumplir con el Nivel de Servicio.

En caso de incorporarse, posteriormente, nuevos sectores a dragar, se establecaran
oportunamente los Miveles de Senvicio correspondisntes a cada uno de allos,

SISTEMA DE INFORMACION A LA NAVEGACION:

Parametro de medicion;

Plazo para que e COMCESIONARIO brinde al COMCEDENTE la informacitn referida a
loz relevamientos batimetricos del lacho en los Malos Pasos, del acceso al puerto de
lquitos y de las modificaciones propuestas de la fraza del canal de navegacian.

Walor limite del parametro:

Plazo maxime de siete {7) Dias Calendario luego de realizadoe el relevamiento batimétrica
respectivo. Para los relevamientos batimétricos de las zonas que no sean las arriba
sefialadas (relevamientos generales fusra de los malos pasos), el plazo serd de treinta
(30) Dias Calendarios,

Procedimiento de verificaciin del cumplimianto:

Recepcidon del Informe de relevamiento en formale imprese y archivos digitales,
debidamante ingresado de acuerdo a las normativas del arganisma recaptor,

Penalidades en cazo de incumplimiento:

En cazo de incumplimisnto, se aplicaran |as penalidades previslas an la Tabla 4 del Anexo
15 “Penalidades referidas al Capifulo VIl dal Contrato: De la Conservacion de las Obras”,
espacificamenle en relacion a la "omision de entregar al Concedente el relevamiento
batimétrico de un Sector o Mal Pasa a partir del dia de finalizacidn del mismo” v a la
“omision de comunicar al Concedante una propuesta de modificacidn de la traza del Canal
da Mavegacion luego de realizado el relevamianto batimétrico del sector o Mal Paso donde
se define la madificacion”, modulandoese en funcidn de la duracién del incumglimianta.

Acciones a ser adoptadas en caso de no cumplimignto:

120



Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica 177

El Concesionario deberd presentar la informacian omitida en el mas breve plazo posible,

C. LIMPIEZA DE TROMCOS:

Parametro de medicion:

Flazo para que gl CONCESIONARIC refire los palos Incrustados en el lecho ("gquirumas”)
gue s& hallen en la zona del canal a todo lo largo de la Hidrovia Amazonica, definida ésta
por su ancho de solera y taludes, a partir de que los mismos sean visibles o detectables
en la superficie del agua por observacian visual,

Walor limite del parametro:

Las quirumas deberan ser retiradas en un plazo maximo de treinta (30) Dias Calendario
desde su hallazge por parte del Concesionario o de la comunicacion fehaciente de su
presencia por parte de la Supervisién o de los Usuarnios.

Procedimiente de verificacian del cumplimiento:

Relevamiento visual por parte del representante del Supervisor yio el Concedente de
verificacion de la eliminacion de las quirumas

Penalidades en caso de incumplimiento:

En caso de incumplimients, se aplicaran las penalidades previstas en la Tabla 4 del Ansuo
15 “Penalidades referidas al Capitulo V11 del Contrato: De la Conservacion de las Obras®,
especificamente en relacion a la “falta de retiro de quirumas {froncos) identificadas v
visibles luego de su hallazge”, modulandose en funcidn de la cantidad de quirumas no
retiradas vy la duracidn del incumplimiento.

Acciones 3 ser adoptadas en case de no cumplimiento:
F| Concesionario deberd retirar las guirumas en el mas breve plazo posible.

SISTEMA DE CAPTURA Y REGISTRO DE PARAMETROS HIDRO-
METEQOROLOGICOS:

Parametro de medicion;

Recepcién diaria correcta de los datos de toda la red hidrométrica en la Central de
recoleccion, procesamiento y difusion de la infermacién,

Recepcian menswal por parte del CONCEDENTE de los demas pardmetros
meteorclégices registrados por las Estacionss Limnimetricas.

{\\"
iy
Y Walor limite del pardmetro;

El Concesionaric debe transmitir  diariamente la informacion da tedas las Estaciones
Limnimeétricas, aceptandose una tolerancla méaxima de dos (2) Dias Calendario sin
transmision,

Para cada mes calendario, el CONCESIOMARIO deberd remitir la informacion de
parametros metecroldgicos de las Estaciones Limnimétricas dentro de un plazo de diez
(10) Dias Calendaric dal mes calendario siguiente.
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Procedimiento de verificacion del cumplimisnto:

E! representante del Supendsor yio el Concedente verificara diariamentes que los datos
estén disponibles para su difusion, v gue se hayan recibido mensualmente los datos
melecraldgicos.

Penalidades en caso de incumplimisnte:

En case de incumplimiento, se aplicardn las penalidades previstas en |a Tabla 4 del Anexo
15 "Penalidades referidas al Capitulo VIl del Centrata: De la Conservacion de las Obrasg’,
Serdn de aplcacién las penalidades indicadas en el punte "Por atraso en la trangmision al
sistema de difusién de la informacion hidrométrica, de los datos de niveles de rie
reglstrados aulomaticamente o leidos manualmente en las reglas {escalas) en caso de
falla de la estacion automatica, por cada Estacidn Limnimetrica de la red”, y en los puntos
“Por afraso en la entrega de informacién mensual al CONCEDEMNTE de los datos
meteorsldgicos registrados en cada una de las Estaciones Limnimétricas de la red” y "Por
existir datos incompletos en la infarmacién mensual entregada &l CONCEDENTE de los
datos meleorolégicos registrados en cada una de las Estacionas Limnimétricas de la red”,
modulandese en funcion de la duracion del incumplimienta.

Acclones a ser adoptadas en caso d2 no cumplimiants;

En cazo de fala &n el reglstro de niveles de una de las Estaciones Limnimétricas
autométicas instaladas, y hasta que se solucione dicho desperfecio, un operador debera
efactuar lecturas de una regla (escala) ublcada en el mismo sitio y con el mismo Nivel de
Referencia, con la pericdicidad indicada en los requisitos técnicos minimos establecidos
en el Apéndice 1 del Anexc 4 y los eventuales sjustes que se realicen en el EDI, v
transmitir la informacion a la central para su difusidn. En caso de que la falla se encuentre
en el registro de pardmetros meteoroldgicos, la misma debera ser subsanada en el mas
hreve plazo posibla.

Si la falla estuviera en el sistema de transmisidn, el CONCESIONARIO debera reparar o
reemplazar &l equipo cuye mal funcionamiente origina el incumplimisnto en &l mas brave
plazo positle,

La metodologia para la meadicion de los Niveles de Servicic serd establecida per la Direccién
General de Transporle Acustico (DGTA) antes de los 06 meases de [a fecha de inicio de la
Explotacidn de la Concesion.

2EW os Miveles de Servicios dal presente Anexo, podran ser establecidos, actualizados wio
L revisados por la DGTA en coordinacion con & CONCESIOMARID a partir del quinto afio
-/ eortades desde la enfraga del Area de Desarrallo,
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TABLA RESUMEN PARA LA VERIFICACION DEL GUMPLIMIENTO
DE LOS NIVELES DE SERVICIO

Mivel de Servicio Criteric de cumplmiento

Mantenimienta de la En les rios la profundidad minima deberd ser de 8 ples (2,44 m), cuando &
profundided del canal nivel del ric interpolada & ke lango del canal sea superior al Mivel de Referencia,
navegable y cuando e nivel del rio sea inferier a dicho Nivel de Referencia, deberd ser

de B pies por debajo del Mivel de Referenciz.

En &l canal de acceso al Puerio de lquitos, & profundidad minima en todo &
ancha de fonde del canal de navegacion (solera) en toda ls longited del canal
y el &rea de maniobra, deberd ser de 11 pies (3,35 m), cuando el nivel del rio
en |z estacion imnimétnica de lquilos, sea superior 2l Nivel de Referenciz, ¥
cuando el nivel del ric sea infericr a dicho Mivel de Referancia, deberd ser de
11 pies por debajo del Nivel de Refarancia.

Los faludes méas empinados acaptables (valor limite) de los veriles del canal,
segln sed el fpo de sedimenlo que conforme el lecho del o, sen os
siglientes:

Suelos e consolidades: Deseable 1% 5H — Limite 1%:3H
Suelos conglomerados: Deseable 1% 3H - Limite 14:1,5H
Suelos consolidados duros o rocosos): Deseable 10 TH - Limite 1,5V:1H

Dichos taludes serdn validos salwo enlas adyacencias de las margenes donda
se podré aceptar €l mantener &l tahed natural de la cosia, sin necesidad de
perfilark, brindande, en cambio, al cana de navegacion, un sobreancho
adicional de seguridad de 6,0 m respacto de la margen.

Sisterna de Informacién a | Entrega de los relevamisnios batimélricos del lacho en los Malos Pasas, del
la navagaciin acceso &l puerto de bguitos y de las modificaciones propuestas de ka traza del
canal da navegacicn, en un plazo méximo de siate (7) Diaz Calendario uego
de realizado & relevamlento batimétrico respeciivo. Para los relevamienios
batiméiricos de las zonas que no sean [as armba sefialadas (relevamientos
generales fugra de los makos pasos), el plazo serd de treinta (30) Dias
Calendario.

Limpiaza de troncos Relirada los palos incrustados en e lecho (“quiromas®) que se hallen en ka
zona del canal 2 lodo lo largo de k2 Hidrovia Amazdnica, definida dsta por su
ancho de solera v faludes, a pertir de que |os mismos sean visibles o
deteciables en la supsrficl del agua por obsareacien visusl, en un plazo
méximo de trelnta (30) Diss Calendario desde su hallazgo por parte del
Concasionaric o de la camunlcaciin fehaciente de su presencia por pare de
la Supervisidn o de los Usuarios.
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El cbjetive a satisfacer e lograr un 0% de quirumas en cada und de kos rics
abarcados por la Concesion (Amazonas, Usayal, Huallaga y Marafidn},

Sistema de caplura y
ragistre de parametres
hidro-metecralogicos

Recencion diaria comecta de los dales de toda [a red hidrométrica en la
Central de resoleccitn, procesamiento y difusion de |a informasion,

Recepcion mensual por parte del CONCEDENTE de ks demas parametros
meteorkbglcos registrados por las Estaciones Limnimédricas,

La informacién de fodas las Estaciones Limnimétrcas debe fransmiic
diariamante, aceptindose una folerancia méaxima de 2 Dias Calendario sin
fransmisian,

La wlormacion de  paramefros  mefeorolégicos de  las  Estaciones
Limnimétricas deberd ser entegada menscalmente al CONCEDENTE,
durante ko primeres 10 Dias Calendario del mes,
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ANEXO 2
Del Contrato de Concesion de la Hidrovia Amazdnica

ANEXO 4
OBRAS OBLIGATORIAS

Las Obras Obligatorias, que deben ser realizadas por el CONCESIONARIO, se resumen a
continuacion, debiendo ser las mismas desarrolladas respelando los requisitos técnicos
correspondientes v el Plan de Implementacion, de acuerdo a lo especificado en &l presents
Anexo,

A confinuacion se resumen los aspectos principales de las obras a desarrollar y el
aguipamiento requeridos.

. OBRAS
1. Instalacién de las imétricas

La instalacion y operacidn de un minimo de 13 Estaciones Limnimétricas Automaticas,
incluyendo el registro de parametros meteoroldgicos, y la difusién diaria de la
informacién registrada por medio de Internet, de acusrdo a las especificaciones
téonicas, es una tarea esencial comprendida en las Ohbras QObligatorias, cuyas
caracteristicas son:

Serdn estaciones automéaticas dal tipo utilizadas para la medicién de parametros tanto
hidroldgicos coma metesraldgicos. Deberan ser del tipo autdnome, con alimentacién
de energia a traves de panel solar vy bateria,

Se deberan Instalar como minimo 13 Estaciones Limnimétricas en los rios Huallaga,
Uegayali, Marafan y Amazaonas, en lecalidades habitadas cercanas a los sitios previstos
en el Proyecta Refersncial, o sitios allemativos definidos v justificados en el Informe
de Avance 1, donde lengan un adecuado grado de seguridad y mantenimiento
praventivo, de acuerdo a las especificacionss técnicas,

Deberan contar con escalas (raglas) de lectura visual para permitir el registro y difusion
da los niveles fluviales por parde de un operador en casa de falla de la estacion
automatica.

Dragado de Apertura

El dragacdo de apertura, gue lendrd por objeto lograr las caracteristicas de disefio
especillcadas en los requisitos técnicos para el canal de navegaclon, es una Obra
Obligatoria que deberd realizarse en todos los malos pasos existentes al inicio de la
Concesion a lo large de la Hidrovia Amazdnica, independientemente de que hayan
sido idenlificades o ne en el Proyecto Referencial. Debera abarcar ademas el canal de
acceso al Puerto de lquitos.

1.1. Big Huallaga

Dragado de Apertura en los malos pasos (deberd alcanzar un minimo de 8 pies o
2.44 m de profundidad respecto al Nivel da Referencia y un Ancho de Solera de

56 m).

1.2. Rio Usayali

Dragadc de Apertura en los malos pasos (deberd alcanzar un minimo de 8 pies
de profundidad respecto al Mivel de Referencia y un Ancho de Solera de 58 m).

1.3. Rio Marafidan
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Dragado de Apertura en los malos pasos (deberd alcanzar un minimo de 8 pies
de profundidad respecto al Nivel de Referencia y un Ancho de Sclara de 44 m
entre Saramiriza v desembocadura del rio Huallaga, v de 56 m entre la
desembocadura del rie Huallaga v desembocadura del rie Ucayali, si existieran
malas pasos gue no han sido detectades en el Proyecto Referencial. )

1.4, Rio Amazonas

Dragado de Aperiura en los malos pasos (deberd alcanzar un minimo de 8 pies
de profundldad respecto al Nivel de Referencia y un Anche de Solera de 58 m
hasta lguites, y de B0 m entre lguitos y Santa Rosa, i existieran malos pasos gue
no han sido defeclados en el Proyecto Referencial.)

1.6. Fuerto de lguitos

Dragado de Apertura del canal de acceso al Puerto y 2rea de maniobras (debera
alcanzar un minime de 11 pies o 3.35 m de profundidad respecto al Nivel de
Referencia y un Ancho de Solera varable, conforme & los parameiros
especificades en el Apéndice 1 del Anexo 4 "Parametros técnices minimos de
cumplimiento obligatoric para las obras y equipamiento”, abarcando la
desembocadura al rla Amazonas y el 4rea de maniobras ubicada en el extramo
del Canal.

. EQUIPAMIENTO

El equipamiento a ser utiizado por el CONGESIONARIO para el desarrollo de las Cbras
Ohbligatorias, serd como minimo:

1. Bienes de la Concesidn:

Eguipamientos gue deberan ser adquindos nuevos y conforme a las especificaciones
tacnicas detalladas en el Apéndice 1 del Anexo 4.

' « Trece {13) Estaciones Limnimétricas y el hardware y software asociados.
4 + Una{1) Draga de Succidn por Arrastre (TSHD) y su equipo awxliar (lancha de apoyo
y equipo topo batimétrica).
+ Dos (2) Dragas de Cortador menores Multipropdsite tipo Watermaster [V o similares,
» Dos {2) Equipos para extraccién de quirumas, compuesta cada uno, por una (1)
embarcacian tipo motenave, una (1) astilladora y una (1) grda hidraulica.

. 2. Bienes del Concesionario:

Equipamiento gue podrd proveer el COMNCESIOMARIO, conforme a las
especificaciones técnicas referenciales detalladas en el Apéndice 1 del Anexo 4,
seleccionado de acuerdo a las necesidades de produccidn para cumplir con las
obfigaciones establecidas en el presente Contrato,

« Dragals) de Succion con Cortador (CS0}

« Equipos Auxiliares de la Draga de Succion con Cortader (C30)
Remolcadores

* Mulas Marinas

* Pontones / Barcazas Pefrolera y Aguatera

* Pontones de Apoyo of Grla para Transporte cafierias y reparacionss
* Pontones de Alojamianto del Personal

W
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¥ Lanchas de Apoyo

¥ Deslizadores Auxiliares, Botes con motor fuera de borda

¥ Equipamiznio Topobatimétrico (gsistema DGPS, ecosonda registradora,
estacion total, nivel, etc.)

# Tuberias Flotantes

¥ Pontén Cabria de extremaos de Caferfa Difusor y acople a cafieria terrestre

Tuberias Terrestres

« Dragals) de Succion por Arastre (TSHD),

¥

Los recursos para la adguisicion de los Bienas del Concesionano no podran ser cubleros
con fondos obtenidos a través del PAO, que es parte del Cofinanciamiento del
COMNCEDENTE, &l cual estara exclusivamante destinado a cubrir las partidas relacionadas
a los Blenes de la Concesidn y a las Obras antes descritas,
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ANEXO 3
Apéndice 1 del Anexo 4 del Contrato de Concesion de la
Hidrovia Amazénica

ANEXO 4

Apendice 1
PARAMETROS TECNICOS MINIMOS DE CUMPLIMIENTO OBLIGATORIO PARA LAS
OBRAS OBLIGATORIAS

. REQUISITOS TECNICOS DE LAS OBRAS DE DRAGADO
+ Disefiod acién

La definicién del ancho de disefio del canal navegable se establece a continuacian.
Cualquier modificacion gue se considere necesarc realizar en el Estudio Definitivo de
Ingenieria (ED), deberd considerar las normas y recomendaciones internacionales de uso
difundida en esta materia’.

En lo sucesivo, cuando se exprese una medida en pies, s& debe entender un pie como
igual a 0.305 m, v el resultado expresado en metros o centimetros de la multipficacion de
la cantidad de pies por cualquier factor, sera redondeado al centimetro. Cuande se indique
simultaneamenta las cantidades en pies y en metros o centimetros, en caso de
discrepancia con el criterio anterior, se entenderd por vélida la cantidad expresada en
metros o centimetros,

I Convovs die disefio:
El proyecte del Canal de Mavegacion debe considerar los siguientes convoys de
disefio:
Caracterizficas de Barcaza Estandar

Esiora; S0 m
Wanga: #m
Punkal: 32m
| Calado Maximo: 2,7 m (B85 pies)
[ Calado Mummu{uac@ 05m
Cesplazamiente & Calado Maximao: 1,500 ton
Desplazamients a Calado 6 1,100 ton
Desplazamiento Vacia: 250 ton
Carga Ulil con Calado Méximo: 1,250 lon
Carga Ul a Calada &' 750 ton

a) Tramo Santa Rosa - Iquitos {Convoy ampliada):

Convoy de 16 Barcazas en formacion 4 x 4:
N* da barcazas en ancho; 4
M* g barcazas on largo; 4
Eslora Tetal {incluido Empujader ): 25 m
Manga Tolal: 48m
W Carga Ut son Calado Maximo: 20.000 fon
- Carga Ll a Casdo 6" 12.000 fon

' Entra les que cabe destacar:
- “Layam and Design of Shallow = Drafl Waleneays” (U5 mmwmu&m&rm
- mwmmw fFIM'C:,
- “Agprosch Chenmals — A Gt far Dasign®
= Facfors nvodved in mmmmummdmwmum Canals” (FTAMG, 1989)
- “Mavigedion Projects” (US Armiy Coms of Enginesrs, 2003,
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Empujador:
Eslova: 25 m
| Manga: 12m
Puntal: Zm
Calada: 14 m
Potencia: 2% 780 HP

b} Tramo: rio Huallaga, ric Ucayali, rio Marafion entre desembocadura del rio Huallaga
y desembocadura del rio Ucayall y rio Amazonas hasta Iquitos (Convoy 1)

Convoy de 4 Barcazas en formacian 2 x 2;
M? de barcazas an ancha: 2
M* de barcazas en largo: 2
Eslora Total (inclwde Empujador; 120 m
htanga Tolal: 24m
Carga Util con Catado Méximo: 5.000 ton
Carga Uil a Calado & 3.000 ton

Empujador:

Eslora; 0m
Manga: 12m
Purnta: 2m
Calado: 14m
Fatancia: 21 280 HP

¢} Tramo Boca del Huallaga — Saramiriza {(Convay 2):

Convoy de 2 Barcazss en formaciin 2 x 1;

M de barcazas en ancho: 1
W° de barcazes an largo: 2
Eslora Total {incluide Empujador): 120m
Manga Total: 12m
Carga Util con Calado Maximo: 2,500 ton
Carga Ut a Calado 6" 1.500 ten
Ermpujador en formacion 2 x 1:
| Eslara: Wm
Marga: 12m
Punial: 2m
Calado; 14m
Potanca: 2% 260 HP

El UAB comrespondiente a la Barcaza de Disefio es variable en funcian del disefio de
sy interior, con una magnitud del orden de 400.

il ancho del Cans i 5 MEClos iderados como fales):
Se debe de considerar lo siguiente, de acuerde g las formulaciones de disefic
establecidas en el Proyecto Referencial,
u W {Corvay 1) = 55,6 m; adoptade 56 m
VN W {Convay 2)= 43,6 m: adoptacdo 44 m
ﬂéﬁ ; W (Convoy Ampliade) = 79,6 m: adoplade B0 m (Tramo Santa Rosa - lquits)
E
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iv.

Sobreanchos en Curnvas

Para las curvas cuye radie de curvatura es inferior a 10 veces la eslora del convoy de
proyecto, o con angulos &l centre mayores que 15°, debe adicionarse un sobraancho
&n la curva &l valor deferminado para el ancho del framo recto, el cual es necesario
para gque la embarcacion efectis su posicionamiento cruzado y pueda describir la
Cunva.

Para al caleulo de este scbreancho en tadas las curvas se adoptara la formula de la
normaiiva Burcpes que exprasa;

[ Ws=05L*/R ]
Siendo:
Wz = gabraanche (m)

L = gziora del convoy de diseio (en este caso igual a 120 m)
R = radio de la curva {m)

En &l presents caso, el radic minimo de curva de acuerdo a las normativas del PIANG
para viag navegables clasificadas como clase Vb en Europa, es igual a 4 esloras, es
decir B = 480 m.

El radio minimo adoptado en el Proyecto Referencial v gue debe ser respetado para =l
dizefio s Rmin = 500 m, ligeramente mayor al de la normativa mencionada, En caso
gue el cumplimiento de este radic minime implique la necesidad de efectuar dragados
gue involucren las margenes terrestres del cauce fluvial, la situacicn serd evaluada por
gl COMCESIONARIO v se propondrd al CONCEDENTE posibles scluciones técnicas
gue eviten esta tarea a fin de evitar impactos &n las zonas riberefias.

Transiciones anlre Tramos Recfos y Cunvos:

El sobreancho en las curvas se reglizara en la margen convexa (interior de la curva)
cuando la materializacion de diche sobreancho deba hacerse por dragado. Cuando en
la curva exista posibilidad de uiilizar una zona profunda, que ne requiene dragadso, el
sobreancho puede ser ubicado en la parte concava o externa de la curva. En ambos
casos =8 realiza una transician suave del ancho entre el trame recto y el curvo que se
debe desarollar en una distancia minima de 5 vecas &l ensanche.

Distancias enfre Curvas Conseculivas:

La longitud minima del tramo recto entre curvas consecutivas y cpuestas debe ser de
2 veces la eslora del convoy de proyecto (240 m), mientras que cuando las curvas son
en el mismao sentido, &l requerimiento baja a una longitud de 1 vez la eslora (120 m).

Dafinicidn de la traza del Canal de Naveasoion:

La intensa actividad higrosedimentolagica v la constlante evolucidn morfolégica de los
cauces y bancos, provocan que las zonas de mayores profundidades naturales
(thalweg) se desplacen de posicion, resultando en clertos casos conveniente desplazar
la ruta de navegacidn en lugar de ejecutar tareas de dragado que no acompafien la
tendancia natural del rio. Ello requiere estaolecer la solucion de menor intervencion en
gl curso fluvial y definir @n forma dinamica al problama estableciendo en cada momanta
la traza del canal que, cumpliendo con las condiciones de disefio, implique &l manor
volumen de dragade.

Par consiguiente, = CONCESIOMARIC deberd contar con un equipo técnico
capacitado que pueda reslizar estos analisis en tiempo y forma y proponer al

130



Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica

187 B

CONCEDENTE los ajustes de disefio del canal, tanto en la fase del Estudio Definitiva
de Ingenieria (EDN como durante los programas de mantenimiento.

Azimismo, cabe destacar gue el equipo téonico gue realice todos los relevamisntos
batimétricos debera ser inscripto en &l Registra de Empresas Hidro — Oceanograficas
de la Dirsccion de Hidrografia y Navegacion (OHN) de la Marina de Guerra del Pend
siguiendo el Procedimlento especificado en el Texte Unico de Procedimisntos
Administrativos de la Marina de Guera del Perd, o hien el Concesionario podrd
subcontratar a tal efecto a una empresa gue asté inscripta en tal registro, de tal forma
que se cumplan las Mormativas Técnicas aplicables para la sjecucion e los

relevamientos.

+ Disefio del canal de acceso al Puerto

El Proyecto del Tarminal Portuario de lquitos involucra la ejecucion de un canal de
acceso 8l recinto portuano en al rie taya para ingresar desde el ric Amazonas.

i, Las embarcaciones oa disefio consideradas son [as siquienies:

» Barcaza simpla avtopropulsada (Motonave Fluvial)

Diescripeion Canbdad Unidad
Eslosa 32 M
Manga 8,00 M
Punital 1.60 L]
Calado i3 Fies
Calado 1.74 L]
« Tren de barcazas (2 % 1)
Descripeian Cantidad Unidad
Eslara remabeador 26,40 M
Eslara 2x 51,81 M
Eslora totsl 130 M
Manga 10,88 1]
Puntal 2,80 1]
Calado E] pies
Calado 274 [T]
ii. Las caracferisticas del canal dizefado son fas siguientas:
s Ancho de solera igual & G0m.

/ Y = Talud lateral 2 obtensr y maniener: 1V:5H (zalvo en la embocadura donde se

g aceptara mantener un talud 1V:3H del lado de aguas arriba, sl el avance de la barra

EIE 2 dificultara mantener 1W:5H).

/ ’th'ﬁﬁ 'Ef !
P
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« E| Eje dol Canal se define por las siguientes coordenadas {de Acuerdo al Plana
CSL-032000-DR-UA-014 Rev 0.dwg del Estudio do Factivilidad del afio 2005):

Identficacian X Y Prograsia
{m} {m) [}

Inicio Canal BO5E30.62 BEET150.90 0
Qulabre BO5EES 54 BEETE1Z.44 4BZ.8T
Quinhre S958E5.23 DLEDITE.E2 2241 .49
Inlcio Curva EREEE.07 BLED4TE TO 2337 BB
Centra Curva Radie B0 m BOE3E2 B0 D580410.56 -

Fin de Gurva EREEE1 .00 BREATIT.ON 260028
Fin de Gana (") Soe000,28 9500782 26 268147

= La Embocadura de| Canal fiene forma de bocina y ancho creciente hacia el rio
Amazaonas, la cual estd conformada por dos curvas que tienen las slguientes

caracteristicas referenciales:
YWerl Este:
Idaniifcackn X ¥
) {m)
Inicio Cunes EQ5ED.01 9589375.80
Cantro Curva Radlo 350 m SEEZ 063 GEASAIGR6
Fin de Curva [*}
Weril Deste
|dantificacion X ¥
(m} (i
Iniia Curea BHEEED. 49 BEa9595 00
Centro Curva Radio 500 m ERBALE 44 AGAGE4ET1
Fin de Curva (*}

Mota: (7} El Canal finalizara siempra en un punio del cauce del fo Amazonas cuya cofa

natural del lecho s2a kgual a la cola de fondo de disefio de la solera del Canal en la
ambocadura del mismo,

» La Zonade Gire o maniebra tiene 330m de ancho v estd ubicada al Oeste del Canal,
entre progresivas 0y 469 m.

Los siguientes croquis ilustran las condicionas de disefio indicadas:

£ x}vﬁam Finall
r sk fed
20 [

i
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Croquis de la Zona axterior del canal desde progresiva 1+800 y Embocadura

En los eventos en los cuales, producte del relevamiento efectuade por el
CONCESIONARIO, & CONCEDENTE o el REGULADOR, por su iniciativa o por
indicacién de otra Aulordad Gubernamenial Competente, determine gue las
especificaciones de disefio establecidas en el Anexo 4 del presente Contrato,
requisran ser revaluadas o alteradas por no encontrarse una zona del cauce apropiada
para disefiar un canal adecuade, sin afectar las margenss fluviales (las cuales no
deben ser abjete de dragade), o bien por restriccienes sociales o ambientales que no
sean responsabilidad del CONCESIONARIO, el CONCESIONARIO estara eximido de
garantizar la implementacidn de las Especificaciones Técnicas pravistas en el Anexo
N* 4 en las Obras Obligatorias y de los Miveles de Servicio eslablecidos en el Anexo
N* 3, exclusivamente en el Tramo afectado v por lo lanto, el CONCESIONARIO padra
solicitar una ampliacion de los plazos establecidos para modificar el disefio yo las
actividades de dragada, v en consecuencia, no sgra penalizade en estos eventos,
dentro del perinde de ampliacién de plazo gue le sea oforgado. Adicicnalmente al
CONCESIONARIO debera informar de tal situacion &l COMCEDEMTE para que el
mismo realice las tramitaciones y coordinaciones con el Servicio de Hidrografia y
Mavegacién de la Amazonia, a fin de que esta circunstancia sea consignada en la
cartografia nautica y los avisos a los navegantes para |a etapa de senvicio.
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Niveles de Referencia

La profundidad minima disponible para la navegacion, gue debe alcanzarse con €l dragado,
se refiere a un "Nivel de Referancia® (MR}, correspondiente al nivel que es superade ol 90
% del tiempo (10 % de persistencia) para una recurrancia de 10 afios.

En el proyecto referencial se definen los niveles de referencia para los Malos Pasos, pero
el COMCESIOMARIO deberd recalcular los mismos una vez que dispenga de un registro
suficients de niveles en las Estaciones Limnimétricas.

La cota de fondo del canal en cada sector del rio e2 una variable que se define an funcién
de la interpolacién lineal de los Niveles de Referencia, daterminados en log limnimetros
instalados, la cual se realiza de acuerda a la progresiva a lo largo del rio de los lmnimetros
mas cercanos ubicados aguas ariba y aguas abajo del sector del rio bajo analisis, y la
progresiva de este sector. Establecida la profundidad a dragar por debajo del Nivel de
Refarancia interpolade, la geometria del Canal resulta directamente dependiente de los
riveles de referencia en les limnimetros gue se definan.

Los valores de lactura de las reglas correspondiente al nivel de reduccion (NR) en el Rio
Marafidn son los siguientes:

Estacion ) NR adoptado
San Lomrnzn Marafion 580
Bixja Marafion 283

Ltilizanda el método de interpoiacion antes indicadao, en al estudio previo se establecieron
los niveles de reduccion correspandientes a cada une de los Malos Pasos. Por otra parte,
en base a trabajos de nivelacidn en cada uno de los Males Pasos se establecieron las cotas
correspondientes a dichos niveles de reduccion, |as gue se muesiran en la tabia siguienta:

tal Pasn ﬁw Cote WP jrmemim}
Estaciin Li tbrkca Barn 1260 -
Mal Prso Karosena pFald 138.063
Ml Parsn Gasaling 1208 R
Mal Pasa Puerts Dlsn 1204 134 569
Mo Puso Bagozan 1127 435338
Mal Prso Pusiin Lol 1108 123042
Estacitn Limolmétrics San Loronze 1084
Ko e S PRI [ AR O]

\F'_. En &l rie Ucayal,, &l Nivel de Referencia adoptado es igual 2 13625 msnm. La siguients

tabla muestra los niveles de reduccion propuastos en el proyecto referencial para los Malos
Pasos del rio Ucayali.
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Mufn Pasos Frogrosted | Coa M gmsnm)
Enginal 150 132,20
Monbe Blanea 235 133,38
T. Correp Poftugsl 27 EFa
Sunla Culaing 433 111,88
¥ ahusEnga 473 10867
Monte Hallo S 1,35
Fainscs S 101,70
Entrada o B0 01,08
Hoirear 314 102
Py Tra T8
Sanla Fo R Bz
swalida del Puinafies ad =1
RE LT QA BE, &
Tl Flaya 003 8,6

De acuerdo a lo informade por el Ministerio de Transporie y Comunicaciones (MTC), el
Nivel de Referencia estimado por la Direccién General de Transporte Acuatico (DGETA) v la
diferencia existente con el adeptado en el proyecto referencial, en Pucallpa, son los

siguiantes:
M.R. Proyects Referencial | N.R. Estimade por DGTA Diferencia
[m.s.nm.) {m.s.nmn.} {m}
136,25 136,95 0,70 |

Se debers considerar inicialmente la cota dal Mivel de Referencia igual a 138 95 mznm en
Pucallpa, ajustando todos los valores de niveles de reduccidn en los Malos Pasos, en el
marco del Estudio Definitive de Ingenierla {EDI) a ser elaborado por el CONCESIONARIO,
en base a la informacién que se obtenga en los limnimetros a ser instalados.

El valor obtenide en el proyecto referencial del andlisis estadistico de los niveles en
Yurimaguas para el Mivel de Referencia segin el criterio adoptado de 10 % de persistencia
para recurrencia 10 afies, es 127,05 m, y en cota absoluta el nivel de reduccidn en
Yurimaguas resultd igual & 125,64 manm.

Cebido a la incertidumbre gue genera considerar a San Regis en la determinaciin de los
niveles de referencia en los Malos Pasos y considerando que cinco de estos Malos Pasos
s& encuentran a distancias menores a 50 km de Yurimaguas, y que el mas alejado se
localiza a 104 km, &n el proyecta referencial se adoptd el criterio de transportar el Nivel da
Referencia definide en Yurimaguas, utilizando una pendiente media representativa de 9.6
cmi/km, resultando en cada mal paso los siguientes niveles:

- e ——

vt | "
Eslachon Limnimétrica Yisimaguns 1] 12564
Il Paso Paranapura 3 426,36
Ml P Providencia ] 1477
(TR R— 25 __1-25 2
sk Fezo Dromvina 3z 13065
Ml Fasay Santa Marla 41 170
Mel Pazo Progieas 70 .
el Faso Santa Craz 104 P

Tl
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De acuerdo a lo informade por el Ministerio de Transporte y Comunicacionas (MTC), el
Mivel de Referancia estimado por la Direccion Gensral de Transpeorle Acudlico (DGTA} y [a
diferancia exisiente con &l adoptado en el proyecto referencial, en Yurimaguas, son los

siguientes:
N.R. Proyeclo Referencial | N.R. Estimads por DGTA * Dikerencia
| {m.s.nm.) B {m.snm.) ] ()
12584 127,08 145

El Ministeric de Transporte y Comunicaciones (MTC) ha indicade que la Direccion de
Hidrografia y Mavegacion (DHN) durante un monitorse hidrografico realizado en el afioc
2010, determind que la diferencia de 1,414 m a restar a las lecturas de la regla para
llevarlas a cola sobre el nivel del mar, mencicnada en & proyecto referencial, no debe sar
aplicada,

El CONCESIOMARID debeara verificar la relacién enfre el cero de la escala de Yurimaguas
y &l Mivel Medio del Mar (tal como en el resto de les limnigrafos), v ajustar el Nivel de
Referencia an esta estacion v en el resto de los Malos Pasos, en consecuencia.

En el framo entre lquitos y Sanla Rosa, los Niveles de Referencia con 10% de persistencia
para 10 afios de recurrencia, a ser adoptados inicialmente para avaluar si existiera algdn
Mal Paso (no identificado en los estudios antecadentes), son iguales a 107, 94 msnm en
lquitcs, y a 0,21 m de leciura en la regla de Santa Rosa. El CONCESIONARIO deberd
verificar las colas de |los ceros de ambas reglas y ajustar los Niveles de Reduccidn durante
el EDN.

El disefio nauwtico v consecuente dragadoe del canal de acceso al terminal portuario de
lquitas, consldera gue la cota del Nivel de Referencia para la navegacion de barcazas es
el nivel 108,08 msnm, superado el 88 % del tliempo en promedio.

+» Profundidad Minima a ser Garantizada

El canal debe permitir fa navegacion de la embarcacion de disefie con un calado de & (seis)
pies (1.83 m} en los malos pasos y da 8 (nueve) pies (2.74 m) en el canal de accesa al
terminal porluarie de lguitos, cuande el nivel de agua sea igual o superior al Nivel de
Refarancia.

La profundidad del canal debe determinarse considerando el calado con el que e desea
navegar mas una distancia de seguridad bajo la quilla o fondo de la embarcacion para
eyitar que &l punio mas bajo del casco toque contra el lecho del rio, cubriendo un espacio
requendo para el asentamiento de la embarcacién cuando navega (squat) que se adiciona
al calade estaticn, conformando azl el denominado calado dinamico, ¥ una revancha de
seguridad para absorber imprecisiones en el dragado. Esta revancha de seguridad esta
establecida en funcidn del tipo de fondo, siendo el doble para fondos duros (rocas) que
para lechos blandos (arenas, lodos).

De este modo, la profundidad del canal debe establacerse adoptando como minimo una

revancha o margen bajo quifla de 0.3 m v una revancha o margen adicional de seguridad

de 0,3 m, an relacion al calado de la embarcacion de proyecte (barcaza o empujadar) en
., &l caso de lechos arencsos {blandos) v de 0,8 m en el caso do lechos rocosos.

) lechos rocosos, quedan establecidas las profundidedes del canal de navegacion
wame” agregando 2 pies (61 cm) adicionales bajo la guila comoe margen necasario para la
seguridad de la navegacidn. Elle implica gue la "profundidad nautica® sera igual a 3 pies
(2.44 m).
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En el canal de acceso al Temminal Porluario de lguitos, la “profundidad nautica” a ser
mantenida por el COMCESIONARIO serd de 11 piss (3,35 m); el sobredragade técnico
{denominado tolerancia de dragada) de 2 pies adicienales (61 cm) indicado en el Proyacto
Referancial, es una raserva para sadimentacidn,

Cabe precisar gue el CONCESIONARIO debera realizar un Sobredragado Técnico para
absorber la sedimentacion que pueda ocumir desde el momento del dragado hasta la época
de vaciantz en la cual se regulers gue la prefundidad del canal cumpla con &l nivel de
servicla, tanto en los Malos Pasos come en el acceso a lquites, La definicién de la
profundidad de este sobredragado es responsabilidad del misma.

Mo obstante ello, la profundizacién del canal incluyendo este sobredragado deberd
realizarse exclusivamente en el entormo da los Malos Pasos vy el Canal de Acceso a ser
dragades, de tal manera gue las zonas fluviales y del acceso a lguilos donde naturalmente
se cumpla con las “profundidades nauticas” previamente definidas, no deben ser objeto de
dragads. Come consecuancia, cuando los niveles de agua sean igualss a los valores del
Mivel de Referencia en cada rio y en el Canal de Acceso al Puerto de lguitos, la posibilidad
de navegacion estard restringida a embarcacioneas con los calados de disefio previamente
definidos (B pies en los Malos Pasos y 8 pies en el acceso a lquilos).

Los maleriales que no pueden ser dragados con estos equipes con las condiciones de
produccion referenciales requeridas, son rocas, suelos finos muy compacios con valores
del Parametro “N° del Ensayo SPT estandar superiores a 15, y gravas gruesas con
Diamatro D50 = 16 mm. Se denominaran a continuacion “suslos de dragado restringida”.

Los materiales que pueden ser dragados con disminuciones significativas en la
productividad y en la distancia de bombeo para su disposicion, son las arenas muy gruesas
(D50 entre 1 v 2 mm), gravas muy finas (D50 entre 2 v 4 mm), gravas finas (D50 enfre 4 y
8 m} y gravas medias (D50 entre 8 y 16 mm), asl como suelos finos compactes con "M
SPT" entre 8 y 15. Eslos suelos se denominaran a continuacidn “suelos especiales”. El
resto de los suelos s denominaran “suslos normalas”,

" En el caso de sedimentos granulares, |a definicién de las caracieristicas del sedimanto, se

| realizara meadiante la oblencién de muestras para su analisis granulométrico, en cantidad
y distribucidn areal suficiente para definir adecuadamente los volimenes de material
correspondientes a cada tipo de suale dentro de la profundidad de dragado en cada Mal
Faso,

En ol caso de sedimentos cohesives, la delerminacion de las caracterisficas de los
materiales podra efectuarse mediante calicatas {en caso de espasores bajos de dragado),
perforacionss y ensayos SPT. Estas determinacionss podran ser efectuadas en los
sectores de los Malos Pasos donde se presuma la exislencia de suelos cohesivos
‘especiales” o “de dragado restringide’, o donde los mismos sean eveniualmente
ancontradas durante las tareas de dragado.

La infarmacian obienida mediante ensayes fisicos podra ser extendida a |a totalidad dal
area sujeta a dragado dal Mal Paso, utiizando métodoes indirectos aclsticos lales como
Subbottom Profiler u otros que sean propuestos por el CONCESIONARIO y aceptados por
el CONCEDENTE.

+ Ubicacion de las Estaciones Limnimétricas

El COMCESIONARIO debera instalar como minimo trece (13) Estacionas Limnimetricas &
L 10\% lo largo de los rios que confarman &l sislema de navegacidn fluvial.
i

4,I||:!
,, La ubicacidn aproximada de las mismas propuesta en el Proyecto Referencial se presenta

.' "-L n;-..» en las siguientes Tabla y Figura:
o4
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Estacin Rio Latitud - |°  Longitud - Camentario

[Yurimeyg uas | 6963 2545" | T6F OB 17.74" | Enpuero Yurimaguas
Santa Maria Huallaga | 6° 46 16.01" | 76° 06 57.00" e _
| Progreso ] | & aaar | 75 ar 1641 ——

Santa Rosa Arazonas 4713 31.81" B3" 57 744" | En puerto Sania Rosa
Iquitos ) FAF4TE | TEAA0ET | Enpuedo lquitos

| Desembocadura cays 4° 26'13.39" | 7326 58.54" -
Desembocadura Hualaga s51074° | 753z oager | enie d pobiado
Ganloenw | MAnafon  Oeiossan | 76 a0 296" —
Barja O 13307 | 77032 53T Egg:gﬁgf@;ﬂmﬁ?
Pucalipa T Ear1Er | 74737 4245" | Enpusdo Pualpa
Cormego Portugal Veayall | D28 1261" | T4SEETY | ---

Entrada al Puinahua EIEET T -

Salida &l Puinahua . s gz | 7405 3062 ——-

: Debe considerarse que |a Direccién de Hidrografia v Mavegacién de la Marina de Guerra
i del Pand se encuentra implementando una red de estaciones mnimétricas brindando
informacién en tiempo real en la pagina Web del Servicio de Hidrografia y Mavegacion de
la Amazonia, la ubieacisn de las estaciones 8 cargo del CONCESIONARIO praviamente
definida en el Proyecto Referencial, debeara ser ajustada de forma tal de que la informacidn
penerada no sea redundante y que sea adecuada para interpolar el planc de referencia

para la reduccién de sondajes de las batimetrias de los Malos Pasos, y para su emplao por

parte de los usuarios de la via navegable.

El COMCESIONARIO deberd proponer las localidades para su instalacion, considerando
criterios fales como la exislencia de condiciones adecuadas para la vigilancia v control del
eguipo, estabilidad de las margenss, condicionss fluviales apropiadas para su instalacién
a fin de asegurar su parmanencia en al tiempo, y que pueda disponerse de vigilancia y
personal permanente capacitado para leer la escala imnimétrica y transmitir la informacion
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4 veces por dia (horas 8, 10, 14 y 18, segdn realiza normalmente &l Servicio Nacional da
Meleorologla e Hidrologla — SENAMHI), en caso de falla del equipe automatico.

Con respecio a las estaciones que se encuentran en las desembocaduras de los rlos
Ucayali y Huallaga, de no ubicarse una lecalidad apropiada para su instalacidn, s& podran
relocalizar de manera de determinar la cota del agua en la desembocadura por
intarpalacian entre los niveles |aidos en las estaclones mas cercanas de los rios Amazonas
y Marafién, segun cormesponda.

Siendo que el equipamiento para registrar parametros meatserologices tiene por objeto
colectar informacién complementaria a las eslaciones meteorologicas del SENAMHI
disponibles en la cuenca Amazbnica, a los efectos del desarrolle de estudios hidroldgices
& hidrdulicos de los ros, su ubicacidn espacial no necesariamente debe coincidir con la de
los limnigrafos, pudiendo proponer el CONCESIONARIO gue algunos de los 13 equipos
previstos sean localizados en otros silios dentro del area de desamollo de la Concesidn,
justificando |a ubleacién seleccionada para cada uno de ellos.

. nes riura

El CONCESIONARIO debera realizar todos los estudios de campo y gabinete necesarios,
en &l marco del Estudio Definitivo de Ingenierfa (EDI), para determinar los volimenes de
apertura del canal a ser dragado en todos los malos pasos que resullen definidos en base
al relavamiento batimétrico inicial, y en el Fuerto de lquitos.

Los valores referenciales de eslos vellmenes, conforme al Proyecto Referencial, se
presenian en la siguiente Tabla:

s “Rio MARANGN = AMAZONAS
Ancho de Solera: 44 m + LYIR en cunas
Faso o Mal paso Kim Profundidad 8
Puerto Elisa 1204 128
Gasolina 1208 5763
Kerosans 1215 14.752
Total (mv): 4. 086
R GA AL e e e T
Ancho de Solera: 56 m + L32R en curvas
Paso o Mal pase Kim Profundidad: &'
Cornejo F"urtq.lgai 0 19.043

i Rﬁ ! j
Ancho de Solera: 56 m + L2IR

Paso o Mal paso Km Profundidad 8
Progresa 150 0
Santa Maria 174 3355

o Mina 188 304,557
Pelripalis 195 218673
Frovidencia 21 301.024
Paranapura Fili 37603

 Total fnr): 1,197,357

TOTAL {mA): 1,530,470
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Se considerd ademas, un volumen de dragade adicional “imprevisto” correspondiente a
otros males pasos no identificades yo modificaciones de los malos pases que pudisran
producirse en el lapso de tiempo entre la realizacion del Proyeclo Referencial y el EDI, de
600.000 m?,

Estos valores no tienen en cuenta el sobredragado téenico para absorber la sedimentacidn
que ocurra antes de la vaciante, ni &l mantenimiento a ser realizado en el sagundo afio, de
los canales dragados en el primer afio de las Obras de Apertura.

Los volumenas estimados considerando & sobredrapado técnico estimado, se presenta a
titulo indicativa en la siguiente tabla;

__Hm o s - Mal Paso : : (milas mY)
04 Puerio Elisa i3
1206 Gasnlina a5
1215 Hanosens 5

*limpravisios” 72

Total rio Marafidn 220

70 Comajo Parunal ki
610 Bolivar 4

g22 Santa Fe 328
B40 salida del Puinahua 24

“Imprewvitos” 206
Tatal rio Ucayali 508

150 Pragreso 5

174 Santa Maria 458

166 Oro Mina I

195 Metrapalis 295

211 Providencia 368

Fiki Paranapura Gt

“Imprevistos* aid
Total rio Huallaga 2155

i Todal “Imprevistos™ 850
| Total malos pasos 2873
i Puerto lquitos 900
Tatal General 3,873

El CONCESIONARIO debera realizar todos los estudios necesarios de sedimentacion,
apoyados en mediclones de campe y modalizaciones mateméaticas hidrosedimanteldgicas,
‘ que le permitan estimar los sobredragados técnicos & realizer para lograr que,
independientemente de las fechas en que se realicen los dragados de apedura, las
condicionas de los canales de navegacion cumplan con los Miveles de Servicio
establecidos, durante la época de vaciante.

El valumen referencial del dragade del canal de acceso al Fuerte de lquitos, para la
condicidn de disefio ndutico (sin sobredragado técnico), es igual a 800.000 m3, mientras
que con un scbredragado técnice para almacenar sedimantacion de 2 ples (61 cm), el
velumen se estimd en 900,000 m3 en el Proyecto Referencial.

El sobredragado necesario para cumplir con los Miveles de Servicio debera ser evaluade
por &l CONCESIONARIO, considerande la mayor dindmica sedimentoldgica fluvial en la
ambocadura al o Amazenas, en relacién con la existente en el rfo ltaya, mediante una
modelizacion matematica hidrosedimentologica.
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+  Voliomenes de Mantenimiento:

El CONCESIONARIO sera responsable de deteminar los velimenes de dragado de
mantenimiento que deberd manejar anuaiments para mantener los niveles de servicio,
deblendo aplicar para ello metodologias y técnicas avanzadas incluyendo modelaciin
matematica hidrozedimentolégica

A modo referencial, &l volumen de dragado de mantenimiente anual promedio estimado es
elindicado en el apartado A3 "Volumen anual premedio de Sedimentacion durante la Etapa
de Mantenimiento y Operacion (VS promedia), del Apéndice 3 del Anexo 4,

nas de Disposicién de los Sedimentos

Se deberan definir 1as zonas de disposicion &n los malos pases que se draguen durante la
Apertura, y ajustarlas posteriormente durante las tareas de mantenimienta, cumpliende con
los criterios establecidos en &l proyecto referencial, y evitando la generacion de impactos
ambizntales significativos, segun surja de las medidas de mitigacian que se planteen en el
Estidio de Impacto Ambiental v se especifiquen en el Plan de Gestion Ambizntal. No se
ubicaran descargas en proximidad de poblados o asentamientos a fin de evitar conflictos
sociales.

Se buscard identificar zonas del ric adecuadas para recibir &l material dragado, donde no
haya influencias desfavorables a la estabilidad del canal dragado v que, par ofra parte,
tizndan a mantener las seccienes transversales del curso de agua, espacialmente del brazo
principal si hupiera més de une. En base a las consideracionss anteriores, las dreas de
vaciado o descarga se deberdn localizar en el interior del rio, en zonas desde las cuales
no hay retorne hacia el canal dragade, en fosas prefundas o en los extremos aguas abajo
y arriba de bancos de arena e islas o en canales secundarios.

Para las dragas CSD, |as zonas de refulado de “suslos normales’, segdn la definicion
establecida previamente, podran encontrarse a una distancia de la zona de dragado en €|
Mal Paso de 200 m como minime, hasta 2.5 km excepcionalmente. En caso de ser
necesario reduair la distancia de hombeeo por consideracionas geomorfoldgicas, la distancia
minima serd propuesta por el CONCESIONARIO buscando evitar el reingreso del material
dragado a la zona de canal dragada en el Mal Pase, asi coma reducir el riesgo de generar
en las adyacencias una nuava zona de Mal Paso que requiera dragado. En todes los casos,
el CONCEDENTE debera aprobar la ubicacidn del drea de disposicion propuesta por el
CONGESIONARIO o proponer un area allerativa, antes de gue el mismo ejecute la obra
de dragado. El CONCEDENTE remitird a la auloridad competente la informacion
suministrada por &l CONCESIONARIO que sea necesaria para oblener la autorizacion de
viartido.

En caso del dragado de “suslos especiales’, las distanclas de bombeo para la disposicion
del material con equipes CSD podran ajustarse para reducir la pérdida de productividad,
garantizando no obstante un retorme de material a la zona dragada no significative. El
CONCESIONARIO deberd emplear cabezales del cortador especiales para optimizar la
produccidn del dragado de esfos suelos, dentro de los limites maximos de produccidn que
resultan de las potencias de corfador y bomba establecidas para las dragas en gl apariado
“ii. Requisitos Técnicos Referenciales para Dragas de Succion con Cortador (CSD)". De
igual manera que para los “suelos nermales”, el CONCEDENTE deberd aprobar la
ubicacion del area de disposicién propuesta por &l CONCESIONARIO o proponer un area
alternativa, antes de que el mismo ejecute la obra de dragado.

En caso da gue la presencia ds “suelos especiales” antre los materiales a ser dragados,
combinada con la distancia a la zona de disposicién que sea aprobada por el
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CONCEDENTE, produzean una mearma de productividad significativa con respecto a la
correspondiente a "suelos normales”, el CONCESIOMARIC podra solicitar una ampliacién
de los plazos establecidos para cumplic con los MNiveles de Servicle, presentande la
justificacién correspondiente. La ampliacién de plazos podra ser aprobada, modificada o
denegada por el COMCEDENTE fundamentando su decisidn, v contando con l2 opinidn
favorable del REGULADOR,

En el caso de encontrarse “suelos de dragado restringide” dentro del drea del canal de
navegacidn por encima de la cota del lacho correspondiente al Nivel de Servicio, el canal
de navegacidn se deberd desplazar a una zona del lecho con suelos normales o
especiales.

En caso de no ser ello posible por no encontrarse una zona del cauce aproplada para
dizgefiar un canal adecuado sin afectar las margenes fluviales (las cuales no deben ser
ohieto de dragado), & CONCESIONARIO estard eximido de garantizar los Miveles de
Serviclo, exclusivamente en el Tramo afectado, Ademas, la presencia de "suelos de
dragado restringida” en el fondo del canal v la cota del lecho resultante respecio al Nivel
de Referencia, deberd ser informada proveyende al CONCEDENTE un relevamlento
batimétrico del Mal Paso afectado, para que éste realice las framitaciones y coordinaciones
con el Servicio de Hidrografia y Navegacian de la Amazonia, a fin de que esta circunstancia
sea consignada en la cartografia nautica v los Avisos a los Navegantes,

Mo obstante &l dragado de “suelos de dragado restringidoe”, podrd eventualments ser
realizado mediante la aplicacion de alguno de los procadimientos especificados en las
Clavsulas 6.26 a 6.31 correspondientes a Obras Adicionales,

Para lag dragas TSDH, las zonas de vaciado podran encontrarse entre 1 km y 5 km dal
baricentro wolumétrice del area de dragado en cadas Mal Paso. Excepcionalments el
CONCESIONARIO podra propener reducir la distancia a la zona de vaciado hasta 500 m,
o incrementarla hasta 7 km o mas gi fuese necesario, lo cual serd sometido a aprobacién
por parte del CONCEDENTE confands con la opinidn favarable del REGULADOR,
previamente al Inicio de las tareas de dragado en el Mal Paso.

Solamente en condiciones de muy bajo nivel de los rios que impidan la normal operacién
de las dragas, restringiendo excesivamenta |a produccién de los equipos, o impidiendo la
navegacidn de las dragas de succidn por arastre (TSHD) con la cantara camada, se
autorizara la utilizacién de técnicas de wvertido sobre los laterales del canal (fipo
‘rainbowing”) & los efectos de limpiar Malos Pasos que no cumplan con los niveles de
servicio, En lales casos, ¢l COMCESIOMNARIO debera informar ce tal situacion al
CONCEDENTE justificando Iz necesidad de aplicar estos procedimientos, y obtener fa
aprebacidn del mismo, contando can la opinidn favorable del REGULADOR, previamente
al inicio de estas tareas.

Mo se permitira |a descarga del material impulsado por "rainbowing” en Zonas riberefias
ferrestras,

De acuerde a o indicado en los Términos de Referencia del ElA-d, la calidad da los
sedimentos fluviales serd avaluada tomando en consideracion, a tales efectos, las normas
publicadas por el Consejo Macienal del Medio Ambiente Brasilefio (CONAMA) Resolucion
M® 454/2012. En el caso se encuenire concenfraciones superores al Nivel 1 de la
reselucidn del COMNAMA s& seguiran los procedimientos establecidos en la misma para
definir el mode del dragado v disposicidn da los sedimentos invalucrados.,

Las zonas donde se hallen estos sedimentos seran tratadas, a los efectos de las acciones
a ser realizadas para tratar de mantener los Mivelss de Servicio en el sector involucrado,
da la misma manera gue se describe previamente para los “suelos de dragado restringida”.
Las acciones a ser realizadas para caracterizar estos suelos desde el punto de vista
ecoloxicoldgico y evenlualmente proceder a su disposicion confinada o al desarrollo de
estudios especificos (bioacumulacidn, entre ofros) para su disposiclén en el medio
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acuatico, incluyendo todos los framites legales correspondientes conforme a la
narmatividad aplicable, serin responsabilidad del CONCEDENTE, quien podra reallzarios
a través del COMCESIONARID o mediante terosros, conforme a los procedimientos
especificados en las Clausulas 6,26 a 6,31 correspondientes a Obras Adicionales.

IIl. REQUISITOS TECNICOS DEL PLAN DE MONITOREO

Los relevamiantos batimétricos minimos a ser ejecutados para el disefo inicial del canal y
durante la Explotacidn, deben respetar las siguientes especificacionas, las cuales pueden ser
ajustadas en el marce del Estudio Definitive de Inganieria (EDI), bajo la aprobacion del
CONCEDENTE:

1. Relevamiento General an Crecida {para planificacion de las tareas anuales):

El mismo 2e realizara en época de crecida, preferentemente entre los meses de enero y marzo
de cada afio, v &l espaciamiento entre perfiles fransversales para el relevamiento inicial gue
sa realica al comienzo del pariodo de operacion sera de 500 m en |a totalidad de |a traza del
canal de navegacion dentro del ambito de la Concesidn abarcando de costa a costa hasta la
profundidad que permita el sistema de medicidn (aproximadamente un metro), Se enfiende
camo costa el limite del cauce fluvial en condiciones de aguas medias, es declr, el
relevamiento debe abarcar el cauce fluvial sin incluir la planicie de inundacién en creciente.
En los sectores de donde existan diversos brazos se relevard el brazo que sea utiizado
habitualmente para la navegacion en época de vaciante, y adicioralmente los brazos
navegables principales que potenclalmente pudieran constituirse en una alternativa para la
navegacion an vaclante (hasta un maximo de dos brazos adicicnales si hubiess mas de dos).
Se relevard ademas un perfil longitudinal buscando seguir el thalweg {(zona de mayores
profundidades) identificads en los perfiles Iransversales, con el cual se verificara la presencia
o no de males pasoes en el tramo intermedio entre los perfiles transversales relevados.

En los malos pasos gus se determinen se relevaran secciones cada 50 metros, con 400 m de

ancho aproximadamente centrade en el eje del canal de navegacion (o abarcando toda la
O geccion del brazo navegabie cuande su ancho sea menor), Se relevard ademds un peril
] longitudingl del thalweg,

En &l canal de acceso al Puerto de lguitos se relevaran secciones cada 50 metros gue
abarquen el ancho de disefio del mismo mas 100 metros a cada lado, o hasta llegar a la costa,
lo que ocurra antes, ¥ un perfil longitudinal per el eje del cansal. En la embocadura al rlo
Amazonas se realizaran perfiles paralslos al eje del canal, espaciados cada 50 m, de longitud
suficients para verificar las profundidades en la barra que susle cerrar el acceso al rio llaya

Luego del relevamiento general inicial del primer afle, en lodos los sectores del canal de

. navegacion en los cuales resufte evidenle por los relevamientos previes, que no hay
posibilided de que existan malos pasos, con acuerdo del CONCEDENTE, &l espaciamiento

entra perfiles podra ser de 1000 m, abarcando también los diferentes brazos principales si

hubiera mas de uno con iguales especificaciones gue las indicadas para el relevamiento
W, iniclal, Se debera verificar igualimente la presencia de malos pasos intermedics madiante un

ﬁ'f:v‘@}qli_-‘ perfil longitudinal del brazo correspondients al canal navegabla.

AT Gof 3

l‘%ﬁ.‘gﬁh"En el caso de aguellos malos pasos que sean objeto de modelzacidn matematica
g hidrosedimentologica, se relevaran todos los brazes activos que permitan representar

sdecuadarmente &l flujo v les procesos sedimentolégicos en la seccion dragada,

T
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El relevamiento General en Crecida no se lendrd en cuenta para la verificacion del
cumplimiento del MNivel de Servicio (dado gue en sguas altes las profundidades sen
suficientes), salvo en tramos de scceso portuario, donde de encontrarse un incumplimienta,
gl mismo debera ser subsanado dentro de los plaros establecidos en el Cuadre de
Penalidades.

El Relevamiento General en Crecida se realizara en pressncia de un equipo de hasta tres
personas designadas por & REGULADOR y hasta dos perscnas designadas por el
CONCEDENTE, a quienes el COMCESIONARIO debera brindar las facilidades de transporte
fiuvial, alimentacion y pernocte en condiciones equivalentes gue al personal calificado propio
gue estard a cargo de los relevamientos. EI procadimienta a ser utilizado para la verificacicn
de todos los relevamisntos en los que participe en REGULADCOR ylo &l CONCEDENTE se
presenta en el numeral 5.

2. Relevamiento de Verificacion en Vaciante:

Este relevamisnto servird para definir necesidades eventuales de dragade de mantenimianto
durante la época de Vaciante, o bien para ajustar la traza del canal da navegacion =i el mismo
se hubiera desplazado. El mismo se realizars entre los meses de julio y agosto, ¥ su alcance
sera el siguiente:

« A o largo de todo el canal de navegacion denfro del Ambito de la Concesidn, se
deberan realizar dos perfiles longitudinales a la largo de las lingas del veril del canal
{gue definen el ancho de solera dal misma), a los efectos de verificar |a insxistencia
de nuevos malos pasos. No sera necesario relevar olros brazos &i los hubiera, salvo
en log framos donds se detecten malos pasos y resulla factible que el brazo mas
favorable para definir la iraza del canal de navegacion esté cambiando por evolucian
roroldgica.

« Enlos Maloz Pasos gue 2e hayan igentificedo en el relevamiento general en Crecida,
y en log nuavos Malos Pasos que eventualmente se determinen mediante el
relevamiento de verificacién en Vaciante, asi como en &l canal de acceso al Pusro de
lguitos, el relevamiento de verficacion seguira las mismas especificacionas que al
relevamiento en Crecida, si bien la longiled de las secciones fransversales estara
restringida por el menor nivel de agua. La sonda monohaz podra emplearse en modo
de doble frecuencia para identificar si eventualmente axistiera una capa de sedimentos
no consolidados (barro fluida), si bien la cota del leche se determinara mediants la
fracuancia superior, salvo indicacian en contrario del CONCEDENTE. S& permitira
reemplazar & esquema de relevamiento de perfiles con sonda monohaz, por un
relevamiento areal con sonda multihaz (Multibeam) de igual extensidn espacial. En
caso de emplearse relevamiento multihaz debido al defalls que el mismo permite
obtener, se otorgara un margen de tolerancia en las cotas de la solera v talud, las
cugles deberdan cumplir los niveles de sendcio en coincidencia con los pediles
frangversales y longitudinales previaments indicados (extractados en este caso del
modele digital del lecho obtenido con el relavamiento multinaz), pero en el resto del
area del canal podran encontrarse sectores por encima de los valores de disefio que
definen el Mivel de Servicio, con una tolerancia de hasta 10 cm y cubriendo hasta un
10% del drea nautica dragada.

+ Enlos malos pasos que se hayan identificada en el ralevamisnto genaral en Cracida,
¥ &n los nuevoes gue aventualments se determinen en el relevamiento de verficacion
en Vaciante, asl come en el canal de acceso al Puerto de lquites, &l relevamients de
verificacion tendra el mismo alcance gue &l relevamiento en Crecida.
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El relevamiento de Verificacion en Vaciante debsra mostrar el cumplimiento del Mivel de
Senvicio.

El Relevamiento de Verificacion en Vaciante se realizara en prasencia de un eguipo de hasta
tres personas designadas por el REGULADOR y hasta dos personas designadas por el
COMCEDENTE, a guienas el CONCESIOMARIO debera brindar las facilidades de transparte
fluvial, alimentacion y alojamiento en condiciones equivalenies que al personal calificado
propio que estard a cargo de los relevamientos, El procedimiento a ser uliizado para la
verificacidn de lodos los relevamienics en los que participe en REGULADOR yio el
COMCESIONARIO s& presenta en &l numeral 5.

3. Relevamientos pre — dragado y post — dragado:

Los mismos se realizaran 2n cada Mal Paso, inmedialamenie antes del inicic de las tareas de
dragado en el mismo, & inmedialamente después de dar por finalizadas las mismas, El
espaciamiento entre secciones transversales en las zones a ser dragadas serd de 25 metros,
y la extension de cada perfil debera ser de 150 m a cada lado del eje del canal definido en el
disefio nautico del mismo, Se relevaran ademas 3 perfiles longitudinales, uno por el gje, ¥ uno
por cada pie de veril, definiendo el ancho de solera del canal, El relevamienia de predragado
no se tendrd en cuenta para la verificacion del nivel de servicio, slempre gue &l mal paso en
cuestion sea dragaco dentra de los plazes previstos en el Crencgrama de Obra con un margen
lemporal del 50 % en exceso. El relevamients de postdragado debera maostrar el cumplimiento
del Mivel de Servicio.

En todos log casos se requiere la realizacion de batimetria v no de taguimetria. Se debera
definir la posicion de la margen empleando imégenes satelitales aclualizadas adecuadas,

Se permitira reemplazar el esquema de relevamiento de parfiles con sonda monohaz, por un
relevamiento areal con sonda mullihaz (Multibeam) de igual extension espacial. En caso de
emplearse relevamiento mullihaz, debido al detalle gue el mismo permile obtener, para el
relevamiento de postdragado se otorgara un margen de tolerancia en las cotas de la solera y
talud, las cuales deberan cumplir log niveles de servicio en coincidencia con los pediles
Iransversales y longitudinales previaments indicados (extractados en esle caso del modelo
digital del leche obtenido con el relevamiento multhaz), pero en el resto del area del canal
podran enconfrarse puntos por encima de los valores de disefio gue definen &l nivel de
servicio, con una lolerancia de hasta 10 cm v cubriendo hasta un 10% del drea nautica
dragada.

El COMCESIOMARIO debera presentar los planos preferenlemente con las siguientes
escalag, que pueden ser modificadas por el CONCEDENTE:

- Planla de perfiles trangversales cada 500 o 1000 m: Escala 1/10.000

- Secciones transversales cada 500 o 1000 m; Escala horizontal 1/10.000, Escala
Vertical 1/500

- Planta de detalie de los males pasos: Escala 175000

- Secciones transversales de los malos pasos: Escala horizontal 1/5000, Escala
Vertical 1/500

- Se ulilizara el Datum de referencia WGES' 84, con proyeccién carfografica Universal
Transversal de Mercator (UTM)
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El REGULADOR podra solicitar en forma inopinada fa realizacidn de dos actividades de
verificacién consistentes en relevamientos batimétricos, a ser realizados en las cantidades,
condiciones y plazos de notificacion pravia que se especifican an la Clausula 8.4 a).

5. Especificaciones sohre los procedimientos de verificacidn de los relevamientos:

La realizacion de los relevamientos batimétricos requiere que el CONCESIONARIO disponga
y opere un sistema instrumental integrado que permita, simultdneaments y en tempo real,
establacer y controlar la derrota de navegacion y determinar la posicidn de la embarcacién de
relevamiento y la profundidad del lugar, al mismao tiempo, el sistema debe permifir “almacenar”,
en el disco dure de una compuladora portatil ("notebook”™), toda la informacion recogida.

A efectos del posicionamiento se deberdn utilizar receptores D = GPS, los cuales podran
recibir correcciones, da precisidn submétrica, sea de "Estaciones de Referencia” fijas como a
pariir de datos correspondientes al servicio OmniSTAR o simiar; este tipo de sisterna no
requiere de la instalacion de “Bases” o "Estaciones de Referencia” ya que las correcciones
son emitdas por un satélite y generadas a partir de |a informacion producida por diversas
estaciones temrestres permanantes.

Las profundidades serdn determinadas mediante un ecosonda hidrografica digital menohaz
de doble frecuencia que, simultaneamente, realizara un reglstre continuo sobre papel
termosensible, siendo la escala de dicho registro seleccionada de acuerdo a las profundidades
esperables; al mismo tiempo, mediante un cable de datos, se tranaferira la informacion a una
computadora portétil (“notebook”) que, a su vez, debe recibir la informacién de sincranizacidn
temporal v las coordenadas instantaneas.

Se permitira reemplazar el esguama de ralevamiente de perfiles con senda monohaz, por un
relevamiento areal con sonda ultinaz (Multibeam) de igual extensidn espacial,

Al inicia y & final de cada jornada de relevamiento se efectuard el contrasie v la calibracidn
del ecosanda por el método de "conirol de barra" gue consiste en bajar, directamente por
debajo del "transducer” y por medio de una escala graduada, un "blance acdstice®, anotande
las profundidades registradas en el ecosonda, En caso de existir diferencias entre la
profundidad dael “blanco acdstico” v la leida en el ecosonda, las mismas deberan ser
incorporadas, posteriormente, durante el tratamiento de la informacion batimétrica,

La verificacién de cualguiera de los relevamientos previamente indicades, por parie del equipoe
de personas designado por & REGULADOR yio el CONCEDENTE, se realizara aplicanda el
siguignte procedimiento:

El equipo de verficacion acompafiara al personal del COMCESIOMARIO en forma
permanente durante las mediciones, verificando los siguientes aspecios:

a) El comecto funcicnamignta v la calibracion del ecosonda, mediante el métado de
“control de barra”, de tal manera de asegurar que esta registrando comectamenta las
profundidades, dentro de las tolerancias de disefio del equipamients

b La disponibilidad v recepcidn da los niveles limnimétricos en las estaciones ubicadas
inmediatamente aguas arrita y aguas abajo del area de relevamiento, para la posterior
reduccion de sondajes por pendients hidrdulica,

o) El correcto registro digital de los datos de profundidad medidos, con su posicidn X, Y
i tiempo.

d) La correcta medicion v registro de la profundidad del fransductor, a los efectos de la
postarior considaracidn de egte parameiro para la reduccidn de sondajes,

s
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@) La operatividad del sistema de posicienamianto.

fi El corrects funcionamiento del registro en papel termosensible,

g) La adecuada velocidad de navegacitn y la correcta alineacién de la embarcacion de
relevarnients a lo largo de cada pedil relevado de acuerdo a la planificacion efectuada,
dentro de las tolerancias normales en este tipo de tarsas

El ecosonda y el equipo de medicion serd operado por el personal del CONCESIONARIO,
bajo contral del personal del equipe de verificacidn, quienas al finalizar el relevamiento,
descargardn en medios de almacenamiento digital propios, los archivos correspendientes a
los datos de posicidn, profundidad y tiempoe medides (“datos crudos” sin reducir al Plano de
Referencia), asi coma los datos de nivales limnimétricos.

Los procesamientos de datos balimétricos podran ser realizados en paralelo por el
COMCESIOMARIO v por el equipo de verificacion, de forma tal de validar tanto el
procedimiento de reduccitn de sondajes empleads por el CONCESIOMARIO (considerando
la pendiente hidriulica en funcidn de la variacidn del nivel del rio y la inmersion del
“trensducer’), como los resullados que ésle obienga de profundidades relativas al Mivel de
Refarencia para la navegaciin.

En la eventualidad de emplearse ecosonda multihaz (Multibeam) para cualquiera de los
relevamiantos a ser realizados por el CONCESIONARIO, v en caso de ser requerido por el
CONCEDENTE yio 8l REGULADOR, & CONCESIONARIO brindara a los mismos los medios
de software y capacitacion necesarios para verificar el relevamisnta & partir de los dates
generados por la ecosonda.

En todos los casos, &l CONCESIONARIO enfregara al REGULADOR y al COMNCEDEMTE, los
archivos de datos de profundidad "X, ¥, Profundidad" en farmato ASCIL, y los planos de puntos
de sondaje y curvas batimétricas, en formata PDF (Adobe Acrobat) y en formato editable DWG
{AutaCAD).

. REQUISITOS TECNICOS DEL SISTEMA DE INFORMAGION A LA NAVEGACION

i La informacion referida a los relevamientos batimétricos del lecho en los Malos Pasos, del
acceso al puerlo de lguitos y de las modificaciones propuestas de la traza del canal de
navegaciin, deberan ser brindadas por &l CONCESIONARIO al COMCEDENTE, enun plaza
maximo de 7 Dias lusgo de realizade el relevamiento batimatrico respectivo,

En cualguier mamento dal afio, si se verifica a través de un relevamiento que no se cumplen
los Miveles de Servicio en &l canal disefiado con la traza previamente definida, pere si se
cumplen £n caso de efectuar un comimiente de la traza del misme (gue respeta las condicicnes
de disefio establacidas), @l CONCESIONARIO podra proponar un cambio en la traza del canal
{al cual deberd ser comunicade al CONCEDENTE en el plazo de 7 Dias previsto para ello).

. Esta medida pemite en general reducir las necesidades de dragade de mantenimiento,
‘minimizands s costos e impactos morfologices asociados,

" El CONCEDENTE debera verificar an un plazo de 7 Dias que |a nueva iraza no contraviene
las normas de disefic adopladas, en cuyo caso aprobard tal modificacion y efectuard la
difugidn de la informacién correspondiente a los Usuarios, considerandose en tal caso guea no

! ae ha producido un incumplimiento los Niveles de Servicio.

ﬁ%@'—'ara los relevamientos batimétricos de las zonas gue no sean las ariba saiialadas, el plazo
lisera de treinta (30) Dias,
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@) La operatividad del sistema de posicionamianto.

fi  El correcto funcionamiento del registro en papel termosensible,

g) La adecuada velocidad de navegacion y la correcta alineacién de la embarcacion de
relevamiento a lo largo de cada pedfil relevade de acuerdo a la planificacion efectuada,
dentro de las tolerancias normales en este tipo de tareas

El ecosonda v el equipe de medicion serd operado por el personal del CONCESIONARIO,
bajo contral del personal del equipe de verificacidn, quienss al finalizar el relevamiento,
descargaran en medics da almacenamiento digital propios, los archivos correspendientes a
los datos de posicidn, profundidad y tiempe medides (“datos crudos” sin reducir al Plano de
Referencia), asi coma los datos de niveles limnimétricos.

Las procesamientos de datos balimétricos podrén ser realizados en paralelo por el
COMCESIONARIO v por el equipo de wverificacion, de forma tal de validar tanto el
procedimients de reduccion de sondajes empleade por el CONCESIOMARIO (considerando
la pendiente hidraulica en funcion de la variacion del nivel del rio y la inmearsion del
“transducer), como los resullados que ésle obienga de profundidades relativas al Mivel de
Refarancia para la navegacion.

En la eventualidag de emplearse ecosonda multihaz (Multibeam) para cualquiera de los
relevamiantos a ser realizados por el CONCESIOMARIO, v en caso de ser requerido por el
COMCEDENTE yio &l REGULADOR, &l CONCESIONARIO brindara a los mismos los medies
de software y capacitacién necesarios para verificar el relevamienta a partir de los dates
generados por la ecosonda.

En tadas los casos, @ CONCESIONARIO entregara al REGULADOR y al CONCEDENTE, los
archivos de datos de profundidad "X, Y, Profundidad” en formato ASCII, ylos planos de puntos
de sondaje y curvas batimeétricas, en formato POF (Adobe Acrobat) y en formato editable DWG
{AutaCAD).

. REQUISITOS TECNICOS DEL SISTEMA DE INFORMACION A LA NAVEGACION

i La informacion referida a los relevamientos batimétricos del lscho en los Malos Pasos, del
acceso al puerto de lguitos y de las modificaciones propuestas de la traza del canal de
navegaciin, deberan ser brindadas por &l CONCESIONARIO al CONCEDENTE, en un plazo
maximo de 7 Dias luego de realizade el relevamiento batimatrico respective.

En cualquisr momento del afio, si se verifica a través de un relevamiento que no se cumplen
los Miveles de Servicic en el canal disefiado con la traza previaments definida, pere si se
cumplen £n caso de efestuar un comimiento de la fraza del misme (que respeta las condiciones
de disafio establecidas), el CONCESIONARIO podra proponer un cambio en la traza del canal
{al cual deberd ser comunicado al CONCEDENTE en el plazo de 7 Dias previsto para ello).

. Esta medida pemite en general reducir las necesidades de dragado de mantenimiento,
minimizande los costos @ impactos morfologices asociados,

" El CONCEDENTE debera verificar an un plazo de 7 Dias que |a nueva raza no contraviens
las normas de disefio adoptadas, en cuyo caso aprobard tal modificacion y efectuard la
difusiin de la informacion correspondiente a los Usuarios, considerandose en tal caso gque no

! ae ha producido un incumplimiento los Mivelss de Servicio,

-.-u%‘%ﬁfpara los relevamientos batimétricos de las zonas gue no sean las ariba sefizladas, el plazo

. l:sera de treinta (30) Dias,
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[TSHD; a ssrmomda canm Bgﬂ de la Concesion:

Draga de succidn por amastre con cantara (HOPPER o TSHD) hendible de porte
paquefio, con equipo de aspiracion del lecho v descarga a cantara, para dragado de
limos, arenas y gravas, con cerlificade de navegacion restringida en aguas fluviales,
con las siguientes caracteristicas principales:

Capacidad de cantara; o menor a 450 m?

Calado méxmo comespondienta al Francobordo Tropical en

agua dulce (Tropical Fresh = TF), para una draga de 450 m? 285m

de capacidad de canlara, inferior a;

Calado maximo correspondiante al Francobordo Tropical en

agua dulce (Tropical Fresh = TF), en caso de que la 130m
capacidad de cantara de la draga sea suparior 2 450 m?, !

Infierir a:

Dismetr tubo de aspraclin: na menos a 275 mm
:ﬁmlam la bomba de dragado sumengible instalada an la o 4 700 HP
| Polencia en la propulsit: no menor & 2 % 290 HP
Velocidad de navegacion cargada: 7 nudos
Generador principal de accionamiento de la bemba de
| Gragado y compresores {*): ni menor a 220 KA
Potencia del motor Digssl que impulsa generador(™): iy menar a 250HP
wq;nﬁﬁeida impulsian de las bombas Hidrdubcas y de 110 manar a SOHP
Motor Digsel de impulzidn ded generador de la red general &

hidraulical ™l o mencra S0HP
Profundidad méxima de dragado: no menor  15m

{*} Le bomba de dagado ¥ los compresonss pueden ser socionades desde el ganerader principal {sin
necesidad da contar con un genevedor axclusive), of ousd d:bﬂi:n tml cazo, cantar con sufcienls polencia
jpara atender todas 188 necesdades que puedan presentarss smuk perta las angh e deagada
y de propuksdn,

Dado que una draga de succidn por arrastre (TSHD) sera considerada "Bien de la
iy Concesién®, las especificaciones tacnicas daben tener en cuenta altos estdndares de

calidad, tales como los especificados en el siguiente follzlo gue se presenta a modo

ilustrativa, para el caso de una draga con cerificado de navegacion no restringido.
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Caraclerisicas Hpicas de une drapga de seccion por anastre (TSHD)
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Caracteristicas tipicas de una draga TSHD a ser adquirida
(Fuente: htip:iew.damendredeging comfenproductsirailing-suction-hopper-dredgers)

Si el CONCESIONARIO dessars utilizar ofras dragas adicionales del tipo TSHD,
debera proponer al COMCEDENTE sus caracteristicas de la misma manara gue para
las dragas CSD, solamente a los efectos de una verificacion de su apfitud.

Una lancha de apoyo de los trabajos, potencla na menor a 2 x 100 HP y alojamiento
para cuatro fripulantes. Un  equipamienic completo  para  levantamientos
topobatimétricos: Sislema DGPS, ecosonda registradora de doble frecuencia (180 kHz
— 210 kHz / 30 kHz - 36 kHz), estacion tofal, nivel, efc.

Un equipamients completo para levantamientos topobatimétricos (Sistema DGPS,
ecosonda registradora, estacian total, nivel, efc ).

de Cortador menores & ser incorporadas

El COMCESIOMARIO deberd contar con dos equipos de dragado de menores
dimensliones trabajos de refuerzo en la apertura y & mantenimients, tante en los malos
pasos como en el Fuerto de lguitos, los cuales serdn considerados Bien de la
Concesian,

El CONCESIONARID debera entonces adquinr equipos anfibios del tipo Watermaster
modelo Classic Il o IV o similares, de bajo peso autopropulsados, con una gran
centidad de funciones de dragade segdn los dispositivos intercambiables disponibles,
GOMS Sar;

- Retrosxcavadora

Hndr.-{:umamm Hidravla Amaztnics 150



Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica 207

= Succion con corfador con refulado por cafierlas o dispersor

- Cangildn son cortador y bomba sumergida para vegstecion acudtics

= Cuchara de almeja, efc.

- Adicionalmente &l equipo dispendra de una gria de servicio hidraulica de 980 Kg
de capacidad. A continuacién se presenta informacién sobre las principales
especificaciones técnicas del Equipo Multipropdsito:

Eslora casto: 11,00 m
Manga (casco) 330 m
Atura 3,15m
Calado: (1,50 - 080 m
Peso: 17 ton
Capacidad de bombas de sdlides; 50 a 100 m3h
Frofundidad optima de dragadao: dm

El CONCESIONARIO debara disponer de embarcaciones provistas de una gria con
una capacidad de izaje suficlente para levantar grandes troncos, y da una maguina
astilladora que trilure las ramas mas finas (de hasta unos 20 cm de didmetro) y las
convierta en elementos almacenables an un depdsito ad - hoc sobre cubierta.

Peritdicaments la embarcacian descargard en tierra el producto de su recoleccidn,
tanio en forma de froncos o de astillas; en funcidn de las dimensiones del conjunto v
de los pesos del casco y la maguinaria instalada sobre &l se estima que en cada vigje
la embarcacion podria fransportar entre 150 y 180 tonsladas de detritos vegetales
refirados del cauce fluvial. El producto en forma de chips, puede tener usos
secundarios en tierra que incluyen su utilizacion como combusticle y para la fabricacion
de "compost” que puade, a su vez, emplearse en la mejora de las condiciones de los
suelos, Estas embarcaciones deberén estar disponibles para atender prioritariameants
las zonas del canal de navegacidn, cumpliendo los niveles de servicio definldos.

Se deben respetar los siguientes procedimientos y autorizaciones para descargar los
chips de madera, producto del procesamienta de las guirumas, vigentes a Is fecha o
que se implementan en el futuro,

El manejo de los productos recolectados en ferma de troncos o astilias, una vez
descargados en tierra, deben ser fratados en concordancia al Decreto Supremo N*
057-2004-PCM, Reglamenta de la Ley N° 27314 "Ley General de Residuos Sdlidos”
Las especificaciones referenciales de los equipos necesarios para estas tareas son
las siguientes:

Cantidad e = |1 | B e - Descripcién
Motonave con Equipamisnin para elminacion Polencia > 2 x 300HP, grim

2 fhmﬁllmmm fapa’:md capacidad=10in. Trazadora de renos.

Las Estaciones Automaticas deberan ser del tipo utiizadas para la medicion de
parametros lanto hidrolégicos como meteorolégicos, de lipa autdnomeo, con
alimentacion de energia a través de panel solar y baterfa, con comunicacion via
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gatélite, telefonia celular GEMIGPRS v via radio {radiomodems), entradas analdgicas
y digitales para poder conectar sensores de nivel de precipitacion y meteorolagices, y
un sistema de proteccidn contra descargas atmosféricas.

Los parametros meteorolégicos a registrar en la estacién meteorolgica automatica
(EMA), ademas de la preciptacion (pluviémetro) citada en el proyecto referencial,
seran como minime los siguientes: Temperatura, Velocidad y direccidn del viento,
Humedad, Presion Atmosférca vy Radiacian Solar,

El conjunto de ssnsaores previslos es equivalente a los que disponen las Estacioneas
Hidro-Meteorolbgicas Auiomaticas "A” del Servicio Macional de Melecrologia e
Hidrologia (SEMAMHI), cuyes aspecificaciones de registro son las siguientes:

oot
Varsle  Funcis Uridss  Dechimales
“n bordo Dl
® [ 1
Tarrgaroters do  Promadis x ac 1
N Missime TS 1
Hinkma ki g 1
¥ T o
Promedis ¥ Er o
L g gm X mER [
Hink=a X mbn o
Resulante ® =i i
bcgocsd Promedlc vact, de
fecded el bog 10 mis, Gmes
24 cotin s 1
Racha x fare 1
[ draes o
i det [ v g
Vimato e cade hom Gradas o
Facha % Grados o
FPa 1
Hraskin
Misns ¥ hEa 1
jusnsiein Hiri=a ¥ ke 1
Predebedln o iad %
mim 1
fnergis Saler Intagreds ¥ wima [
Inatnnkdnen ¥ M 3
hebda A Promadis i X “ 2
HMésime oM H
Minies X ™ 3

Mo obstante, los formatos de registro, fransmisidn ¥ almacenamiento de datos deberan
ser acordados con el Servicio Nacional de Matecrologia e Hidrologia (SENAMHI), de
tal manera que el CONCESICNARIO brinde la informacion a dichas institucionss en
forma directa v expeditiva, para que la misma la pueda incorporar a su "Banco de Datos
Hidrometeorologicos”, si asl lo decidiera, sin necesidad de reprocesarla o con un
procesa minime.

El CONCESIOMARIO asistira al CONCEDENTE con log recurses técnicos necasarios
para la publicacién en un sitio Web la informacisn hidrométrica y matecrologica en
tiempo real, con graficos de la evolucion de todos los pardmetros, y opciones de
descarga de los registros histdricos de todos los pardmelros, desde el inicio de la Etapa

de Explotacidn,

El CONCEDEMTE realizara los acuerdos con el Servicio de Hidrografia v Navegacion
de la Amazonia (SHNA) sobre la forma de fransmisién a dicho organismo de la
informacitn de niveles, para que pusda ser integrada en la red de informacion
hidrométrica en tempo real quea el mismo esta implementando, sl asl lo decidiera,

El esquema de instalacion sera propuestio por of CONCESIONARIO y serd aprobada
por &l CONCEDENTE. En parficular, la presencia de palizadas en cracients es un
aspecto en contra de colocar pilotes, dado gue los mismoes deberian ser defendidos
para deflactar las palizadas de forma gue no impactan ni presionen sobre |a estructura,
__En tal sentido, la practica habitual para la colocacidn de escalas hidrométricas de
‘lectura visual, es colocarlas en zonas prategidas por estructuras de muelles, o bien
mediante framos escalonados sobre & talud de la margen (donde no s& produzea una
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erosian significativa). En la mayoria de las poblaciones riberefias no existe a la fecha
infreestructura de embargue donde apoyarse para proteger la estacion, por lo cual, la
alternativa de colocar todo el equipamiente de registro v sensores mateorolégicos en
tierra, v solamente el sensor de presién anclade al lecho sin elementos que
sobresalgan por encima del nivel de agua, podria ser una solucién mas favorable para
mitigar el probema de las palizadas.

Asimismo, se deberan adoptar medidas antl vandalismo adaptadas a la solucidn que
g2 adople para la Instalacidn de la estacidn.

La fracuencia del mantenimiento preventivo debe tener una periodicidad da 2 a 3
meses pero, se requiers gue cada estacion tenga un respensable local, que coording
wio ejecute tareas de wigilancia y control del equipamiento, capacitado para realizar un
frecuente mantenimianto limitado preventiva, acciones comectivas basicas en caso de
fallaz de funcionamientc de sencilla resclucidn, asl come ejecutar la leciura v
transmision de los datos de nivel en la escala de lectura visual a ser instalada para
cubrir los periodos de mal funcionamiento de la estacion, sin que se produzean
interupciones en el servicio. Los procedimientos a aplicar serdn acordados con el
COMCEDEMTE, quien realizard las coordinaciones con el Servicio Nacional de
Meleorologia e Hidrolsgla del Perd (SENAMHI) y el Servicio de Hidrografia y
Mavegacion de la Amazonia (SHNA), en cuanto a la consistencia y cenfiabilidad de la
informacion.

Las lasas de reposicién gue se estiman razonables sobre |a base de que las eslaciones
2@ encontraran ubicadas en dreas con vigilancia permanents, son las siguienies:

Sarsores de nhel 10
Cable de los sensores ds nivel 0
Diataleggear 3
Panales solares 30
an
&

Batarias
Predectores tranailoncs

Eslos porcentajes serdn ajustados en base a la experiencia en los primeros afios de
operacion de la red.

La red limnimétrica debe ser instalada desde el inicio del Estudie Definitive do
Ingenieria (EDI), a los efectos de gue luego de haber recogide la informacidn
correspondients a al menos una condicion de vaciante, se puedan ajustar con mayor
precision los valores del Mivel de Referencia que se utilizan para la reduccién de
sondajes y establecimiento de las cotas del lecho a maniener en los malos pasos. Se
deberd dar prioridad a la instalacién de las estacicnes correspondientss al rio
Huallaga, Asimismo, se podré iniciar el registro utilizando reglas limnimétricas previo a
que se instalen las estaciones automaticas, para obdensr la mayor cantidad de
informacion disponible.

En &l caso de la draga de succion por arastre (TSHD), de las doz dragas
multipropdsito, de los dos equipos destinados para el retire de quirumas y de los
Limnigrafos, que serdn adquiridas como Bien de la Concasion, se deberd respetar el
kit de repuestos aptimo recomendado por &l fabricante para el prasente caso en que |
las tareas se desarrollan en Sreas algjadas de los proveedores de los mismos. [
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2. Reguisitos Técnicos Referenciales para Equipos de Trabajo gue no SEran
considerados Bienes de la Concesidn

Como se indicéd anteriorments, estos requisitos =on orientativos v benden a orindar un
marco de referencia de los eguipos gue el CONCESIONARIO deberia apartar para realizar
las Obras Obligatorias. Los mismos podran ser modificados en todo o en pane, siempre
que se justiigue adecuadamente ante el CONCEDENTE, que los cambios propuestos
permiten realizar |as Obras Cbligatorias y mantensr o mejorar los Niveles de Servicio.

i  Requisitns Técnigos Referenciales para Dragas de Sucoitn con Corlagor (CS0)

El tipe de equipo considerado para l0s trabajos de dragadc de aperiura y que podra
emplearse tambign para &l mantenimiento, es una draga de Succion con cortadar de
porte mediano (CS0), con un eguipo de corte y bombeo pars el dragado de suelos
normales y suelos especiales sagin la definicidn establecida en el apartado |. anterior.

El equipo de dragado tendrd la capacidad de bombeo necesaria para permiti la
descarga o rellenas a +4m del nivel del agua a distancias de hasta 2,000m, Las tasas
da productividad tipicas para el dragado de arenas finas, medias y gruesas con D50
menor o igual a 1 mm y suelss fines blandos o medianamente compactos con M SPT”
menares o lguales a 8 (suslos normales), en base a una distancla media y maxima de
bombeo de 400 m a 2.000 m, para una profundidad media de dragado de 2,6 m, deben
sef del orden de 480 md/h,

i, Regulsitos Técnicos Referenciales para Equipos Auxiliares da fa Draga do Succidn
con Cortador (CE0)

El siguiente listado ilustra el tipo y caracteristicas generales de los eguipos auxiliares
que se considera cenven'enta gua el CONCESIONARIO emplee para la realizacion de
las Obras Obligatoriag, si bien podrd modificar los mismos justificando los camblos
ante el COMCEDENTE.

+  Ln remolcador para el fraslado de la draga y de la embarcacion de alojamizanto
del parsonal; potencia total 800 HP - 2 hélices en tobara = calado maximo 1,8 m

— aplo para tiro y empuje,

¥ Nula Marina para movimiento de las fuberias flotantes. Potencia no menor a 2 x
170 HP con helices en toberas — calado maximao 1,6 m - eslora minima 13 m -
manga minima 4 m — Gria giratoria hidrdulica de capacidad minima 10
tenalametros = radio de giro maxime no menor dg 3 m.

v Pontdn de apoyo para reparacionas y transporte de cafierlas,

1 ¥ Lancha de apayo de los trabajes. Potencia no menor a 2 x 100 HP y alojamiento
| para 4 tripulantes.

¥ Pontdn / Barcaza con cagacidad de 300 m3 para agua potable v combustible,
con grupo electrbgeno para accionamiento de bombas de trasvass,

v Pontdn de apoyo con instalaciones para alajamiento del personal y depdsito de
equipamientos  (cocina, dormitorios, sanitarios, depdsito de hemramisntas
manuakes, etc.).

¥  Bote con motor fuera de borda de 45 HP para auxilio en los levantamientos
batimétricos.

v Equipamiento completo para levantamigntos topobatimétrico (sistema DGRS,
ecosonda registradaora, estacidn telal, nivel, etc.).
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v Linea de tuberia fiotante pars descarga de material: 2600 m.

v Dos pontones — Cabria extremo de cafieria flotante, con difusor o acople a
caneria terrestre (lipo spreader pontoon).

v Linea de tuberia terrestre para descarga de chapa de acero soldada de didmetro
interior 500 mm y 500 m de longitud total, con bridas de unién en sus extremos.
Longitud unitaria no mayor de & m,

Debido a las grandes distancias entre |as areas de dragado en diferentes rios, y la
necesidad de efectuar contrales frecuentes de las condicionss del lecho fluvial
mientras se draga, se considera que deberia dispenerse de un eguipo auiliar
completo para cada draga en operaciones.,

i, Reguisitos Técnicos Referencisles para Equipos destinados a la realizacion og

relevamientos {Moniforens)

Las especificaciones referenciales de los equipos necesarios para el monitoreo de los
rios, son los siguientes:

Canfidad 5 Equipo i S Desnripclﬁn. |
2 | Deslizador Augiliar Monilores Bote con motor fusra de borda de 40HP |
= : i

2 Equipamienio Topokatimétrice ﬁiﬁ' Eli:nsnnda. Soft,, Estexidn T”'f"'*g

i,  Kil de Repuestos Recomendado

Los listados de repuestos presenfados en al PR son de aplicacion si bien fienen
cardcter indicativo, no faxativo, por cuanto un detalle minucioso solo puede elaberarse
coh un conocimiento preciso de los eguipos (modelo, serie, adicionales, efc.) y de los
compenentes que puaden incorporarse al equipo principal, informacion gue el
CONCESIONARIO debera definir en & Estudio Definitive de Ingenieria (EDI),
giguiendo las recomendaciones de |os fabricantes de los equipos.

L V1. PLAN DE IMPLEMENTACION

El Plan de Implementacion abarca la fase inicial {preoperacional) y el desarollo de las Obras.

En la fagse Operacional se deben preparar un EDI que incluird lanto los estudios relativos a las
... obras a ser ejecutadas, como las Especificaciones Técnicas de los Equipos que formaran
A i, parte de los Bienes de la Concesidn,
i'u . ... S blen todos estes documentos conformardn el EDI, les comespondientes a las
k_\: ?Ns_jr Especificaciones Técnicas de Eguipamientos que seran Bienes de la Concesion, se deberan
“EEET presentar en forma escalonada en el liempo, conforme a los plazos previstos an el Capitulo
Wl del Contrato, a log efectcs de permitir su revision y aprobacion por parle del
COMNCEDENTE, autorizande a la adguisiclén de los mismos, de tal manara que se puedan
incorporar a la Concesion en forma opartuna.

'{aT.-" ara el EDI, s& solicitard la presentacion de los siguientes productos minimos:

LA
- "W’\ﬁ\?‘
@ |» Informe de Avance 1 del EDI: incluird las Especificaciones Técnicas detalladas do las
b, Hope Ay - i Lirmpirméstri i i lantacidn.
&’EE:?/ Estacionas tricas y la seleccion de los sitios de Imp
Ty, ..
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« Informe de Avance 2 del EDI: incluira las especificaciones detalladas de las dragas que
seran Bien de la Concesidn.

« |Informe de Avance 3 del EDI: incluirs las especificaciones generales de los equipos que
no serdn considerados Bien de la Concesitn

s Informe de Avance 4 del EDI: Estudios basices iniciales y cronograma de aperiura,

« Informe de Avance 5 del EDI: Estudios basices y cronograma de mantenimiento.

« Estudio de Impacto Ambienial Detallade (ElA-d) y Estrategia de Manejo Ambiental
{Planes y Programas).

« Informe Final del EDY, con los gjustes correspandientes al relevamiento final y el disefic
efectuado considerando a los Miveles de Referencia corregidos en base al registro
obtenide.

Se debe precisar gue una vez aprobado el Informe de Avance 2 del EDI, & CONCESIONARIO
estd autorizado a adquirir las mismas debiendo estar disponibles en un plazo de hasta 36
meses. En caso de requerirse un plaze mayor para |a consiruccidn de alguna de las dragas,
gl CONCESIOMARIO podrd solicitar una ampliacidn de dicho plazo, la cual podra ser
autorizada por &l CONCEDENTE a su eriterio, considerando gue como minimo las dragas
deben estar dispanibles con un mes de anticipacién al inicio del dragado del Trame | b, segdn
la indicado en el presente Plan de Implementacién Referencial, con los ajustes que sean
aprobados en el marcoe del EDI y el Programa de Ejecucion de Obras Obligatorias,

Las tareas principales & realizar por parte del CONCESIOMARIO en la etapa inicial (Fase pre
operacional), se presentan a continuacion con mayor detalle. Los Flazos de presentacion de
los diferentes informes se regulan cenforme al cronograma establecido en la cldusula 8.5

« Elaborar las Especificaciones Técnicas y Proyecto de Instalacion de Estaciones
Limniméticas automaticas coma Avance 1 del EDI, obtener su aprobacion, adguiririas
& instalarlag y comenzar a operarlas,

» Elaborar coma Avance 2 del EDI las especifizacionas téonicas detalladas de las dragas,
equipos auxiliares y equipos para reliro de troncos (guirumas) a ser adquiridos v que
g constituyen como Bienes de la Concesidn, en conjunta con los proveedores de las
mismas, obtener su aprobacion, ordenar su fabricacidn v fraslado a lgwitos una vez
construidas, de tal manera que se encuanire operativa en el sitio a tiempo para el inicio
del dragado programado en su Canal de Acceso.

Elaharar las especificacionss del reslo de los equipos a adguirin, alguilar, reacondicionar
o complementar para el desarrollo de la concesion, tales como las dragas,
remalcadores, deslizadores, cafierias, etc. Someter las especificaciones generales de
estos equipes a aprobacian, la cual no es detallada sino Unicamente a los efectos da
verificar que sus caraclerisficas sean adecuados para la tarea que les asigna el
COMCESIONARIO. Proceder a la realizacion de las actividades que permitan dispaner
de estos equipos al inicio de [as obrag segln comasponda.

Esta actividad si blen se presentara como Informe de Avance 3 del EDI, acapta hitos
diferenciados para log equipos necesanios &l inicio de las obras de aperura, y para los
equipes minimos de apoyo gue sean necesarios al incorporarse la draga de succion por
arrastre (TSHD), lo cual s posterior.

+ Dragados de Aperura. Healizar los estudios basicos iniciales  batimétricos,
geomodfolégicos, de caracterizacion defallada de los materiales a dragar, elaboracian
de proyectos praliminares de los canales de Navegacidn en los malos pasos, establecer
el cronograma detallade de las obras de apertura. Presentar dos informes parciaes del
Informe de Avance 4, incluyendo en el primero las tareas da colocacion de Estaciones
Limnimétricas v registro de niveles a la fecha, v el segundo la informacion de
relevamientos  batimétricog procesada con respecto & niveles de Referencia
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Preliminares. Presentar todos los resultados completos del estudic de los dragados de
Apertura dentro del Informe Borrador del EDI. Obtener su aprobacion,

El relevamients batimétrico general debe reslizarse una vez que la red de limnigrafos
haya sido instalada y esté operativa {al menos con reglas de medicién visual de niveles),
de tal manera de poder reducir las profundidades correctaments respecto a los Nivelas
de Referencia previamente definidos. Con esta informacion se realizaran los estudios
correspondientas, los cuales se ajustaran previamenta a la entrega del informe final,
considerando los Miveles de Referencia ajustados, en funcion de la infermacion
registrada en el periodo. Asimismo, se deberdn presentar Informes Parciales de tal
manera que el procsso de aprobacion no se concentre al final del periodo.

Las especificaciones del relevamientc batimétrico general son iguales a las
comespondientas al primer relevamiento de Monitoreo Indicado en el numeral |l
*Requisitos Técnicos del Plan de Monitoreo®, item 1, "Relevamiante General en Crecida
{para planificacidén de las tareas anuales)”.

Dragados de mantenimiento: Realizar los estudios basicos para la estimacion de las
necesidades de dragados de mantenimients, incluyendo modelizaciones mateméticas
de prondstico de sedimentacian en los sitios dragados segin el proyecio de apertura,
establecer el cronograma general de las obras de mantenimiento. Presentar dos
informes parciales del informe de Avance 5, el primere de los cuales incluira con la
informacion de base relevada a la fecha y el sequndo describira la implementacion de
los modelos, La prasentacin de la versién final del Informe de Avance 5, fermard parte
del Informe borrador del EDI en conjunta con los estudios de la Apertura (Informe de
Avance 4). Obtener su aprobacion.

+  Elaborar el Estudio de Impacto Ambiental detallade (ElA-d) y la Estrategia de Manejo
Ambiental de las obras de la Concesion, oblener su aprobacion. A efectos de dar
cumplimienio a sus requerimientos en forma progresiva, s2 podra presentar informes de
Avance que permitan obtener sprobaciones parciales, de tal manera de lograr el
cumplimiento del plazo total previsto en la Clausula 6.3 y 6.4.

Cronograma para elaboracion del ElA-d del proyecto Hidrovia Amazdnica
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Ajustar la fraza de los canales a dragar y actualizar los volimenas de dragado de
aperfura estimadaos, mediants un relevamients batimétrice general que cubra los Malos
Pasos detectados en el relevamientc inicial y otros sectores gue podrian haber
evelucionado y conformar nuevos Malos Pasos®, a ser realizado una vez que se obtenga
la aprobacian del El&-d, Con esta informacian se deben realizar los ajustes menores de
los estudios pravies ya finalizados y con sus informes aprobades, ulilizando la batimetria

]

v@ Warsién Final del Conlrate de Gonensién - Hidravla Amazérica 157

G

Sy




Kl 214

DOCUMENTO DE TRABAJO 30

actualizada, y los Niveles de Referencia ajustados, compilar log mismas y presentarios
como la Version Final del Estedio Definitivo de Ingenieria (EDI) de proyecto, incluyendo
el Programa de Ejecucién de Obras Obligatorias, en el plazo previsto en la Clausula 8.3
Obtener su aprobacian. Las especificacionss del relavamignto batimétrico general 2on
iguales a las comespondientes al primer relevamiento de Monitoreo indicado &n 2l
numeral |l. “Requisitos Técnicos del Plan de Monitoreo”, itam 1, “Relevamiento General
an Cracida {para planficacion de las tareas anualas)”,

Realizacidn de Gestiones Administrativas, eventuales convenios con inslituciones, para
la puesta en marcha de ls Concesion.

RFealizackin de Actividades Logisticas: seleccian y contratacion de personal, alquiler o
construccion e implementacion de oficinas y talleres, seleccién y alquiler de espacios
acudticos y de mualle eventualmente necesarios para la operacion da las dragas.

Diesde e Inicio de |as tareas de dragado e deberan realizar todas las actividades propias del
Plan de Gestién Amblental aprobado. Las movilizaciones de las dragas se deben producir al
menos con una semana de anticipacion al inicla de los dragados, salvo las correspondientes
a los equipos que seran Bien de la Concesidn, los cuales deben movilizarse un mes antes, a
fin de ser inspeccionados, previamenta a su inicio de operacionss,

Durante los dos primercs afics de la Etapa de Explotacion, el CONCESIONARIO debera
desarmollar un profundo estudio gue parmita alcanzar los siguientes objstivos:

Imgplementar una modelacidn hidrodindmica unidimensional de |a red fluvial, que parmita
predecir son el mayor grado de precision posible los niveles an los limnigrafos en el
corto plazo, en funcion de la varabilidad de los niveles fluviales aguas armiba y de las
tendencias de precipitasion, empleando informacion generada por el Servicie Nacional
de Meteorologla e Hidrologia (SEMAMHI) v el Serviclo de Hicregrafia y Navegacidn de
la Amazonia {SHMA). Esta infarmacian tendra por objeto predecir el avance de ondas
de crecida v auxiliar en la correlacién de niveles en toda la red, para condiciones te
creclenta, transicidn y vaciante. £l modelo quedara en condiciones funcienales para ser
empleado durante toda la operacidn de manera de brindar un servicio a los navegantes
difundiendo prondstices indicatives, via internet, complementarios a los datos de niveles
registrados.

Ajustar los Miveles de Referencia que se ufiizaran a lo large del resto de la Concesion,
mediante la ampliacién del analisis estadistico en las Estacionas Limnimétricas qgue
cuentan con un registra histdrice prolongade, v el fraslado de estos niveles estadisticos
a las nuevas Estaciones Limnimétricas, empleando fos registros obtenidos en cada una
de allas a lo largo de los periodos de vacianta transcurridos desde su instalacién, de
manera de correlacionar los niveles en teda la red considerando las pendientes del pelo
de agua en condiciones de bajo caudal fluvial. De esta manera, s& podra verificar cual
@3 la condicion de permanencia real de los Niveles de Referencia adoptados an el EDI,
y ajustarlos s comespondiera,

Evaluar en detalle los procesos sedimentologicos en los malos pases dragados,
determinar mediante modelizacidn matematica calibrada por confrazte con los
volimenes de variacion del lecho relevados, la distribucion espacial y temporal da los
depdsitos por sedimentacion, de tal manera de poder proyectar las necesidades de
mantenimienta, durante el resto del perfodo de operacién, estimando su valor medio
anual ¥ los rangos posibles en funcidn de la vanabilidad interanual del higrograma de
caudales fluviales. ’

Con esta informacién, el CONCESIOMARIO prepondra los ajustes de los Mivelss e
Referencia y del Cronograma de obras anual, para atender condiciones medias vy

Ao
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maximas de sedimentacién con log equipos cuya operacion se preves, ajuslande en
consecuencia el Plan de Implemsntacion para el periodo.

+ Previo al dezamollo de tareas de dragado, tanto en la fase de apertura como de
mantenimiento, se deberan realizar "relevamientos de planificacion detallada tales gue
permitan ajustar la traza del canal de navegacidn a ser dragada, y presentar los
proyectos de dragado y disposicion de sedimentos en cada mal paso, para su
aprobacion. En el caso del mantenimiento, estos relevamientos abarcan todo el tramo
concesionade, v sus especificaciones lécnicas se han incluido en el numeral 11
"Requisitos Técnicos del Plan de Monitoreo®, item 1. "Relevamiento General en Crecida
{para planificacion de las tareas anuales)”. En @l caso del dragado de apertura, las
especificaclones téenicas son lag mismas, pero limitadas al tramo de ric cuyo dragado
se esté planificande segun la etapa de obra en ejecucian.

Los siguientas cronogramas ilustran el Plan de Implementacidén propuesto a modo referencial.
Cabe mencionar gue los plazos de la Etapa de Apertura pueden ser reducidos a propuesta
del COMCESIOMARIO en el marco del EDI, por ejemplo realizando en forma simultanaa el
dragade de los Tramos | &) v I, respelando las condiciones establecidas en la Clausula 6.8

4n Final del Contrate ds C i - Hidrovia Amazdnica 153
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ANEXO 4

Apéndice 2 del Anexo 4 del Contrato de Concesion de la
Hidrovia Amazénica

ANEXO 4

) Apéndice 2
SERVICIO ESTANDAR DE LA HIDROVIA AMAZONICA

El Servicio Estandar comprende los siguientes componentes:

1.

Provisian de un canal de navegacidn de acuerdo a las condiciones establecidas en el
Contrato de Concesidn.

. Provisidn de informacicn para la navegacion: mediante infermacidn digital cargable en

un GRS

Pravisidn de un canal de navegacion libre de quirumas (troncos).

Provisian de informacian de niveles de agua mediante un sistema de captura y registro
de niveles de agua en una red de Estaciones Limnimétricas automaticas instaladas en
los rios de la Hidrovia Amazdnica.

Los componentes del Servicio Estandar involucran la realizacion de las siguientes actividades
a cargo del CONCESIONARIC:

1.

Pravisién de un canal de navegacion de acuerdo & las condicionas establecidas en el
Contrate de Concesidn.

Establecimiento de las condiciones del canal navegable:

Comprende las obras de excavacion de los canalas en los Malos Pasos, para lograr
en una etapa inicial gua el canal de navegacion disponga de las condiciones
esiablecidas en el Contrate, implicands una multiplicidad de sub - actividades
imprescindibles para tal fin, lales come (entre ofras): a) la realizacion de relevamisntos
batimétricos orentades a definir la traza del canal & dragar y verificar las cotas del
lecho durante (y posterormente) & las obras de dragado; b) la movilizacidn, operacian
y mantenimiento de equipos de dragado y de embarcaciones auxiliares para movilizar
caferias de refulado; ) el wvertido de los productos de dragado en las &reas
especificamente definidas a tales efectos; y o) todas las actividades logisticas
asociadas a las obras de dragado de apertura.

Mantenimiento de laz condiciones del canal navegable

Comprende |as cbras de excavacién de los canales en los Malos Pasos, para
mantaner, duranta el periodo de la Concesion, las condiciones logradas en la etapa
inicial (dragado de apsartura), implicanda la misma multiplicidad de sub - actividades
que en ¢l caso del dragado de aperiura.

Provigion de informacidn para la navegacion: mediante infarmacidn digital cargable an
un GFS,

Comprende la provision al CONCEDENTE y al REGULADOR, de informacidn sobre la
ubicacion espacial actualizada de la fraza del canal de navegacign a |o largo de los
rios gue constituyen la Hidrovia Amazdnica, El CONCEDEMNTE realizars log acuerdos
con el Servicio de Hidrografla y Mavegacion de la Amazania (SHMA) para proveerle la
informacién, de tal manera gue |a misma sea incorporada rapidamente en las cartas
de navegacion electrdnicas vy fisicas, asi como en los Avisos a los Mavegantes
mensuales (AVILOMAS),

De esta manera los Usuarios podran acceder a la informacién a través del SHMA a fin

de utilizarla en sistemas de navegacién asistida por Sistemas de Posicionamiento
Satelital (GF3).

162



Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica 219

3. Provision de un canal de navegacion libre de quirumas (froncos)

Comprende acciones de retiro de los troncos clavados en el lecho del canal de
navegacion ("quirumas”) v a lo large de toda la traza del mizmo.

4, Provision de informacion de niveles de agua mediante un sisterna de capiura y registro
de niveles de agua en una red de Estacionas Limnimétricas automaticas instaladas en

los rins de la Hidrovia Amazonica,

Comprende |a instalacion y operacion de Estaciones Limnimétricas y la permanents
provision de informacién al CONCEDENTE y al REGULADCR, sobre los registros
hidrométricos asi como de los prondsticos de la evolucian de niveles a corto plazo una
veZ que se disponga de los mismos en forma conflable.

El CONCEDENTE realizara os acuerdos con el Servicio de Hidrografia y Navegacidn

de la Amazonia (SHMA) para proveare |a infarmacidn de niveles de agua regstrados,

a fin de que los mismas sean infegrados a su red de estaciones automaticas, sl asl se

dacidiera. Sea por medio de la red del SHNA o en forma indepandiente segdn

especifigue el CONCEDENTE, la informacidn serd publicada en un sitio de internet

(pagina web), al cual el Usuario podrd acceder a través de su propio squipamientc

Informitice y conexién de internst. Para los cases en los cuales exista imposibilidad

de acceder a la informacion via web, el CONCESIONARIO utilizard otros madios gus

permiten &l asceso aporlune a dicha informacion de nivelss, por ejemplo,

contestadores telefénicos automaticos que brindsn la infermackin actualizada, al cual

se pueda acceder desde teléfonos flos, celulares, satelitales o bien de la red de

teléfonos rurales de comunidades, publicada mensualmente por el Servicio de

b Hidragrafia y Mavegacion de la Amazonia en los Avisos a los Navegantes, o bien

hakilitande la posibilidad de sfectuar consultas por radio en el drea de cobarura VHF,

asi come |3 posibilidad de consultar en las oficinas del Concesionario en horarics
administrativos.

El COMCESIOMARIO acordard con el COMCEDENTE el procedimiento para
proporcionar al Servicio de Nacional de Meteorclogia e Hidrologia (SENAMHI la
informacion de niveles hidrométricos y parametros metesralbgicos registradeos en las
esfaciones.

Asimismo, el Concesicnario debera realizar las siguientes actividades:

MMantenimiento Genaral:

Comprende: a) la realizacién de actividades de monitoreo de los canales fluviales y de
las Estaciones Limnimétricas: y b) de mantenimiento de las condiciones de servicio
establecidas (incluyenda &l manlenimiento de los sisternas de transmision y difusion de
la informacion sobre |a traza de los canales y niveles fluviales),

Cperacion:

Comprende el conjunto de actividades a desarrollar para gue la Concesidn funcions
normalments, incluysndo las actividades logisticas y de administracion intema propias del
Concesionario y del slstema de parcepcion de tarifas asi como las aclividades nacesarias
para el cumplimiento de los Planss de Gestion Ambéertal, incluyendo las relaciones con
la comunidad y la prevencion de la contaminacion.
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La Direccion General de Transporie Acudtico (DGTA) o la autoridad nacional competents,
regulard el uzo de la Hidrovia Amazénica por parte de los Usuarios, mediante las Leyes v
Disposiciones aplicables vigentes duranta la Concesion.

164




Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica 221

ANEXO 5
Apéndice 3 del Anexo 4 del Contrato de Concesion de
la Hidrovia Amazénica

ANEXO 4

Apéndice 3
MECANISMO DE AJUSTE EN EL DRAGADO DE APERTURA Y EN EL DRAGADC DE
MANTENIMIENTO Y OPERACION

A, VALORES DE VOLUMENES DE REFERENCIA

A continuacién se recoegen los valores da referencia gue sirven de base para la delerminacian
y aplicacién de los mecanismos de ajuste:

A.1 Volumen de dragado de Aperiura geométrico (VAG)

Es el volumen a excavar necesario para elcanzar la seccion de disefio ndufico expresado
en 2.1 millonas de m® para todos los malos pases v 0.8 millones de m? para €l Acceso al
Puerto de Iquitos, En total, 2.8 millones de m*.

A2 Volumen Total de dragado de Apertura i dragado (WA

Se expresa coma un 143% del VAG para los malos pasos (aproximadamente 3.0 millones
de m?) y un 112.5% del VAG para el Acceso al Puerto de Iquitos (0.9 millones de m?). En
fotal, 3.9 millones de m™.

Al W io_de Sedimentacién dur Mantenimiento
Operacion (V& promedio)

Es &l volumen de sedimeniacidn promedio relacionado con el VAG. Para les malos pasos
as lgual a 1.2 millones da m?, resultante de considerar un 40% del VAT (21 x1.43x 0.4).
Para el Acceso al Puerto de Iquitos, es igual a 0.15 millones de m? resultants de
considerar un 18,7% dal VAT (0.8 x 1.125 x 0.167). En total, 1.35 millones de m?.

A4 Volumen anual maximo de

Es el volumen de sedimentacion maximo relaclonado con el VAG. Para los malos pasos
esigual 2 1.8 milones de m®, resullante de considerar un 80% del VAT (2,1 x 1.43 x 0.80).
Para el Acceso al Puero de lguitos, es igual a 0.225 millanes de m? resultante de
considerar un 25.05% del VAT (0.8 x 1.125 x 0.2505). En fotal, 2.025 millenes de m™.

Esz &l volumean de ssdimentacian limite relacionade con el VAG. Para los malos pasos eg
aproximadaments igual a 3.0 millones de m?, resultante de considerar un 100% del VAT
(2.1 % 1.43 x 1.0). Para el Acceso al Fuerto de Iquitos, es igual a 0.375 millones de m?,
resultante de considerar un 41.75% del VAT (0.8 »x 1125 x 0.4175). En total, 3375
millanes de m?*

El'VAG serd recalculado en el marco del EDI, empleando los relevamizntos finales ejecutades
previo a la entrega dal Informe Final y los Niveles de Referencia comregidos segdn los registros
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De la misma forma el VAT, 52 caloulard como un 143% del VAGwade para los males
pasos mas un 112.5% del VAGLumee para &l Acceso al Puerio de lquitos,

El CONCESIONARIO podra realizar sobredragados adicionales en case de considerarlo
convenients para el cumplimients de su plan de trabajo, pero los mismos no integraran la base

de calculo del VAT sjusas.

El VS promedio total sera recalculado come |a suma de un 40% del VAT 4. para los malos
pasos, y de un 16.7% del VAT e para el Acceso al Puerto de Iquitos. Se deneminara V&

shustads Promedio.

EI'VS maximo total serd también recalculade como la suma de un 60% del VAT et para 0s
malos pasos, y de un 25.05% del 'W.T.,.um para & Acceso al Puerto de lguitos. Se
denominard VS sjusse Maxime,

El WS lirnite total sera también recaloulado como la suema de un 100% del VAT jusme para los
malos pasos, ¥ de un 41.75% del WVATyumae para el Acceso al Puerto de lquitos. Se
denomingrd VS suinda limite.

E. APLICACION DE MECANISMOS DE AJUSTE

Los mecanismos de Ajuste planteados son los siguientes:

B.1_Reauste del CAD

El COMCEDENTE reconocera un ajusie del CAC, cuyos alcances ss encusntran
indicados en el Apéndice 2 del Anexo 16

El CONCEDENTE serd responsable de aplicar este reajuste contando con opinion
favarable del REGULADOR, v comunicara al CONCESIONARIC

El presente Contrato no contempla reajuste del PAMO por volumen de dragado.

B.2 Reajusie del Mivel de Servicio en el EDI

En el supuesta que el Volumen de dragado de Apertura geoméirico determinado en el
EDI (VAGajustado) sea menor al valor referencial definido en el literal A1 “Welumen de
dragado de Aperura geométrico (WVAG)", o bien sea superior al 2% de dicho valor, se
realizara un reajusie del Mivel de Servicio.

Este reajuste consiste en modificar la probabilidad del *Mivel de Referencia® para la
navagacion definido en cada rio ywo para el canal de acceso al Puerlo de Iquitos, en
relacion con el criterio adoptade en el Proyecto Referencial (nivel superado el 90% del
tiampa &n un afio seco con pericdo de retomo 10 afies para los malos pasos y el nivel de
108 msnm, superado &l 88% del tiempo an pramedio para el Acceso al Puerto de lguitos).

El objetiva del reajuste serd gue el valor de VAGajustado correspondiente a la aplicacian
de loz Niveles de Referencia modificados, resulte igual o superior en hasta un 2% al valor
del VAG refarencial conjunto de todos los Malos Pasos y del Canal de Acceso al Puerto
de lguitos definido en A1,

. El CONCESIONARIO sera responsabie de realizar las determinaciones de volimenos de
7 apertura VAGajustado considerando diferentes variantes de modificacion de los Niveles
£ de Referencia en los distintos rios v en lquitos definidas por iniciativa propia o a solicitud
del COMCEDENTE. EIl COMCEDENTE sera responsable de seleccionar enire las
varlanies gue el CONCESIONARIO haya analizado, las modificaciones de los Niveles de
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referancia a ser efectuadas, v de aplicar este ajuste contando con opinion faverable del
REGULADOR, comunicando al CONCESIONARIO el criteria gue debera adoptar para el
calcula del valor de VAGajusiado,

B.3 Ajuste en e! Dragado de Mantenimignto y operacion por valuman

En el caso de que |a sedimentacion gue ocurra en las dreas dragadas (malos pasos y
Accesa al Puerlo de lquitos) en un periodo de 365 Dials) Calendario supere 8l VS susses
maximo, resultants del EDI, se podra realizar un pago por mantenimiento excepcional
(PME) par mayer valumen,

El PME sord de aplicacién considerando que el dragado de mantenimignto en malos
pasos ¥ en el canal de acceso al Puarto de lquitos, an conjunto no guperan el valor total
limite pravisto para dicho mecanismo, danominado VS e limite.

Para determinar si se axcede ol valor total del VS gustade maximo o &l VS yusage limite, la
zedimentacion se calculard en baze a la comparacion entre todos los relevamientos de
post-dragado y de predragado o control sucesivos, realizadoes en el periodo indicado. La
sedimentacion considerada, serd la gue se produzea enfre las cotas el lecho en el
relevamiento inicial y final, incluyendo el volumesn sedimentado dentro del espesor
sobredragado como almacenamiento (buffer da 80 cm de espesar). La zona (horizontal)
de la saccidn fransversal para el caloulo de la sedimentacion, sera la cormaspondients a
la seccidn de disefie del canal, con una tolerancia lateral de 5 matros an la interseccidn
entre |os taludes de disefio del canal y la cota del lecho natural adyacente,

En caso gue o periodo entre los relevamientos sucesivos exceda log 385 Dials)
Calendario desde el inicio del periodo de caleuls elagido, se ajustara la sedimentacion
calculada entre los relevamientos realizados (al inicio o al final de los 385 Dia(s)
Calendarla), ulilizando el perlodo més corto entre relevamientos sucesivos, en forma
proparcional al ndmers de dias corespondiente &l plazo de 365 Dia(s) Calendario y &l
periodo enire relevamientos. (Ej., si los relevamienios e realizaron €l Dia Calendario 320
y @l 380 desde el inicio del periodo anual, la sedimentacion a considerar es fa
correspondiente al periodo entre &l dia 320 v 365, es decir, el factor seria; (365-320)/{380-
320)=0,75). En ningln caso la sadimentacidén calculada en un periodo de 385 Dials)
Calendario que haya originado un reajuste, podrd ser considerado dentro de otro periodo
e 365 Dials) Calendario posterior,

En caso de que para cumplir con los Niveles de Servicio, se hayan efectuado coriimientos
del eje del canal de navegacion a fin de acomodaro a la sedimentacidn ocurrida
reduciendo el dragado de mantenimiento a realizar, el computo de la sedimentacion en el
pericdo entre los relevamientos sucesivas, no se calculara en relacion con el gje iniclal
del canal, sino gue se calculara la sedimentacion acascida en la secclén del canal basada
en el gje trasladado. El objeto de este ajuste, es que no sa computen comae sadimentacion
a los efeclos del reajuste valimenes que no impliguen la realizacion efectiva de dragados
correclivos de mantenimiento.

5i la circunstancia de existir un exceso se produjera en dos afios en un periodo de cinco
afios, o en tres afios en un periode de diez afios, los Miveles de Referencia deberdn ser
ajustados.

Es decir, ests reajusts incluird una adecuacion del Nivel de Sernvicio, en relacian con la
probabilidad del Mivel de Referancia para la navegacion definido en cada rie y/o para el
canal de acceso al Puero de lquitos, modificando el criterio adeptado en el Proyecto
Referencial {nivel superado el 90% del fiempo en un afio seco con pericde de retormo 10
afios para los malos pasos v el nivel de 108 msnm, superado &l 8% del tiempo en
promedio para el Acceso al Puerlo de lguitos), de tal forma que los volimenes de dragado
s=an reducidos segln el criterio antes expresado.
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El CONCEDENTE serd responsable de aplicar #ste ajuste contando con opinitn previa
del REGULADOR y comunicara al CONCESIONARIC

En casc gue se supese an un aflo cualguiera el valor total del VSausme limite, loz Niveles
de Referencia para la navegacion definidos en cada rie vie para el canal de acceso al
Puerta de lguitos serdn ajustados, con el objetivo de reducir lag necesidades de dragado
buscande avitar gue s vuelva a repetir tal situacion de sadimantacién axtraordinaria por
encima de este valor limite, El ajuste del criterio probabilistico del Nivel de Referencia
serd propuesto por el CONCGESIONARIC, y aprobado por el CONCEDENTE contando
can oplinidn favorable del REGULADOR,

B.4 Reajuste del PAMO por variaci nl stos

El CONMCEDENTE reconccard un ajuste del PAMO, cuyos slcances se encuenlran
indicados en el Apéndice 2 del Anexo 16.

El COMCEDENTE ssré responsable de aplicar este reajuste contando con opinién
favorable del REGULADOR, y comunicara al CONCESIONARIO.

e T
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ANEXO 6
Anexo 7 del Contrato de Concesion de la
Hidrovia Amazénica

ANEXO 7

PLAN DE CONSERVACION DE LA CONCESION

El Plan de Conservacion de la Hidrovia Amazénica deberd considerar el tipo de Obra,
equipamiento e instalaciones, saqun sea su intensidad de uso, aspectos criticos, condiciones
de operacién y condiciones ambientales; para dar cumplimiento a los Mivelas de Serviclos
minimos establecidos en el presente Confrato.

El COMCESIONARIO tomard como basze los estudios de pre inversién y olros vinculados a
aste v podrd proponer mejores soluciones en relacion con el mantenimiento de los Mivelas de
servicio para mejorar la calidad del servicio, asi como |os establecidos en el contrato. Los
criterios para la seleccidn de las soluciones para las profundidades exigidas en la Hidrovia
Amazdnica, asl como para la eleccidn de los equipos, deberan estar orientades a  asignar
recursos suficientes para el mantenimienta de la obra, asi comao tener en cuenta la necesaria
reposicidén de equipos o bienes,

En base a lo expuesto en los parrafos precedentes, el CONCESIONARIO debera elaborar un
Plan de Conservacion y presentarlo al CONCEDENTE para su evaluacion y aprobacién, E
COMCEDENTE luago de aprobarle remifird con copia del misme REGULADOR.

El Plan de Conservacion estara dirigide cuando menos a la siguiente Infraestructura:

1. Proponer un Pregrama de Manlenimlante para los equipos de dragado, equipos
mutipropdsite v equipamientos auxiliares, de acusrdo a las recomendacionas del

fabricante:
1.1. Los alementos a ser inspeccionados y frecuencia de inspeccion.
1.2. Reparaciones necesarias de acuerdo a las récomandacionas dal fabricante.
1.3. Sustitucion de piezas sometidas a desgasta, independigntemente de su estadao

aparante,

2. Proponer un Pragrama de Manlenimiento de equipos para remocidn de guirumas
(troncos clavados en el lecho), gue comprenda:

1. Los elementos a ser ingpeccionados vy frecuencia de inspeccion.

.2, Reparaciones necesarias de acuerdo a las recomandaciones del fabricante.

3. Sustitucion de piezas somatidas a desgaste, independientemente de su astado
aparente.

3. Proponer un Programa de Mantenimiento para Eslaciones Limnimétricas, que

comprenda;

3.1, Los elementos a ser inspeccionades y frecuencia da inspeccidn.

3.2, Reparaciones necesarias de acuerde a las recomendaciones del fabricante.
3.3, Sustitucidn de piezas sometidas a desgaste, independianlemante de su estado

aparente
4, Propaner la instalacidn de la siguiente infraestructura;
4.1, Oficinas administrativas y para areas técnicas, incluyendo instalaciones para el

persanal.
4.2. Talleres generales para mantenimiento de los eguipos acuaticos y terrestres,
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4.3, Paficles de harramientas y de equipos de medician,
4.4, Depdsilos a cielo abierto para cafierias, pileles, cadenas, etc.
4.5 Muelles suxiliares para dragas y lanchas de relevamiento y sefalizacian,
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ANEXO 7
Del Contrato de Concesion de la Hidrovia
Amazodnica

ANEXO 7
Apéndice 1: Alcances del Mantenimiento

De conformidad con lo dispuesto en fa Clausula 1.2.30, la Conservacion, es el conjunto de
actividades tcnicas efectuadas a partir de! Acta de Inventano do los Bienes de la Concesion
destinadas @ Preservar, recuperar o alargar a vida de los Bienes de la Concesion o afectados
a la misma, de modo que ol CONCESIONARIO pueda dar cumplimientio a los Niveles de
Servicio establecidos en el presente Contrato.

La Conservacién incluye el mantenimiento de todos ios Biones de 'a Concesidn o afectados
a la misma, los cuales son

1. Instalaciones de las Estaciones Limnimétricas

Tencrd por objelo mantener las caracleristicas de disefio y funcionabiidad e las
nstalaciones

2 Dragado de Mantenimento

Tendrd por objeto mantener las caracleristicas de disefio especificadas en los requisitos
técnicos para el canal de navegacion, que es una Obra Oblgatona que debera realzarse
on 10008 los Malos pasos existentes en cada momento 3 10 largo de la Hidrovia Amazonica
a lo largo del Perfodo de Concesidn, independientemente de que hayan sido identificados
0 no en o Proyecto Referencial. Deberd abarcar ademis of canal de acceso al Puerto de
Iquitos.

El dragado de mantenimiento se desarrollard una vez que se haya culminado y aprobado
las Obras Obligatorias de cada Tramo, a lo largo de la Concesién. Ei plazo y oportunidad
de ejecucion se efeciuard tomande como referencia lo establecido en o Plan de

mmmaumahmmaumam
O 0§10 rOPUOSLOS.

El Mantenimiento deberd comprender por lo menos, 1o sigulente:
Mantenimiento Rutinario:
Son aquelias actividades que se realizan en forma permanenta con el propdsito de proteger

y mantonor en buenas condiciones de funcionalidad del equipamiento y profundidades
exgidas, -dmamwmm-mmmaw

exgudon

Mantenimiento Periddico:
n""} mwamoMmuummdma

asegurar la funcionalidad e integridad del squipamiento y la via navegable de acuerdo af
o disefio. Son tareas previsibles en el tiempo, con una frecuencia programada.

/’f"‘"‘l.‘
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Reparacion por Emergencia;

Son aquellas tareas de rehabilitacion, remplazo de componentes del equipamiento gue e
fienen gue realizar somo consecuencia de sifuacicnes imprevisitles o inevitables que
afecten o impidan ¢l ugo apropiado del canal de navegacion ¥ que requiers de decisionas
inmediatas para recuperar & situacian y retormar a una marcha normal de las actividades.
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ANEXO 8
Apéndice 1 del Anexo 7 del Contrato de Concesion
de la Hidrovia Amazénica

ANEXO 11
Apéndice 1
TERMINCS DE REFERENCIA DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL DETALLADO
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ANEXO 11
Apéndice 2
OPINION TECNHICA DE SERMANP SOBRE LOS TERMINGS DE REFEREMCIA DEL
ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL DETALLADD
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ANEXO 11
Apéndice 3
INFORMACION COMPLEMENTARIA
TERMINOS DE REFERENCIA DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Para la elaboracion del Estudio de Impacto Ambiental Detalade, el CONCESIONARIO deberd
temar en cuenta los alsances establecidos en presente Apéndice.

1. PRECISIONES A LOS TERMINOS DE REFERENCIA SUGERIDAS POR SENACE

A continuacién se efectian precisiones a los TDRs del ElA-d, sugeridas por &l Servicio
Macional de Cerificacién Amblental para las Inversiones Sostenibles (SEMNACE) vy
consensuadas con la Direccldn General de Asuntos Sccie Ambientales (DGASA) del
Minigterio de Transportes y Comunicaciones:

ftem del TDR 5.1. Inscripeidn Vigente en DGASA: Se tomara en cuenta los dispuesto en
al Articulo 1 de la B, N® 180-20168-MIMNAM.

jtem del TOR 7.3. Marco Legal e Institucional: Se tomarén en cuenla las siguientes
Narmas:

= Ley N® 27448, Loy del Sistema Nacional de Evaluacian del Impacto Ambiental. (23.
04.2001).

= Ley N® 20068, Ley de creackdn dal Servicio Macional de Certificacion Amblental para
lag Inversiones sostenibles (SEMACE). (20.12.2012).

»  Ley N"30327, Ley de Promocian de las Inversiones para el Crecimiento Econdmics
¥ &l Desarrolle Sostenible, y ofras medidas para optimizar v fortalecer el Sistema
Wacional de Evaluacion del Impacto Ambiental. (20.05,1015).,

*  Resolucion Ministerial N® 180-2018-MINAM, Aprueban la culminacion del proceso
de transferencia del subsector Transporte del Ministeric de Transporte y
Comunicaciones = MTC al Servicio Macional de Cerificacién Ambiental para las
Inverziones sostenibles - SENACE., (21.08.2018).

»  Resolucion Jefatural N® 0 78-2016-SENACES. Aprueban confermacion del equipo
profesional mullidisciplinario de entidedes gue reguieran la inscripcion o renovacion
de inscripcian en el Registro Nacional de Consultoras Ambientales para desarrollar
actividades de alaboracion de estudios ambientales, (14,07, 2018).

+  Decreto Supremo N° 005-2016-MINAM. Aprueban el Reglamento del Titulo Il de la
Ley N® 30327, Ley de Promocidn de las lnversiones para el Crecimiento Econdmico
v & Desarrolle Soslenible, v ofras medidas para optimizar y fortalecer el Sistema
Mascional de Evaluacién del Impacto Ambiental. (19.07.2018).

*  Resolucion Jefatural N® 081-2016-SENACE/. Aprcbacien de la Plataforma
Informatice de la Ventanila Unica de Cerdificacion Ambiental - Subsector
Transportes, (06,08 2018).

»  Ley N"28763. Ley Forestal y Fauna Silvestre.

»  Decreto Supreme N° 0 18-2015-MINAGRI. Reglamento para la Gestién Forestal.

«  Decreto Supremo N® 0 19-2015-MINAGRI, Reglamento para la Gestion de Fauna
Silvestre.

= [Decreto Supremo WY 020-2015-MIMAGRI, Reglaments para la Gestion de
Plantacicnes Forsstales y los Sistemas Agroforestales.

*  Decreto Supreme N° 021-2015-MINAGRI, Reglamente para la Gestion Forestal y
de Fauna Silvestre en Comunidades Mativas y Comunidades Campesinas.
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»  Resolucidn Ministerial M® 328-2014-MIMAM, Linzamiantos para Compensacion
Ambiental de los Estudios de Impacto Ambiental Detallados (ElA-d).

*  Decrato Supremo N® 015-201 S-MINAM, Modificacion de los Estandares Macionales
de Calidad Ambiental para Agua v establocimiento de Disposiciones
Complemantanas para su aplicacidn (18.11.2015).

=  Resoclusian Jefatural N® 010-2016-ANA, Frotocolo Maclenal para el Monitoreo de la
Calidad de los Recursos Hidricos Superficiales (11.01.2018).

»  Resclucion Ministerial N® 057-2015-MINAM, Guia de Inventario de la Fauna
Silvestra,

»  Resolucién Ministerial M® 053-2015-MINAM, Guia de Inventario de la Flora y
Vegetacian,

= Decreto Supremo N 004-2015-MINAM, Estrategia Macional de Humedales.

item del TDR 7.4.5.2. Descripcién y Analisis del Proyecto: Se identificarédn los tipos de
residuos sdlidos v liguidos que se genararan como resultado de las diferentes actividades
y componentes del proyecto

itam del TDR 7.5. Area de Influencia del Proyecto: Se tomard en cusnta los
Lineamientos para Compensacidn Ambiental de los Estudio de Impacle Ambiental
Detallades {ElA-d) sprobados mediante R.M. N° 388-2014-MINAM. El criteric de
ecosistemas sera utilizado en la delimitacion del Area de Influgncia Indirecta.

item del TDR 7.6.1.13. Calidad de Agua Superficial: Se lomara en cuenta &l DS N 015-
201 5-MINAM "Modificacion de los Estandares Macionales de Calidad Ambiental para Agua
y establecimiento de Disposiciones Complementanias para su Aplicacian” y la R.J. N® 010-
2016-AMNA “Protecolo Macional para &l Monitoreo de la Calidad de los Recursos Hidricos
Superficiales” ¥ la R.J. N® 202-2010-ANA gue aprusba la clasificacién de los recursos
hidricos superficiales,

item del TOR 7.6.2.4. Areas de Importancia Biolégica: Se tomard en cuenia las dreas
de importancia Ecolbgica consideradas en la Estrategia Nacional de Humedales (D5, 004-
2015-MIMANG) presentes en el Area del provecto.

ftam del TOR 7.6.3.1 Metodologia: Se incluird un “Plan de Conlingensia Antropolbgica -
PCA”™ como parte del Plan de Contingencias de la Estrategia de Manejo Ambiental; con el
fin de establecer las consideraciones v procedimientos para prevenir, minimizar, mitigar ylo
controlar las acciones gue puedan poner en riesgo o vulnerar los derechos de la vida,
integridad, salud y autodeterminacion deles Pueblos Indigenas en situacian de Aislamiento
o en situacion de Contacto Inicial.

PCA describe estrategias para la prevencién de posibles confacios con consecusncias
negativas para los pueblos indigenas en situacidn de aislamiento o en situacion de contacto
inicial:

=  Protocolos de ingreso a Zonas con presencia de pusblos indigenas en situacidn de
aislamiento o en situacian de contacia inlcial.

»  Protocolo de acluacién en caso de presencia de pusblos indigenas en situacion da
aislamianto.

=  Presencia de personal de salud y Vigla antropoldgico.

= Capacitacién y sensibilizacidn de personal en campo

item del TDR 7.6.311. Analisis de Grupaos de Interés: Se tomarad en cuenta las variables
de nivel de Influencia y vulnerabilidad en el andlisis de grupos de intereés.
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item del TDOR 7.9. Identificacién y Evaluacién de Impactos Socicambientales: Se
tormard en cuenta los aspectos sociales, tales como: modos de vida, practicas tradicionales
en relacion al uso del rie, alimentacion, salud, seguridad, creencias y percepciones.

item del TOR 7.10.7. Plan de Contingencias: Se tomard en cuenta en su disefio la etapa
de Cierre del Proyecto.

ftem del TDOR 7.11. Participacidn Ciudadana: Se tomard en cuenta gue culminado &l
proceso de transferencia del subsector Transporte del MTC al SENACE, sard esta dltima
la entidad autorizada de emitir la Certficacion Ambiantal. Por tanto la aprobacion del Plan
de Partlclpacién Ciudadana del proyecto de la Hidrovia Amazénica esla a cargo del
SENACE, v =e realizaran en coordinacion tecnica y comunicacldn con dicha entidad,
asimismo también participaran otras entidades relacienadas con el proyecio.

item del TDR 7.13. Datos de la Empresa Consultora: Se fomard en cuenta el numeral
b) del Articulo 1 de la RM. N™ 180-2016-MIMAM,

item del TDR 7.6. Anexos: Se tomard en cuenta la Resclucién Jefatural N® 081-2016-
SENACE!N que aprusba la Plalaforma Informatica de la Ventanilla Unica de Cerificacion
Ambigntal - Subsector Transportes y la obligatoriedad de suuso a partir del 1 de noviembre
de 2016.

item del TOR 7.6. Anexos: Se tomara en cuenta la Resolucion Ministerial N® 398-2014-
MIMAM sobre Lineamientos para la Compensacion Amblantal de tos Estudios de Impacto
Ambiental detaliados (ElA-d) a fin de delinear, de ser el caso, un plan de compensacian
amblantal que se enfogue en los bienes y sanvicios de las areas de imperlancia ecolbgica
a ser afectadas.

2, PRECISIONES A LA ESTRATEGIA DE MANEJO AMBIENTAL DE LOS TERMINOS DE
REFERENCIA EFECTUADAS POR DGASA:

A continuacian, se describe las aclividades de log programas de la Estrategia de Manejo
Amblental consignada en al numeral 7.10 producio de los resultados de la consulla previa,
conforme se han establecido en los Términos de Referencia del Estudio de Impacio
Ambiental Detallado del preyecto Hidrovia Amazénica, aprobado por la DGASA medianta
R.0, 702-2015-MTCHE, los cuales se detallan:

7.10.1 Plan de Manejo Ambiental

- Programa de Proteccidn para recursos hidrobiolégicos (medidas de
proteccion ambiental para el mijano, entre otros).

| Actividades del Programa

1. Elaboracidn de un plan de comunicacian a efectos de informar sobre &l llar'npu

! de permanencia de los equipos de dragade y facilitar la coordinacion durante ef

| tiempo gus dure &l paso de los cardimenes de peces "mijano” por el drea de
influencia directa de lag zonas denominadas “mal paso”,

2. Establecer un equipe responsable para la implementacién de las medidas

referidas a la proteccion del “mijana”, asi como, el procedimienio para las

labores a realizarse y logistica a emplearse.
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organizacionss representalivas, de las tareas de dragadao por tramo fluvizl para
no afectar el lransito del mijano v desove, en la zona en gue asté operando el
proyacio.

4, Coordingcidn a cargo del Concesionario para la suspension de |as tareas de
dragade durante el transito de mijano en la zana en gue esté operando. Fara |a
aplicacion de la suspensidn, deberd seguirse con lo establecido an &l Capitulo
XV “Suspension de |as obligaciones contempladas en el presante contrato” del
Contrate de Concesion. i - ]

Fracuencia; S : e e e

- Lafrecuencia que debsrd considerarse para este programa sera determinads por
el cronograma de obras y aclividades de dragado gue se estableceran en al
Estudio Definitive de Ingeniaria.

Responsable = R ek &

- El Conceslonario.

Cabe mencionar, que las actividades propusstas para el programa de proleccidn de
recursns hidrobioldgicos en el presente informe son referenciales, las mismas gue
estan sujetas al desarrollo del Estudic Definitive de Ingenieria a nivel definitivo

Asimizmo, se deberd considerar |a Incorporacion de otras medidas ambientales
orientadas a pravanir, mitigar o coregir los impactos ambientales negativoes al recurso
hidrobioldgico que debesran establecerse en el Estudio de Impacto Ambiental
Detallado.

7.10.4 Plan de Manejo de Asuntos Sociales

- Programa de participacion ciudadana vy vigilancia ambiental (numeral &)

Loz TdR para el EIAd del proyecto de |a Hidrovia Amazdnica establecen;

El Programa tiene per objetivo establecer los mecanismos de participacion permanantsa
cah las arganizaciones representativas de las comunidades nativas durante la etapa
de ejecucion ¥ operacian del proyecto y el cumplimiento de los programas de maonitoreo
gocial y ambiental establecido en el Estudio de Impacto Ambiental Detallado—ElAd a
nivel definitivo, con énfasis al monitoree de las actividades y obrag  an los "malos
pasos’ @ ser dragados, ubicados en el canal da navegacion para &l mejoramignto y
mantenimiento de las condiciones de navegabilidad en los rios Usayali, Huallaga,
Marafidn y Amazonas conforme el cronagrama de obras y actividades,

Se debe coordinar y organizar con las comunidades la conformacién del Comité da
\igilancia Ambiental integrado por cuatro {04) reprezentantes, este deberd estar
cenformade por tres (3) representantes de las organizaciones representativas de las
comunidadas nativas del drea de las obras de dragado que participaron en &l proceso
de consulta previa del proyecto Hidrovia Amazdnica y un {01} representante del MTC.

Consgideracicnes para la conformacion del Comité de Vigilancia Ambisntal:

La conformacién del Comité se realizara en coordinacidn con el Concesionario,
DGEASA-MTC v las organizacionas representativas de las comunidades nativas.
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El Camilé daberd eslar conformada previo al inicio de obras.

- El Comilté serd capacitado previo a las acciones de menitoreo y vigilancia ambiental,

- El CONCESIOMNARIO deberd informar al Comitéd las acciones de monitoreo,
vigilancia y protocolos de seguridad,

Los miembros del Comité seran designados por el periodo de cuatro (4) afios, Los
integrantes pueden ser reelegidos por un pericdo adicional (a8 dacir, cualguier
integrante del Comité de Monitoreo v Vigllancia puede ser miembro de éste por un
plazo maximo de ocho (8) afios).

Los gastos que generen |as acciones de monitoreo social y ambiental seran
asumidos por el Concesionario responsable del cronograma de manitoreo,

- Las aclividades de monitoreo en campo serdn  coordinadas con el
COMCESIONARIC conforme a los mismos procedimientos  aplicables  al
REGULADOR y al CONCEDENTE de acuerdo al numaral 8.4 del contrato da
concesian referido a la supervision de la concasian,

“Actividades del Programa; :
Actividades a cargo del CONCEDENTE

1. Capacitacién a representantes de las comunidades nativas y organizaciones
indigenas sobre temas de manllores amblental. La capacitacion se realizara
conforme al Plan de Capacitacidn para el Menitoreo Indigena y al Plan da
Wanejo Ambiental del Estudio de Impacts Ambiental Detallade a nivel definitiva.

2. El Plan de Capacitacian para el Monitoreo Ambiental a representantes de los
pueblos Indigenas, permitird desarrcllar capacidades ambientales para
monitores indigenas conforme &l acuerdo de la consulta previa del Proyecio
Hidrovia Amazénica.

3, Los recurses econdmicos necesarios para |la capacitacian al Comité estard a
cargo del Concedente, asimismo para el desarrolle de los temas tecnicos de
monitorea ambiental convocaran a los representantes de la Direccion General
de Asuntos Socio Ambientales (DGASA) del MTC, Servicio Macional de Areas
Maturales Protegidas (SERMAMP), Auteridad Macional del Agua (ANA),
Diregeitn Ganeral de Capitanias v Guardacostas (DICAR) v el Instituto de
Investigaciones de la Amazonia Peruana (IIAP), y otras entidades involucradas
con &l proyecta, Las coordinaciones téenicas necesarias para las acciones de
capacilacidn serdn presididas por la Direccion General de Asuntos Socio |

% Ambientales como drgano especializado que ejerce la Autoridad Ambiental

Sectorial, en coordinacion con la Direccion General de Transporte Acudatico
argana técnico del proyecto Hidrovia Amazdnica.

4. Gesfidn para |as actividadss de difusion y convocatoria para la eleccion del
Comité de Vigilansia Ambiental, La convocatoria y seleccidn de los miembros
del Comité se realizard entre los representanies de los pusblos indigenas
debidamente capacitados, a través del Plan da Capacitacidn para el Monitoreo
Ambiental a representantes de los pueblos indigenas.

5, Gestidn del proceso de eleccion del Comite de Vigilancia Ambiental
(Designacion por &l periodo de 4 afoes), El Comité tendra cuatro (04)
integrantes titulares de los cuales fres (03) son representantes de las
comunidades nativas v un (01) representanie del MTC, Asimismo, se deberd
saleccionar un (01) suplente por cada miembro lijular),

6. Conformacion e  instalacién del Comité de “Vigilancia Amblental, La
conformacién  del Comité de  Vigilancia Ambiental debera efectuarse

_previaments al inicio de |as obras de dragado do apertura.
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7. Gestion para la preparacién del libro de actas del Comité de Vigiancia
Ambiental.
. Gestion para la elaboracion del Reglamento de Comité de Vigilancia Ambiental.

| Actividades a cargo del Concesionario:

1. Gestion para la inducsién sobre las pretocolos de seguridad a los infegrantes
del Comité, antes, durante y después de las acciones de monitoreo.

2. Gestion de seguro conira accidentes para los integrantes del Comité de
Yigilancia Ambilental.

3. Comunicacian v coordinacion para las acciones de monitoreo ambiental segin
cronograma de obras y aclividades de dragado por tramo fluvial. En el
monitoreo participard un representante indigena del Comité en el tramo fiuval
que le corresponda segun el &mbite de representacion de su organizacion

4. Gestion de |a logistica para los integrantes del Comité de Vigilancia Ambkental
para &l monitoreo por las actividades de obra y dragado (incluye viaticos,
hospedaje, gastos de desplazamiento v olros servicios).

5. Gestidn de transparte fuvial (chalupa u otro) para las actividedes de monitoreo
pragramado.

6. Gaestion para la adquisicidn de equipns de proteccion personal (EPF} para el
Comité de Vigilancia Ambiental.

7. Gestion de indumentaria complementaria {incluye mochila, chaleco, gomras,
zapato de seguridad, materiales de escritorio).

& Gestion de eguipo GPS para ubicacion de puntos de monitoreo, asi como
binoculares y equips telefdnico para las accienes de coordinacién y monitoreo.

9. Ctros, segin necesidad de servicios y bienes especificos para las acciones de
manliores en campo.

10, Evaluacidn de los resultades y acciones de monitoreo a cargo del
Concesionario,

11, Reporte de cumplimiento del programa en log Informes de Supervizidn
Ambigntal a cargo del If‘ancea..nnane

‘Fraciuencia:

= Monitoreo seguln cronograma r:ie abras Y a-:tlmdades de drﬂgadn y conforme a los
procedimientos aplicables al REGULADCR y al CONCEDENTE de acuerdo &
numaral 8.4 del contrato de concasian refendu a la supervision de la concesién.

Responsable: =~ e

- EIMTC planifica y njcr.uta Ias acciones de ca pac rtan:.n:m y desarrollo de ::apamdadas
an temas de monitoreo de la Estratagia de Manejo Ambiental en coordinacion con
los representantes de las comunidades nativas, conforme los acuerdos del Acta de
Consulta Provia de fecha 22/09/15. Los integrantes del Comité de Vigilancia
Ambiental deberan estar debidamente capacitades a fravés de las mencicnadas
acciones que realizars el MTC

k El Concesionario, desarrollard y proveera los costos de servicios y bienes para las
acciones de monitereo durante todo el periodo de la concesion.

- Programa de capacitacion y desarrollo local y comunal (numeral 7)

A
Fﬂ".x@\
| IE? ,,,x | Los TdR para &l ElAd del provecto de la Hidrovia Amazdnica establecen:
Il.""I
El Programa se orienta a disefiar & implementar modules de capacitacion orlantados a
las comunidades nativas del drea de las obras de dragado del proyecte Hidrovia

\
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Amazdnica, a fin de promover el desarraollo local v comunal en el marco del presenta
proyecto.

Los méadulos de capacitacion se orientan 2 los siguientes lamas:

v Capacitacion en temas productivos.

« Capasitacién en congervacion de los recursos naturales de manera sostenible.
¥ Capacitacion en el mangjo y gestidn de los residucs sdlidos.

¥ Ofros médules de capacitacidn conforme a la necesidad y realidad local.

Los modulos deberdn ser implementados por el Concesionario a fraves de la
confratacion de profesicnales técnicos de la zona y téonices de la comunidad yo
suscripoion de convenios  interinstitucionales con entidades de investigacidn y
promocion de la selva amazdnica, El Consuller deberd determinar &l numero de
modulos necesarios para el desamollo del programa.

Aclividades del Programa: o

1. Geslitn para la confratacién de tres {03) especialislas para capacitacion en |
temas de desarrolle productive y desarrollo local (Bidlogo, ingeniero
forestalfagricolaipesquero u otros),

2, Geslidon facultativa para la suscripcion de convenios intennstitucionales con
entidades de investigacion y promocion de la selva amazdnica y el Concesionario,
segun necesidad de servicios espacializados.

3, |dentificacion de las comunidades del area de influencia directa del proyecto
segln zonas de infervencion y tramos que efectivamente seran objeto de tarsas
de dragado.

4, Elaboracién de Plan de capacitacion mediante talleres, incluye metodologias,
midulos y guias de capacitacion productiva segun temas: i) implemsntacian de
acuiculiura, i) reforeslacion, i) cultive de productes nativos, iv) gestidén de |
residuos sdlidos, v) conservacion productiva, vi) crianza del paiche y ofras |
espacies, vii) diversidad praductiva, viil) manejo de alevinos, ix) implemantacion
de viveras, ¥) manejo de bosques, ki), v otros segln necesidad de la zona. E
consultor deberd seleccionar los temas v elaborar los mddulos de capacitacion,
mediante los cuales se cumpla con la finalidad del prezente Frograma,

5. Geslidn para la impresion de las guias o manuales segn temas de capacitacion.

8, Planificacién y ejecucion de los talleres de capacitacién productiva orientados a
laz comunidades nativas del drea de influencia del proyecto segun zona de
intervancion y punios de dragado.

7. Gestion para las actividades de difusidn y coordinacidn para los talleres de
capacitacion.

8. Gestion v logistica para las acciones de capacitacion para los talleres ({local,
equipos, materiales, copias, hojas bond, guias, materiales de capacitacion,
machila, gomos, gigantografia, lapiceres, plumones, cartuling, cinta, tableros
alimentacidn-refrigeros, hospedaje v transporte para los participantes).

8, Evaluacidn de los resultados del programa a cargo del Concesionaria.

10. Reporte de cumplimiento del programa en los Informes de Supervision Amblantal

___acarge del Concesionario. - ) B 1

]

Frecuencia; = : T R s

- Ejecucion de tres (03) talleres de capacitacion anual (2plica durante los primeros
cinco (05) afios de la congesidn).

- Ejecucion de fres (03) talleres de capaciacion (aplica cada 3 afies, a partir del
octavo afo de la concesion).
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- El Congesionario

- Programa de comunicacién del sistema fluvial orientado a las comunidades
riberefias y nativas (numeral 8)

Los TdR para al ElAd del proyecto de la Hidrovia Amazdnica establecen:

El programa se orienta desarrcllar esfrategias de comunicacion con las comunidades
nativas sobre el sistema fluvial en el area de desarrollo del preyecto de la Hidrovia
Amazdnica.

El programa debera establecer los mecanismos de informacion de las actividades de
la concesidn a través de:

¥ Comunicacion en sectoras estratégicos de la comunidad local.

¥ Comunicacidn con las comunidades nativas respecto a las actividades de
abras,

¥ Comunicacion ante eventuales contingencias y emergencias.

¥ Comunicacitn sobre los protocolos de seguridad y rissgos del ransporte fluvial,

tividades del Programa: ST et

1 Gestién para la contratacién de un (01} especislista soclal (socidlogo,
antropdlogo, comunicador sacial yio economista) comao minima, para los temas
de comunicacién con  las  comunidades natives, organizaciones, ¥
represantantes.

2 Acciones de coordinacion, difusién ¥ comunicacién con las comunidades nativas
(ubleadas en el drea de influencia de las actividades de dragade), asl como
comunicaciones con organizacionas y representanies de las zonas.

3 ldentficacidn de las comunidades directamente involucradas por las actividades
y puntos da dragado conforme cronograma de obras,

4 Elaboracidn de la base de datos de los reprasentantes de las comunidades
nativas y organizaciones y entidades plblicas para las acciones de coordinacion
¥ comunicacian,

" 5 Elaboracién del Plan de comunicacion, estrategias y pretecolos de seguridad

1 saqgln las actividades y puntes de dragado, asi como las zonas de disposicion

b de log materales de dragado en los Depdsitos de Material de Dragado (DMD),

W incluir campanas informativas en lugares estratégicos,

& Coordinacién con tas comunidades y sus erganizaciones represantativas, sobre
|as fareas de dragade por tramo fluvial, para no afectar &l transite de! mijano y
desove, en la zona en que esté operando el proyeacto.

7 Elaboracién de cartillas informativas sobre las actividades de dragado, puntos
de malos pazos y las zonas de disposician final de los materiales de dragado,
asi como temas de seguridad del transporle fluvial v temas de navegacion

sagura,

& Gestion v logistica para las acciones de comunicacion radial, radiofonia v
telefonia mavil,

9 Evaluacidn de los resuliados de la implementacion del pregrama a cargo del
Concasionario. |

10Reporte de cumplimlente del programa en los Informes de Supervision
Ambilental a cargo del Concesionaric.
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- Segln cronograma de obras y actividades de dragado (apertura ¥
manienimienta). Se estima dos (02) veces al afio durante las actividades de
dragado.

Rns_punsahle:

- El Concesionario

- Programa de promocidn y fortalecimiento de la identidad sociocultural de las
comunidades nativas (numeral )

Los TdR para el El&d dal proyecto de la Hidrovia Amazénica establacen:

El Programa se corienta a desarrollar estralegias participativas y macanismos que
favorezcan y promuevan la identidad eultural de las comunidades nativas invelucradas
en el drea de desarrollo del proyecto de Hidrovia Amazanica, como la promocion de la
educacian, ferias agropecuarias, aresania local, circuitos turisticos comunalas,
danzas y costumbres, enfre ofros.

Actividades del programa; : : SR

1. Gestion para la conbratacién de un (01) especialistas social (socidloge,
antropdlego, comunicador social) para la implementacion del programa.

2. |dentificacion de las comunidadas directamente involucradas en los puntos de
dragado

3. |dentificacion de institusiones y erganizaciones estratégicas para Implementar
el programa.

4. Elaboracitn del Plan de fortalecimiento de la idenfidad de las comunidades
nalivas en las zonas da los puntos de dragado del proyecto Hidrovia Amazonica.
En tal sentido, el Concesionario deberd implementar actividades y eventos de
maners programética como: i) eventos feriales, i) ferias agropecuarias, i) ferias
artesanales, iv) concurse de jusgos floralas educatives (cuentos amazonicos,
poesia y canio) a nivel escolar, v} concurso de pintura-danza folclarica-
gastronomia, vi) jueges deporfivos, vil) promocion del turismo local, i)
pramocidn de la educacion intercultural, bilingle y rural en alianza con la
Direccién Regional de Educacién de la zona, ix) exposicion de productos
nativos, ¥) eventos de prateccian del medio amblente v xi) ofros segln realidad
de la zona, Los eventos deberdn programarze en la capital de distrito y
departamento  segin accesbilidad y logistica. Cabe precisar, que el
Concesionarlo debera efectuar solo fres (03) actividades yfo eventos al afio, los
mismos que no s realizaran de forma simultanea.

5. Elaboracion de la base de datos de los representantos de las comunidades
natives, organizaciones y entidades pdblicas  involucradas  con  la
implementacion de este Programa.

6. Acciones de coordinacién, difusion, comunicacién y  alianzas con las
comunidades nativas (ubicadas en el drea de influencia de las aclividades de
dragada), asi coma comunicaciones con entidades plblicas, organizaciones y
representantes de las zonas para la implementacion de los eventos del
programa.
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7. Gestién y logistica para las actividades (local, equipos, paneles de difusidn,
stand, transporte fluvial, visticos, alimentacion, otros gastos especificos para las
actividades y eventos del programa),

& Evaluacitn de los resultados de la implementacion del programa a cargo del
Concesionario.

& Feporta de cumplimients dal pregrama en log Informes de Supervision
Ambiantal a c:argcl dal Gnnoasiunariu.

= Ejecucidn de tras ﬁﬂﬂ-} mrento*a. pur aﬁu
‘Resporizable
- El Concasionario.

- Programa de seguridad de navegacién para embarcaciones usuarias de la via
navegable (numeral 10)

Los TdR para el ElAD del proyecto de la Hidrovia Amazonica astablecen;

El Cocesionario debe establecer madidas de contral v seguridad de la navegacion de
las embarcaciones comerciales y embarcaciones menores de las comunidades
durante las actividades de dragado, con el objeto de facilitar el transito fluvial de las
mismas por las zonas dragadas v evitar |a ccurrencia de posibles accidentas,

1. Acclones de mnrdlnaclén dufusldn comunicacion con las comunidades
nativas (ubicadaz en el drea de |nf|uenc:ia directa de las actividades da
dragado), @si como comuniCacicnes con organizacionses y representantes
vinculadas al transporte fluvial en los rios gue abarca el proyecto.

2. ldentificacién de las comunidades directaments involucradas por las
actividades v puntos de dragade (aperura vy mantenimiento) conforme
croncgrama de obras.

3. Elaboracion de la base de datos de los representantes de las comunidades
nativas v organizaciones y entidades plblicas para las acciones de
coordinacién y comunicacian,

4, Elaberacién del Plan de comunicacién, estrategias y protocclos seguridad

.|I previo a las actividades de dragade, a fin de garantizar y facilitar el transporte

fluvial de fas embarcaciones comerciales y embarcaciones menores de las
comunidades,

5. Coordinacién con las comunidades y sus arganizaciones representativas, asi
como con organizaciones (plblicas y privadas) sobre las tareas de dragado
por tramas de riog, para no afectar el transite fiuvial de pasaieros y comercial
en |a zona en gue estd operando ef proyecto.

6. Implementacion de las sefalizaciones comespondientes a los equipos de
dragado y caferias de refulado, aprobadas por las autoridades competentes,
para organizar rutas de accesos y coordinar que el flujo de transporte ss vea
afectado lo menos posible por las actividades de obra en los puntos de
dragado,

7. Elaboracion de cartilas informalivas sobre las actividades de dragado,
seguridad del transporte fluvial v sefalizacian fluvial.
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8. Campafias informativas en las ciudades principales v localidades ubicadas an
el area de influsncia directa de las actividades de dragado segin trame fluvial,
a fin de garantizar el transperte fluvial y capacitar en temas de seguridad y
sefializacién fluvial. )

9. Gestion y logistica para las scciones de comunicacion como radie de
comunicacian, celulares, GPS, linternas, sefalizacién fluvial, megafono boyas,
bocinas y fransporte fluvial para el personal de la concesionaria gue se
encargara de implementar las medidas de seguridad durante las actividades
de dragado, v para las acciones de emergencia/contingencia, y otros.

10, Evaluacién de les resullados de la implementacion del programa a cargo del
Concesiocnario.
11. Reporte de cumplimiento del programa en los Informes de Supervision
biental a cargo del C{:nuﬂﬁk}a‘r_arin. _
- Segun cronograma de obras y aclividades de dragado (apertura y mantenimisnto),
Ee estima cada 06 meses duranta a5 actividades de dragado.

S
El Concesionario.
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ANEXO 9

Resumen de experiencias internacionales del Plan Hidroviario
Se consideraron las siguientes vias navegables.

Cuadro N° 99: Vias navegables

1] :{[oNei[o]\\ VIAS NAVEGABLES

América del Sur Los rios Paraguay — Parana, el rio Uruguay, el canal Martin Garcia (Rio
de la Plata superior), el rio Magdalena y las vias navegables brasilefias.

América del Norte Las vias navegables del rio Misisipi y de la regiéon del rio San Lorenzo y
los Grandes Lagos.

Europa Las vias navegables de los rios Rin y Danubio, asi como las vias navega-
bles de Francia.

Africa Las vias navegables de los rios Nilo y Niger.

Asia Las vias navegables de los rios Yangtsé, Mekong, Amarillo y Amur.

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano - DGTA/ MTC (2014)

Se extrae un cuadro elaborado por el MTC en el Plan Hidroviario que resume las vias navegables
y sus caracteristicas.

Cuadro N° 100: Comparativo de las caracteristicas de las vias navegables seleccionadas

ViA NAVEGABLE LONGITUD PAIS / PAISES CONDICIONES
NAVEGABLE DE NAVEGABI-
(KM) LIDAD

Ameérica del Sur

Hidrovia Corumbé - Apa 598 Bolivia 30 000 000
Paraguay | Apa - Pilcomayo 554 Brasil Parcial T/afio
— Parana Pilcomayo — Confluencia 380 Paraguay
Argentina
Paraguay
Confluéncia - Santa Fe 654 Argentina Todo el afio
Santa Fe - Océano 789 Argentina
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OBRAS REALIZADAS | AUTORIDAD OBJETIVO, MISIONES Y FUNCIONES

Y/O PREVISTAS COMPETENTE

Dragado y sefali- Comision Determinar acciones e identificar proyectos y obras para la mejora
zaciéon Interguberna- de la navegabilidad; evaluar las posibles fuentes de financiamiento;
(aperturay mental gestionar la cooperacién técnica y el asesoramiento de los organis-
mantenimiento) de la Hidrovia | mos regionales e internacionales; realizar el seguimiento de dichos

(CIH) proyectos, obras y acciones; promover la compatibilizacion y sim-

plificacién de la legislacién y reglamentacién vigente en materia de
navegacion y transporte.
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VIA NAVEGABLE LONGITUD | PAIS / PAISES CONDICIONES
NAVEGABLE DE NAVEGABI-
(KM) LIDAD
Canal Martin Garcia 106 Uruguay, Todo el afio 8000 000 T/
Argentina ano
Rio Uru- Paysandu / Coldn - Salto / 108 Uruguay, Limitada 8 500 000 T/
guay Concoérdia 41 Argentina Limitada afo
Paysandud / Colén — 183 Todo el afio
Concepcién del Uruguay
Punta Gorda — Concepcion
del Uruguay
Magdalena 886 Colombia Limitada 2000000 T/
(Pto Salgar/La Dorada — Bocas de Ceniza) ano
600.000 per-
sonas / afio
Rios de Amazonia Occidental 3000 Brasil De estacional | 45000 000
Brasil Amazonia Oriental a T/afio

Tocantins / Araguaia
San Francisco
Nordeste

Sur

Paraguay

Parana

todo el afo




OBRAS REALIZADAS
Y/O PREVISTAS

Dragado y sefali-
zacion
(aperturay
mantenimiento)

AUTORIDAD
COMPETENTE

Comision
Administrado-
ra del

Rio de la Plata
(CARP)

OBJETIVO, MISIONES Y FUNCIONES

Promover estudios e investigaciones conjuntas en relacion a la
evaluacion, conservacién y preservacion de los recursos vivos y su
racional explotacion, asi como a la prevencién y eliminacién de la
contaminacién y otros efectos nocivos que puedan derivar del uso,
exploracion y explotaciéon del rio; dictar normas reguladoras de la
actividad de pesca en relacion con la conservacién y preservacion
de los recursos vivos; coordinar las normas reglamentarias sobre
practicaje y la adopcion de planes, manuales, terminologias, me-
dios de comunicacién y procedimientos en materia de bdsqueda 'y
rescate; coordinar las ayudas a la navegacién y el balizamiento; fijar
las zonas de alijo y complemento de carga; trasmitir las comunica-
ciones, consultas, informaciones y notificaciones entre las Partes;
cumplir las funciones asignadas por el Tratado del Rio de la Plata y
su Frente Maritimo y por las Partes.

Derrocamientos,
dragado y sefaliza-
cion

(apertura y manteni-
miento)

Dragado y sefali-
zacién

(aperturay
mantenimiento)

Comisién Ad-
ministradora
del Rio Uru-
guay (CARU)

Dictar normas sobre seguridad de la navegacion, conservacién
y preservacion de los recursos vivos, practicaje, prevencién de la
contaminacién, tendido de tuberias y cables; coordinar el levanta-
miento integral del rio; establecer volimenes maximos de pesca y
ajustarlos peridédicamente; coordinar acciones en materia de pre-
vencion y represion de ilicitos; coordinar planes, manuales, termi-
nologia, sistemas de comunicacién y procedimientos en materia de
bldsqueda y rescate; coordinar las ayudas a la navegacién, baliza-
miento y el dragado; establecer el régimen juridico — administrativo
de las obras e instalaciones binacionales y ejercer su administra-
cién; transmitir las comunicaciones, consultas, informaciones y no-
tificaciones que se efectlen entre las Partes; cumplir con las funcio-
nes asignadas por el Estatuto del Rio Uruguay y por las Partes.

Obras de encauza-
miento

Dragado de
mantenimiento,
senalizacién.

Corporacién
Autébnoma
Regional del
Rio Grande
dela
Magdalena
(CORMAGDA-
LENA)

Recuperar la navegacién y la actividad portuaria, la adecuacién y
conservacién de tierras, la generacién y distribucién de energia, asi
como el aprovechamiento sostenible y la preservacion del medio
ambiente, los recursos ictioldgicos y demas recursos naturales re-
novables de las zonas riberefias al Magdalena.

Obras de regula-
ciény
encauzamiento;
dragado (apertura y
mantenimiento);se-
falizacién.

Agéncia Na-
cional de
Transportes
Aquaviarios
(ANTAQ)

Asegurar el movimiento de personas y bienes; armonizar los inte-
reses de los usuarios con los concesionarios, permisionarios, auto-
rizados e inquilinos y los érganos delegados; preservar el interés
publico; arbitrar los conflictos de interés.

Administracio-
nes Hidrovia-
rias

Implementacién y seguimiento de los servicios, obras y estudios
destinados a la navegacion interior y definicion de la mejor logistica
para el sector (a efectos de promover

una mejor infraestructura de transporte hidroviario).

Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica
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VIiA NAVEGABLE LONGITUD PAIS / PAISES CONDICIONES DE
NAVEGABLE(KM) NAVEGABILIDAD

América del Norte

Mississippi > 20000 Estados Unidos Todo el ano 600 000 000
T/afio
San Lorenzo — Grandes 1200 Estados Unidos, Estacional 200 000 000
Lagos Canada T/afio
Europa
Rin 883 Suiza, Alemania, Todo el afio 330 000 000
Francia, Holanda T/ano
Danubio 2860 Austria, Bulgaria, Hungria, Todo el afio 40 000 000
Alemania, Moldavia, Fede- T/ano
racién Rusa, Rumania,
Serbia, Eslovaquia, Ucrania
y Croacia
Rios de Francia 6700 Francia - -




OBRAS REALIZADAS
Y/O PREVISTAS

Obras de regulacién y
encauzamiento.

AUTORIDAD
COMPETENTE

Cuerpo de
Ingenieros del
Ejército (U. S.
Army Corp of
Engineers) —
Mississippi
Valley
Division

OBJETIVO, MISIONES Y FUNCIONES

Preparar y disefiar proyectos de ingenieria; construir, operar y man-
tener el control de inundaciones y de las instalaciones del rio (inclu-
yendo las instalaciones portuarias); administrar las leyes sobre las
actividades relacionadas a las obras civiles; adquirir, administrar y
disponer los bienes inmuebles que resulten necesarios para el cum-
plimiento de sus tareas; movilizar los apoyos necesarios en caso de
desastres naturales y emergencias.

Canales de navegacién,
esclusas, sefalizacién.

U. S. Saint
Lawrence
Seaway

Development
Corp. (SLSDC)

Canadian Saint
Lawrence
Seaway Mana-
gement Corp.
(SLSMCQ)

Coordinacién de las actividades operacionales en lo concerniente
a normas y reglamentaciones; operacién y administracién del siste-
ma, del tréfico, de las ayudas a la navegacién, de la seguridad, de
los programas de proteccién ambiental y de desarrollo del comer-
cio.

Los Estados son los
responsables del
mantenimiento y la
mejora

de la via navegable y las
instalaciones portuarias
asi como del sistema de
sefalizacion y baliza-
miento.

Comisién Cen-
tral para la
Navegacién del
Rin (CCNR)

Favorecer la prosperidad de la navegacion fluvial a lo largo del rio,
garantizando su seguridad y el respeto del entorno. Cuatro areas
de regulacién: normas de circulacién; requisitos técnicos de los bu-
ques; funcién de

las tripulaciones y el personal; y transporte de mercancias peligro-
sas.

Los Estados son los
responsables del
mantenimiento y la me-
jora de la via navegable
y las

instalaciones portuarias
asi como del sistema de
sefalizacién y baliza-
miento.

Comisién del
Danubio

Supervisar y coordinar las acciones de los Estados miembros en sus
respectivas jurisdicciones para mantener las condiciones de nave-
gabilidad.

Presas, saltos de aguay
esclusas, obras de
descarga, tuneles — ca-
nal y puentes — canal.

Vias navega-
bles de Francia,
Compaiiia
Nacional del
Rédano,
puertos ma-
ritimos (tales
como

Le Havre, Mar-
sellay
Dunkerque)

Operar, mantener y mejorar las vias navegables y los puertos inte-
riores; ejecutar las obras de infraestructura que resulten necesarias.
Administracién y operacién de rio Rédano a efectos de la gene-
racion de energia hidroeléctrica, la promocion y desarrollo de la
navegacién, y la promocion del riego y otros usos agricolas.
Gestionar el sistema fluvial ubicado en las proximidades de sus ins-
talaciones y asociado a sus actividades principales.

Servicio de consultoria para analizar el proyecto: Hidrovia Amazénica
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VIiA NAVEGABLE LONGITUD PAIS / PAISES CONDICIONES DE
NAVEGABLE(KM) NAVEGABILIDAD

Africa
Nilo Entre Burundi, Egipto, Estacional 3000000 T/
Aswuany Eritrea, Etiopia, ano
El Cairo Kenia, Ruanda, (Princi-
Sudan, palmente
Tanzania, turistico)
Uganda
Niger 3000 Nigeria, Benin, Estacional -
Niger, Mali,
Guinea, Sierra
Leona
Asia
Yangtsé 3000 China Estacional 850 000 000
T/ano
Mekong = China, Birmania, Estacional 3000000 T/
Tailandia, Laos, aho
Camboya,
Vietnam
Amarillo - China - -
Amur = Mongolia, China, = =
Rusia

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)
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OBRAS REALIZADAS AUTORIDAD OBJETIVO, MISIONES Y FUNCIONES
Y/O PREVISTAS COMPETENTE
Esclusas y canales de Autoridad de Autorizacién de la operacion de los puertos; planificacion, coordi-
navegacioén; obras de Transporte del nacién y fiscalizacion de los servicios de dragado y sefializacion en
dragado y sefalizacion Rio Nilo (Minis- | los canales del rio, en los accesos a los puertos y a las esclusas y, en
(obras y mantenimien- terio de general, en todas las vias
to). Transporte) en navegables.
coordinacién
con el Ministe-
rio de Recursos
Acudticos e
[rrigacion
Presas Autoridad de la | Armonizacion y coordinacion de las politicas nacionales para el de-
Cuenca del sarrollo de los recursos de la cuenca; planificacién del desarrollo
Niger integral de la cuenca; concebir, construir, operar y mantener obras
y proyectos conjuntos; asegurar el control y la regulacion de todas
las formas de navegacién por el rio, sus afluentes y sub — afluentes;
participar en la formulacion de solicitudes de asistencia y moviliza-
cion de fondos para los estudios y
trabajos necesarios a efectos del desarrollo de los recursos de la
cuenca.
Obras de ampliacion, Administracién | Administracién y reglamentacion de la navegacion; planificacion,
regularizacion y de Asuntos de | operacién y mantenimiento de la via navegable incluyendo el de-
encauzamiento; obras Navegacién del | sarrollo de la linea costera, la construccién de nuevos puertos, el
de dragado; construc- Rio Yangtsé control de los servicios de transporte de carga y pasajeros, la re-
cion de caudacién de tarifas, el monitoreo ambiental, la seguridad, el rela-
puertos; sefializacion. cionamiento con los gobiernos provinciales y las jurisdicciones, la
promocion de inversiones y el intercambio de experiencias, conoci-
mientos y tecnologias.
Disefio y construccién Comision del Desarrollar programas y estrategias para la gestion y desarrollo sus-
de canales de nave- rio Mekong tentable del agua y los recursos relacionados.
gacion y muelles de
pasajeros; sistemas de
sefializacion.
Ministerio Administracién del agua, gestion del rio, conservacion, gestion y
de Recursos manejo del suelo y el agua; propuesta del marco legal y regulatorio;
Hidricos planificacion e implementacién de programas de conservacion.
Comisién para
la Conservacién
del rio Amarillo,
Oficina de Con-
servacién del
Aguay el Suelo
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1.1 AMERICA DEL SUR

1.1.1. Los rios Paraguay y Parana inferior*®

El sistema fluvial del Rio de la Plata o Cuenca del Plata estd conformado por los rios Paraguay

— Parana y Uruguay. Comprende una superficie de aproximadamente 3 170 000 km? que se

extiende por los territorios de Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay.

Cuadro N° 101: Rios Paraguay —Parand y Uruguay

RIO PARAGUAY RIO PARANA

Es un rio meandroso, que recorre una longitud
de 2625 km, con escurrimiento en direccién nor-
te — sur y caudal medio anual del orden de los
4500 md/s, cuya subcuenca abarca, aproximada-
mente, 1 103 000 km? (34,8 % de |la Cuenca del
Plata) correspondientes a territorios de Argenti-
na, Brasil, Bolivia y Paraguay.

En el sector superior de la cuenca la pendiente
es muy reducida, dando lugar al denominado
“Pantanal” (que periédicamente queda cubierto
por las aguas), mientras que aguas abajo la pen-
diente aumenta y la zona inundable se restringe
a la margen derecha.

Caracteristica

Recorre una longitud de 2570
km, a los que se suman 1370
km correspondientes a su
afluente principal: el rio Para-
naiba, presentando un caudal
medio anual del orden de los
12790 m3/s y una subcuenca
que abarca, aproximada-
mente, 1 680 190 km? (53,0

% de la Cuenca del Plata)
correspondientes a territorios
de Argentina, Brasil, Bolivia y
Paraguay.

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

En efecto, se explican los tramos de los rios Paraguay y Parana Inferior en los Cuadros N° 102 y

N° 103, respectivamente.

Cuadro N° 102: Rio Paraguay

TRAMO PROFUNDIDAD ANCHO

Norte del Rio 4,0y 10,0 m (salvo en los deno-

120y 600 m (salvo en e

|u

Pantanal” donde

Apa minados “malos pasos” donde
disminuye a 1,50 m)

se tienen anchos aiin menores: entre 40y
200 m)

Tramo compren- Con zonas de hasta 8,0 m)
dido entre el rio
Apay la ciudad

de Asuncién

5,0y 15,0 km (afectando sélo la margen
derecha

al sur de la ciu-
dad de Asuncion

el ancho promedio del rio es de 700 m
(aunque varia entre 260 y 2700 m).

La planicie de inundacion alcanza un an-
cho variable entre 10,0 y 15,0 km (abarcan-
do ambas orillas).

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

I
43 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano - DGTA/ MTC (2014). Paginas 272-290
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Cuadro N° 103: Rio Parana Inferior

TRAMO DESCRIPCION

Desde su nacimiento  Corresponde a un rio de meseta (discurriendo sobre un lecho rocoso

hasta la confluencia entre barrancas que se van distanciando progresivamente entre si) con
con el rio Paraguay presencia de una gran cantidad de répidos y saltos de agua que han sido
(en los primeros 1550  aprovechados para construir embalses y represas (a modo de ejemplo:
km) Itaipl y Yacyretd).

Desde la confluencia  Transcurre, en direccién sur, a lo largo de una importante falla geolégica
con el rio Paraguay ocupada por un ancho valle de inundacién, convirtiéndose asi en un rio
hasta la ciudad de de llanura con presencia de una gran cantidad de meandros, islas fluviales

Diamante — Republica y bancos de arena.
Argentina (722 km)

Desde la ciudad de Transcurre en direccién principal E — SE y el rasgo caracteristico es la pre-
Diamante hasta su sencia de un predelta y delta que lo subdividen en varios riachos menores
desembocadura en y un conjunto de brazos principales, (Parané Pavén, Parana Ibicuy, Parana
el Rio de la Plata (530  Mini, Parana Bravo, Parana Guazu y Parané de las Palmas) entre los que se
km) forman islas.

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

En particular, los rios Paraguay y Parana Inferior conforman la denominada Hidrovia Paraguay
— Parané que constituye la principal arteria fluvial del sistema hidrogréfico del Rio de la Plata
y representa, para los paises que comparten dicho sistema fluvial (Argentina, Bolivia, Brasil,
Paraguay y Uruguay), una importante via de transporte fluvial.

1.1.2. Canal Martin Garcia (Rio de la Plata)**

El Rio de la Plata, conformado por los rios Paraguay — Parana y Uruguay, representa la salida al
mar de una amplia cuenca hidrografica (3 170 000 km?) que comprende parte de los territorios
de Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay.

Cuadro N° 104: Rio de la Plata

PROFUNDIDAD 5,79 M (19 PIES)

Dragado En forma intermitente y a diferentes profundidades

Canales Siete

Profundidades de los siete canales Entre los 4,57 m (15 pies) y 16,76 m (55 pies).

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

I
44 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —- DGTA/ MTC (2014). Paginas 290-297
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1.1.3. Rio Uruguay

El rio Uruguay cuenta con una longitud aproximada de 1800 km y una cuenca de unos 350
250 km? correspondiente a territorios de Argentina, Brasil y Uruguay. Es otra de las principales
arterias fluviales que, junto con los rios Paraguay y Parana, componen el sistema hidrografico del
Rio de la Plata (en su totalidad abarca una cuenca de aproximadamente 3 170 000 km?). El rio
tiene su origen en la Sierra do Mar (Republica Federativa del Brasil) y se muestran en el siguiente
cuadro sus principales afluentes.*

Cuadro N° 105: Afluentes del rio Uruguay

TERRITORIO RIOS O AFLUENTES

Territorio brasilefio Rios Pelotas, Canoas, do Peixe, Chapecd, da Varzea, Piratinim, Pepiri
Guazd, ljui, Aguapey, Ibicui y Mirifiay

Territorio argentino Rios Mocoretéd y Gualeguaycht

Territorio uruguayo Rios Cuareim, Arapey, Dayman, Queguay, Negro y San Salvador

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 106: Tramos del rio Uruguay

TRAMO DESCRIPCION

El tramo comprendido entre las nacientesy ~ Aproximadamente 53° 30’ W, donde el rio se desarro-
la desembocadura del rio Pepiri Guazu lla con direccién E - O.

El tramo comprendido entre las desembo-  Aproximadamente 30° 10" S donde cambia su direc-
caduras de los rios Pepiri Guazi y Cuareim  cién a SO y constituye el limite entre la Republica Ar-
gentina y la Republica Federativa del Brasil.

El tramo comprendido entre la desembo-  33° 55’ S donde sigue una direccién sur y constituye
cadura del rio Cuareim y su desembocadu- el limite entre la Repuiblica Oriental del Uruguay y la
ra en el Rio de la Plata Republica Argentina.

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano - DGTA/ MTC (2014)

I
45 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014). Paginas 297-302
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El tramo navegable del rio Uruguay es el ubicado aguas abajo de la represa y, de acuerdo a las
caracteristicas del rio y las condiciones de navegacién, puede subdividirse en varios sectores:

Cuadro N° 107: Sectores del tramo navegable del rio Uruguay

Caracteristicas

SALTO - CONCORDIA (PRO-
GRESIVAS KM 328,0/ 332,0) A

CONCEPCION DEL URUGUAY
(PROGRESIVA KM 183,5):

Presencia de costas bajas y un an-
cho variable entre 1,0y 1,5 km con
abundancia de islas y presencia de
sedimentos de fondo caracteriza-
dos por una importante participa-
ciéon de materiales gruesos (mayo-
res a 2,0 mm).

CONCEPCION DEL URUGUAY (PRO-
GRESIVA KM 183,5) A PUNTA GORDA
(PROGRESIVA KM 0,0):

Es navegable por bugues de ultramar ya
que las zonas de escasa profundidad (de-
nominadas indistintamente “pasos”, “ma-
los pasos” o “pasos criticos”) son escasas
y de corta extension y, por otra parte, los
sedimentos de fondo estan mayoritaria-
mente constituidos por materiales finos
(limos y arcillas) y arenas finas (por lo que

no representan mayores peligros).

A su vez, dos sectores:

A su vez, dos sectores:

Sector 1

1. Salto — Concordia (progresivas
km 328,0 / 332,0) a Fabrica Coldn
(progresiva km 224,0): solo es po-
sible la navegacion de cabotaje
menor ya que en periodos de ba-
jante sélo pueden llegar hasta el
puerto de Concordia (progresiva
km 328,0) embarcaciones con has-
ta 2,7 m de calado y hasta el puer-
to de Salto (progresiva km 332,0)
embarcaciones con hasta 1,8 m de
calado; no obstante, aprovechan-
do crecientes, hasta dichos puer-
tos han llegado embarcaciones de
hasta 3,0 m de calado.

1. Concepcién del Uruguay (progresiva
km 183,5) a Fray Bentos (progresiva km
95,0): se caracteriza por la presencia de
islas anegadizas y cubiertas por una den-
sa y alta vegetacién que dividen el rio en
numerosos brazos; hasta las proximidades
de la progresiva km 134,0 (paso Roldéan),
el canal de navegacion, ancho y profundo,
se desarrolla entre las islas mientras que a
partir de dicho punto se recuesta sobre la
costa uruguaya.

Sector 2

2. Fébrica Colén (progresiva km
224,0) a Concepcién del Uruguay
(progresivas km 183,5): las profun-
didades, con el rio al “cero”, per-
miten el paso de embarcaciones
con hasta 3,35 m de calado.

2. Fray Bentos (progresiva km 95,0) a Pun-
ta Gorda (progresiva km 0,0): Presenta las
caracteristicas propias de un rio de llanura
siendo sensiblemente recto, con un ancho
variable entre 8,0 y 12,0 km, sin presencia
de islas y predominando los fondos cons-
tituidos por materiales finos (limos y arci-
[las).

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)
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1.1.4. Rio Magdalena

La red fluvial de la Republica de Colombia esté distribuida en cuatro (4) cuencas principales,
cuyos rios navegables cubren una extensién total de 956 425 km?.4¢

Cuadro N° 108: Sectores del tramo navegable del rio Uruguay

ARA

Rio 1

A D RIO AGDA A

Rio Magdalena:

es la principal arteria fluvial, constituye el rio mas
largo y caudaloso del pais. Tiene un caudal pro-
medio anual de 7018 m¥/seg. Ademas, vierte sus
aguas en el Mar Caribe.

Entre los puertos de Barranquilla y Salgar (887 km)
es navegable, permanentemente solo por embar-
caciones menores de 25 T.

Entre los puertos de Barranquilla y Barrancaberme-
ja (631 km) es navegable, incluso, por embarcacio-
nes mayores de 25 T.

Rio Atrato:

es el de mayor importancia para la regién
Noroccidental del pais y presenta una
longitud de 720 km de los cuales 560 km

son navegables por embarcaciones me-
nores de 25 T.

Su principal movimiento estd comprendi-
do entre el puerto de Quibdé y Bocas del
Atrato (508 km) donde navegan embarca-
ciones mayores de 25 T.

Rio 2

Rio Cauca:

Afluente del Magdalena, presenta una longitud de
1024 km. Entre los puertos del Hormiguero y Bocas
del Guamal (634 km) es navegable, permanente-
mente, sélo por embarcaciones menores de 25 T.

Entre los puertos de Caucasia y Bocas de Guamal
(184 km) es navegable, incluso, por embarcaciones
mayores de 25 T.

Rio 3

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

46 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014). Paginas 302-312.
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CUENCA DEL RIO ORINOCO:

Rio Meta:
tiene una longitud de 885 km.

Entre Bocas del Guayuriba y Puerto
Carrefio (866 km), presenta navega-
cion permanente para embarcaciones
menores de 25 T.

Desde La Banqueta hasta Puerto Ca-
rrefio (800 km), es navegable por em-
barcaciones mayores de 25 T.

CUENCA DEL RIO AMAZONAS:

Rio Caqueta

tiene una longitud de 2100 km y condiciones de navegacion
transitorias para embarcaciones menores de 25 T en un tra-
mo de 343 km. Sin embargo, el principal obstaculo a la na-
vegacién estd dado por la existencia de tres saltos de agua
(Araracuara, Angosturas y Cérdoba), de los cuales 1350 km
se desarrollan en territorio colombiano. Ofrece condiciones
de navegacion permanente para embarcaciones mayores de
25 T en un tramo de 857 km.

Rio Arauca

Tiene una longitud de 440 km de los
cuales 296 km corresponden al territo-
rio colombiano.

En este tramo se desarrolla una nave-
gacion permanente para embarcacio-
nes menores de 25 T.

Rio Putumayo
Tiene una longitud de 1717 km,

1600 km presentan condiciones de navegacién transitorias
para embarcaciones menores de 25 T.

1272 km ofrecen condiciones de navegacién permanente
para embarcaciones mayores de 25 T

Rio Guaviaré

tiene una longitud de 947 km, presen-
ta buenas perspectivas.

Entre Puerto Arturo y su desemboca-
dura en el rio Orinoco, es navegable
permanentemente para embarcacio-
nes menores de 25 T en el tramo com-
prendido.

Rio Amazonas:

presenta jurisdiccién colombiana, sobre la margen izquierda,
en un tramo de 116 km de longitud.

Sobre esta corta porcion, situada cerca de la frontera con
Brasil y navegable en su totalidad tanto por embarcaciones
menores como mayores de 25 T, se ubica la ciudad y puerto
de Leticia.
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En el 2014, el rio Magdalena concentraba cerca
del 80 % de la movilizacién de carga fluvial (2
000 000 T/afio) y del transporte de pasajeros
(600 000 personas/afo). De este modo, su
posicion geogréfica hizo que compita con
los ejes viales del pais ya que conecta los
principales centros de produccién y consumo
con los puertos del Caribe logrando, al
mismo tiempo, importantes mejoras tanto
en los aspectos logisticos como de costos de
transporte. No obstante, se estima que este
80 % corresponderia, Unicamente del 1 al 2 %
del total de la carga movilizada en el pafs.

Por ello, el proyecto de Recuperacién de la
Navegabilidad en el Rio Magdalena tiene su
origen en la necesidad de integrar la region
central de la Republica de Colombia con
la regién del Mar Caribe y con el comercio
mundial a través del transporte maritimo y
fluvial. Su objetivo principal es garantizar la
navegabilidad por el rio Magdalena desde
y hasta Puerto Salgar, hacia y desde la
costa atlantica representada por los puertos
principales de Cartagena y Barranquilla,
solucionando de esta manera las dificultades

Cuadro N° 109: Sectores del tramo navegable del Rio Uruguay

KILOMETROS (TO-

TAL 55 000 KM)

que se presentan durante las épocas de
estiaje. Como objetivos especificos  se
menciona: i) reactivar la navegacion comercial
en el sector comprendido entre Puerto Salgar
y Puerto Berrio (156 km de longitud); ii)
mejorar las profundidades disponibles para la
navegacion en el sector comprendido entre
Puerto Salgar y Barrancabermeja (256 km de
longitud) llevandolas de 4,5 pies (1,37 m) a
8,0 pies (2,43 m); y iii) reducir los costos de
mantenimiento por dragado.

1.1.5. Vias navegables brasilefias*’

La Republica Federativa del Brasil cuenta con
una de las més amplias, diversas y extensas
redes hidrogréficas del mundo utilizada,
principalmente, a efectos de la generacién de
energia eléctrica y la navegacién. En efecto,
dicha red hidrografica comprende mas de 55
000 km de rios navegables. De modo, que se
tiene lo siguiente:

Ademads, se tienen las
navegables en Brasil.

principales vias

SITUACION

40 000 km Presentarian un potencial de uso comercial si se realizaran diversas inter-
venciones de dragado y derrocamiento asi como obras de sefalizacién.
13 000 km Se encuentran efectivamente afectados al transporte de cargas y pasaje-

ros conformando un conjunto de hidrovias.

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

47 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano
— DGTA/ MTC (2014). Paginas 312 - 325
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Cuadro N° 110: Brasil: Principales vias navegables por region hidrografica

VIA NAVEGABLE TRAMO EXTENSION (KM)

Regién Hidrografica Amazénica

Acre De Brasiléia (AC) a la desembocadura, en el rio Purus, 640
afluente del rio Solimdes.

Amazonas De la confluencia de los rios Negro y Solimdes a la des- 1488
embocadura en el Océano Atlantico.

Branco De la confluencia de los rios Uraricoera y Tacutu a la des- 594
embocadura, en el rio Negro (formador del rio Amazonas).

Guaporé Desde la latitud 59° 30" Oeste hasta la desembocadura, 1240
en el rio Mamoré, formador del rio Madeira.

Iriri (afluente do rio Desde la latitud 6° 20’ Sur hasta la desembocadura, enel 570

Xingu) rio Xingu, afluente del rio Amazonas.

Japura De Vila Bittencourt (AM) a la desembocadura, en el rio 721
Solimées, formador del rio Amazonas.

Javari De boca del rio Javari — Mirim, su afluente de margen 510
izquierda, a la desembocadura, en el rio Solimdes.

Jurua De Marechal Taumaturgo (AC) a la desembocadura, en 3400
el rio Solimdes.

Juruena De latitud 11° 05’ Sur a la confluencia con el rio Teles Pi- 550
res, formador del rio Tapajos.

Jutai De la confluencia con el rio Mutum a la desembocadura, 800
en el rio Solimdes.

Machado o Ji-parana De Ji — Parana (RO) a la desembocadura, en el rio Madei- 700

(afluente rio Madeira) ra, afluente del rio Amazonas.

Madeira De la confluencia de los rios Beni (Bolivia) e Mamoré ala 1470
desembocadura, en el rio Amazonas.

Negro De Cucui (AM) hasta su confluencia con el rio Solimdes. 1160
Purus De Manoel Urbano (AC) a la desembocadura, en el rio 3000
Solimaes, formador del rio Amazonas.

Solimdes De Tabatinga (AM) a la confluencia con el rio Negro, for- 1620

mador del rio Amazonas.
Tapajds De confluencia de los rios Juruena y Teles Pires a la des- 851
embocadura, en el rio Amazonas.
Tarauaca De Tarauacd (AC) a la desembocadura, en el rio Jurua, 570
afluente del rio Solimdes.
Teles Pires ou Séo Del Sopé de Cachoeira Oscar Miranda, en el Municipio 725
Manuel de Sinop (MT), a la confluencia con el rio Juruena, forma-
dor del rio Tapajos.
Xingu De latitud 10° 45’ Sur a la desembocadura, en el rio Ama- 900
zonas
Total 28 890
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VIiA NAVEGABLE TRAMO EXTENSION (KM)

Regién Hidrografica del Tocantins - Araguaia

Araguaia Del ribeirdo Guariroba, su afluente de margen izquierda,
a la desembocadura, en el rio Tocantins.

Mortes (afluente dorio  De Nova Xavantina (MT) a la desembocadura, en el rio
Araguaia) Araguaia.

1938

Tocantins Del lago de Barragem de Serra de Mesa (GO), inclusive
a la desembocadura en el Océano Atlantico.

Regién Hidrografica Atlantico Nordeste Occidental

Grajau (afluente do rio De Grajat (MA) a la desembocadura, en el rio Mearim.
Mearim)

Mearim De Barra del Corda (MA) a la desembocadura, Baia de
S30 Marcos.

ltapecuru De Mirador (MA) a la desembocadura, Baia de Sdo José.
Total

Regién Hidrografica del Parnaiba

Parnaiba De cidade de Santa Filomena (Pl) a la desembocadura,
na bafa das Canérias.

Regién Hidrografica Del Sao Francisco

Séo Francisco (médio e De longitud 46° 10" Oeste hasta la esclusa de ltaparica
alto rio) (Luiz Gonzaga).
Total

Regién Hidrografica del Uruguay

Uruguai De longitud 52° 55’ Oeste a la frontera con el Uruguay
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VIiA NAVEGABLE TRAMO EXTENSION (KM)

Regién Hidrografica del Parana

Ivai De Teresa Cristina (PR) a la desembocadura, en el rio 632
Parana
Parana De confluencia de los rios Grande e Paranaiba a la con- 828

fluencia con el rio Iguagu

Tieté De longitud 46° 00’ Oeste a la desembocadura, en el rio 820
Parana
Total 5084

Regién Hidrografica del Paraguay

Cuiabé De Rosério del Oeste (MT) a la desembocadura, en el rio 785
Paraguay.

Paraguai Del ribeirdo Vermelho, a la desembocadura del rio Apa. 1650

Taquari De Alto Taquari (MT) a la desembocadura, en el rio 655
Paraguay.
Total 4630
TOTAL GENERAL 56 594

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 111: Brasil: Principales vias navegables por regién hidrografica

CUENCA EXTENSION (KM) PRINCIPALES RIOS Y LAGUNAS

Amazdnica 18 300 Amazonas, Solim&es, Negro, Branco, Madeira,
Purus, Jurud, Tapajos y Teles — Pires

Noredeste 3000 Mearim, Pindaré, Itapecuru, y Parmaiba

Tocantins — Araguaia 3500 Tocantins, Araguaia y das Mortes

San Francisco 4100 San Francisco, Grande, Corriente, Preto y das Velhas
Leste 1000 Doce y Paraiba do Sul

Parand 4800 Parana — Tieté, Paranaiba, Grande, Piracicaba,

Paranapanema, Ivai e Ivinheima

Paraguay 2800 Paraguay y Cuiaba
Sudeste 1300 Jacui, Taquari, Lagoa dos Patos e Mirim
Uruguay 1200 Uruguay e Ibicui
Total s000

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)
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Dicho sistema hidroviario se encuentra a cargo
dediversasadministraciones con caracteristicas
particulares. Estas se encargan en forma
directa de la operacién y mantenimiento del
sistema (es decir, que asumen la ejecucién de
las obras de dragado y sefalizacién).

Ante ello, el gobierno de Brasil optd por
adoptar un sistema coordinado e integrado
para la definicion de las acciones publicas, en
1996 se nombré como el programa “Brasil en
Accidon”. En el 2000, se transformé a Programa
“Avanza Brasil” y finalmente, en el 2007, el
“Programa de Aceleracion del Crecimiento”.

Este dltimo programa estuvo orientado a
apalancar el desarrollo del pais a través de la
promocién de la inversiéon publica y privada
en varios sectores, uno de ellos, el sector de
“transporte”. En efecto, el modelo hidroviario
tenia un presupuesto de R$ 11,3 mil millones,
los cuales estarfan destinados a 23 puertos
fluviales en la cuenca del Amazonas, la
finalizacion de la esclusa de Tucurui (en la
hidrovia del Tocantins, cerca de Belem),
obras de dragado y derrocamiento en la
Hidrovia Paraguay — Parana y otras inversiones
destinadas a ampliar, y mejorar, el acceso
a varios puertos ya existentes, asi como a

Cuadro N° 112: Brasil: Tramo del Rio Misisipi

mejorar la sefializacién y el balizamiento de las
vias navegables.

1.2 AMERICA DEL NORTE

1.2.1. Via navegable del rio
Mississippi*®

En América del Norte, particularmente en los
Estados Unidos de América, las vias navegables
interiores y costeras, con una longitud superior
a los 40 000 km, transportan cerca de la sexta
parte de la carga total movilizada entre las
diversas ciudades del pais. Esta incluye, entre
otros, carbén, petréleo y derivados, productos
quimicos y manufacturados, productos
refrigerados, cereales y fertilizantes, cemento,
acero, arcillas y &ridos para la construccién
(arena y gravas).

El rio Mississippi tiene su origen en el Lago
ltasca (al NW de Minnesota). Asimismo,
tiene una longitud de 3700 km y maés de
250 afluentes. De este modo, constituye una
de las principales hidrovias del continente
norteamericano, ya que sirve a dos provincias
canadienses y treinta y ocho estados
norteamericanos.

Curso superior o Upper
Mississippi River

Desde las cascadas de Saint Anthony (Minneapolis)
hasta la desembocadura del rio Ohio (lllinois).

1462 km

Curso inferior o Lower
Mississippi River

A partir de la confluencia con el rio Missouri; este =
tramo, de direccién sureste y sur.

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

48 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano
- DGTA/ MTC (2014). Paginas 326 - 330.



"“El &rea de la desembocadura, en el golfo de
México, se caracteriza por un amplio delta que
cubre una superficie de 75 000 km? (con mas de
400 km de ancho - de este a oeste —y 200 km
de profundidad - de norte a sur) que avanza,
aproximadamente, unos 100 m/afio debido al
aporte de unas 730 millones de toneladas de
sedimento que se depositan a razén de 0,6 cm/
afio (conformando un inmenso abanico aluvial
que gana terreno sobre las aguas del golfo de
México). Dicha planicie deltaica, caracterizada
por una compleja red de brazos fluviales,
incluye, ademés, las marismas costeras del
Estado de Louisiana (que cubren 28 568 km?)”.

Asimismo, con la finalidad de reducir los
efectos por desbordamientos, se transfirié
parte de las aguas hacia el rio Atchafalaya (el
denominado “Project Flood"). El curso superior
fue acondicionado mediante la construccién
de presas y esclusas, mayoritariamente
construidas en los afnos treinta y orientadas a
mantener un canal de 3,0 m de profundidad
destinado el trafico fluvial. El curso medio,
menos encauzado, fue objeto de la
construccion de diques y espigones orientados
a encauzar el canal navegable. Mientras que
en el curso inferior se suprimieron numerosos
meandros a efectos de disminuir la longitud
de los tramos navegables.

1.2.2. Via navegable del rio San
Lorenzo y los Grandes Lagos*’

La via navegable de estos rios es uno de los
cursos de agua comerciales mas estratégicos
e importantes del mundo. De modo, que
constituye una muy competitiva ruta de
transporte que vincula los mercados de
Estados Unidos y Canadéd con el resto del
mundo. Esta se extiende por méas de 3700 km,
desde el Océano Atlantico hasta el corazén de
América del Norte.

49 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano
- DGTA/ MTC (2014). Paginas 330 - 332.

Las embarcaciones varian desde trenes de
barcazas a buques ocednicos y bulk carriers
(“graneleros”) de hasta 305 m de eslora y
32 m de manga con un calado nominal que
puede alcanzar los 8,08 m (26,4 pies) en el
rio San Lorenzo y los 7,77 m (25,5 pies) en los
Grandes Lagos.

La via navegable consiste en un conjunto
de canales a través de los rios San Lorenzo,
Detroit, Saint Clair y Saint Mary, en los
cuales se mantiene la profundidad a través
de obras de dragado. Ademas, el conjunto
de canales y esclusas permiten transponer
los tramos caracterizados por la presencia
de rapidos y cataratas. Ante ello, los buques
son elevados desde el nivel del mar hasta,
aproximadamente, los 180 m sobre el nivel del
mar en el Lago Superior.

1.3 EUROPA

En este continente, existe algo méas de 38 000
km de vias navegables adaptadas al transporte
de carga y pasajeros. Se encuentran doce vias
directamente interconectadas siendo posible
navegar, usando vias navegables interiores,
desde el Mar del Norte hasta el Mar Negro.
Los paises con el mayor nimero de kilémetros
de vias navegables son:

Cuadro N° 113: Kilémetros de via navegable en paises
europeos

PAISES KILOMETROS DE ViA
NAVEGABLE

Francia 8501 km
Alemania 7339 km
Paises Bajos 5046 km
Bélgica 1540 km
Austria 351 km

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
DGTA/ MTC (2014)
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1.3.1. Via navegable del rio Rin®>°

El rio Rin tiene una longitud de 1320 km.
Atraviesa  Suiza, Austria, Liechtenstein,
Alemania, Francia y Paises Bajos. Ante ello,
es la via fluvial més utilizada de la Unién
Europea (UE) siendo navegable en un tramo
de 883 km ubicado entre Basilea (Suiza) y su
desembocadura en el mar del Norte.

Existen tres canales muy importantes:

Cuadro N° 114: Canales del rio Rin

CANAL DESCRIPCION

Rin—Meno  Este canal toma parcialmente

— Danubio el valle del Meno (en aleman:
Main), extendiéndose desde la
frontera austriaca (en Passau)
hasta Aschaffenburg (cerca de
Francfort, Alemania) y atravesan-
do la regién de Bavaria. Permite
la navegacion desde el Mar
Negro hasta el Mar del Norte.

Este canal no permite la nave-

Rin—Rdéda-  gacion de grandes barcos hasta

no—Saona el Rédano ya que, si bien su
ampliacién estaba prevista, los
movimientos ecologistas france-
ses se opusieron a la misma. De
construirse permitiria navegar
desde el Mar del Norte hasta el
Mediterraneo y captar parte del
transporte de mercancias entre
el norte de Alemania y Holanda,
al sureste de Francia y el norte
de Italia.

Este canal, construido a partir

Alsacia del afio 1920, permitio la edifi-
cacién en Francia de diversas
presas y centrales hidroeléctricas
y produjo consecuencias nefas-
tas sobre el nivel y la calidad del
agua del rio Rin. No obstante,
gracias al esfuerzo conjunto de
los paises riberefios, el rio ha
recobrado parte de su pureza
(concretado por la reaparicion
del salmén que habia desapare-
cido en 1935).

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
DGTA/ MTC (2014)

1.3.2. Via navegable del rio
Danubio.?’

El rio Danubio es el rio més largo de la
Unién Europea, y el segundo mas largo del
continente. Se origina en la Selva Negra
(Alemania) de la unién de dos pequefios rios,
el Brigach y el Breg, y se extiende hacia el Sur
Este, de modo que abarca numerosos paises
de la Europa Central y Oriental y cruza Europa
de oeste a este, a través de los siguientes
paises: parte de Alemania, Austria, Eslovaquia,
Hungria, Croacia, Serbia, Rumania, Bulgaria,
Moldavia y Ucrania, extendiéndose, ademas,
por la Republica Checa, Suiza, Italia, Eslovenia,
Bosnia y Herzegovina y Montenegro.

Ademés, el rio Danubio es navegable por
barcos transoceanicos, desde el mar Negro
hasta Bréila (Rumania). También, navegan
embarcaciones fluviales, desde el mismo
punto hasta la ciudad de Ulm (Alemania), a
una distancia de unos 2575 km.

1.3.3. Vias navegables de Francia®?

Los sistemas fluviales alcanzan una longitud
cercana a los 18 000 km de los cuales unos
8500 km corresponden a vias navegables
habilitadas para el trédfico de cargas vy
pasajeros. Sin embargo, son las menos usadas
en Europa.

Una gran cantidad de kilémetros (6700 de
8500 km) es gestionada por la empresa “Voies
Navigables de France” (VNF), de los cuales
4100 son para transporte de carga y el resto,
se encuentran dedicados al turismo.

I

50 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano
— DGTA/ MTC (2014). Paginas 336 @ 341.

51 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano
DGTA/ MTC (2014). Paginas 341 — 346.

52 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano
DGTA/ MTC (2014). Paginas 346 — 350.



1.4 AFRICA

1.4.1. Via navegable del rio Nilo>?

El rio Nilo tiene una cuenca de 3 254 555 km?
que corresponde, aproximadamente, el 10
% del territorio africano. Este rio alcanza una
longitud de 6671 km, lo que lo convierte en
el mayor rio del continente. Sus nacientes
se encuentran en la regién denominada
“Burundi”, a partir de dos afluentes principales
que se muestran en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 116: Afluentes del rio Nilo

TRAMO | UBICACION DESCRIPCION

Bajo Entre las El rio se carac-

Nilo proximidades  teriza por la pre-
de la ciudad sencia de siete
de El Cairoy (7) esclusas y
hasta sudes-  numerosos puen-
embocadura  tes que constitu-

en los puertos  yen importantes

de Alexan- obstéculos a la
dria, Dakheila  navegacién.
y Damieta
Alto Entre las Se caracteriza
Nilo proximidades  por la presen-
de Assuény cia de una sola
la ciudad de esclusa (que per-
El Cairo mite el cruce de

embarcaciones
con un maximo
de 11 m de
manga, 70 m de
esloray calados
similares a los del
bajo Nilo).

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
DGTA/ MTC (2014)

53 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano
- DGTA/ MTC (2014). Paginas 350 — 353.

1.4.2. Via navegable del rio Niger>*

El rio Niger tiene una longitud de 4184 km y
una cuenca de 2 262 000 km?, es el principal
rio del Africa Occidental. Nace en Guinea
Conakry y atraviesa Mali, Niger, Benin vy
Nigeria para desembocar, conformando un
amplio delta, en el golfo de Guinea.

La navegacion constituye una actividad muy
importante en toda la cuenca del rio, tanto
para el transporte de cargas como para el
transporte de personas; sin embargo, su
desarrollo se encuentra condicionado por
la topografia y la profundidad por lo que no
resulta posible la navegacién alo largo de todo
el rio ni durante todo el afio. Adicionalmente,
la navegacion es también obstaculizada por la
presencia de grandes presas que cumplen un
rol fundamental al regular los vertidos durante
el periodo de bajos niveles de agua; por otra
parte, en algunos sectores, las altas tasas de
sedimentacion afectan, significativamente, las
actividades relacionadas a la navegacion.

Como principales debilidades del sistema
fluvial a mencionar se encuentran la
insuficiencia y las malas condiciones de las
instalaciones y del equipo auxiliar, asi como la
irregularidad del curso del rio; frente a estas
limitaciones, la rehabilitacion y el desarrollo
de nuevas instalaciones y mejores equipos de
transporte, asi como la construccién de obras
de regulacién, aparecen como los principales
retos a asumir. El mayor desafio es la obtencion
de los recursos financieros necesarios para el
desarrollo de proyectos orientados al analisis —
y la solucién — de tales debilidades.

54 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano
- DGTA/ MTC (2014). Paginas 353 @ 357.
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1.5 ASIA
1.5.1. Via navegable del rio Yangtsé®®

El rio Yangtsé tiene una cuenca de drenaje de 1
800 000 km?. Es el rio mas largo de la Republica
Popular de China, de modo que tiene sus
nacientes en la meseta tibetana (provincia de
Qinghai). Desde alli fluye en direccién este,
cruza las provincias, regiones auténomas y
municipalidades de Qinghai, Tibet, Yunnan,
Sichuan, Chongging, Hubei, Hunan, Jiangxi,
Anhui, Jiangsu y Shanghd. Finalmente,
desemboca en el mar de la China Oriental.

El rio se forma por la unién de los rios Tongtian,

Jinsha y Min y 3000 afluentes. Ademas, se
divide en tres tramos.

Cuadro N° 117: Tramos del rio Yangtsé

DESCRIPCION

Curso Este desciende desde los 305

superior malos192ms.n.m.

Curso Se desarrolla como un verda-

medio dero rio de llanura caracteriza-
do por la presencia de nume-
rosos meandros y cambios de
rumbo.

Curso Se extiende hasta su desembo-

inferior cadura.

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano —
DGTA/ MTC (2014)

Este rio domina el transporte fluvial, pues
conecta las regiones este, centro y oeste
mediante una amplia red de vias navegables
que, combinada, alcanza una extensién
superior a los 70 000 km, de los cuales
unos 6400 km corresponden al propio rio
Yangsé y unos 3000 km son navegables por
embarcaciones de mediano a gran porte.
En consecuencia, a través de sus aguas se

55 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano
- DGTA/ MTC (2014). Paginas 357 - 360.

transporta, aproximadamente, el 80 % de las
cargas del pais (unas 850 000.000 T/afio).

1.5.2. Vianavegable del rio Mekong®®

El rio Mekong tiene una longitud estimada de
4880 km y una cuenca de 810 000 km?. Este rio
nace en la meseta tibetana (Republica Popular
de China). Ademés, a lo largo de su recorrido,
transitan otros cinco paises (Birmania, Tailandia,
Laos, Camboya y Vietnam), de modo que
constituye la principal riqueza de la peninsula
de Indochina. Esto se debe a que proporciona
sustento a unos 100 000 000 de habitantes.

1.5.3. Via navegable del rio
Amarillo®

El rio Amarillo tiene una longitud de 5464 km
y una cuenca de 742 443 km?. Es un rio del
Asia Oriental que transita integramente en
territorio de la Republica Popular de China y
tiene sus nacientes en las montafias de Bayan
Har (oeste de China). Este rio fluye a través
de seis provincias (Qinghai, Gansu, Shanxi,
Shaanxi, Henan y Shandong) y dos regiones
auténomas (Ningxia y Mongolia Interior) para
desembocar en el mar de Bohai. Posee tres
tramos, curso inferior, medio y superior.

El rio Amur (también llamado rio Negro o del
Dragén Negro), con una longitud 4414 km y
una cuenca 2 129 700 km?, es el rio més largo
de la parte nororiental del Asia; nace en las
Grandes Montafas Hinggan (Mongolia) y
fluye hacia el este de la meseta de Mongolia,
a través de trece provincias de Mongolia,
China y Rusia, para luego desembocar en

I
56 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano
— DGTA/ MTC (2014). Paginas 360 - 363.

57 Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano
- DGTA/ MTC (2014). Paginas 363 - 366.
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el mar de Ojotsk (en la parte occidental del Amgun (Rusia), Selemdja (China), Songhua
océano Pacifico limitado por la peninsula de  (China) y Ussuri — Wusuli (China — Rusia), se
Kamchatka). caracterizan por la presencia de amplias y bien

desarrolladas llanuras aluviales, asi como de
Tanto el rio Amur como sus principales numerosos lagos inundables conectados a los
afluentes, los rios Zeya (Rusia), Bureya (Rusia),  canales principales de los rios.

Cuadro N° 118: Tramos del rio Amarillo

TRAMOS | LONGITUD DESCRIPCION

Curso 786 km Se extiende desde la ciudad de Zhengzhou hasta la desembocadura

inferior en la bahfa de Laizhou (mar de Bohai) — en el que el rio fluye hacia el
NE, a través de la llanura del norte de China. Desciende sdlo 93,6 m
(con una pendiente media del 0,012 %) y se encuentra confinado por
la presencia de numerosos diques.

Curso 1206 km Se extiende entre las ciudades de Hekou y Zhengzhou — donde el

medio rio desciende 890 m (con una pendiente media del 0,074 %) y recibe
treinta (30) grandes tributarios que incrementan su caudal en un 43,5
%. Por otra parte, este tramo intermedio contribuye con el 92,0 % del
caudal sélido del rio que es depositado en las partes mas lentas del
curso inferior (elevando el lecho).

Curso 3472 km Se extiende desde las nacientes en las montafias de Bayan Har (en el

superior limite de la meseta tibetana) hasta la ciudad de Hekou (Mongolia In-
terior, justo antes de que el rio gire bruscamente hacia el sur), donde
el rio desciende 3496 m (con una pendiente media del 0,10 %).

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)

Cuadro N° 119: Tramos del rio Amur

TRAMOS EXTENSION UBICACION

Tramo superior y medio 3000 km Frontera entre China y Rusia

Tramo inferior 947 km Territorio ruso

Fuente: Plan Hidroviario del Sistema Fluvial Comercial Peruano — DGTA/ MTC (2014)







