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(BR-T1087)
RESUMEN EJECUTIVO

Republica Federativa de Brasil

El Banco, a través del Departamento de Infraestructura y Medio
Ambiente, Division de Transporte (INE/TSP)

Los beneficios asociados a la Cooperacion Técnica provendran de la
asistencia técnica al Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e
Social en la mejor estructuracion del proyecto de tren de alta velocidad
entre Rio de Janeiro y Sdo Paulo, un proyecto ambicioso e inédito,
para Latinoamérica, de infraestructura y servicios de transporte masivo
de pasajeros.

BID (InfraFondo):  US$1.500.000
Local: US$ 375.000
Total: US$1.875.000

El objetivo de la Cooperacion Técnica es estimar la demanda de
pasajeros y realizar un andlisis de alternativas asociado a la
implementacion de un proyecto de tren de alta velocidad entre Rio de
Janeiro y Sdo Paulo, a fin de contar con las bases necesarias para
evaluar la factibilidad técnico-econdmica y financiera del proyecto. El
estudio integral de demanda y alternativas incluirda las siguientes
actividades: (i) revision de estudios e informacion disponible; (ii)
definicion del area de estudio y zonificacion; (iii) relevamiento de la
oferta de infraestructura y servicios de transporte; (iv) recoleccion de
informacién primaria de campo; (v) analisis de alternativas
tecnologicas y de trazado para el proyecto; (vi) calibracion del modelo
de demanda; (vii) preparacion de escenarios de sensibilidad y
modelacion de la demanda futura; y (viii) factibilidad técnica,
econdmica y financiera.

Periodo de Ejecucion: 10 meses
Periodo de Desembolso: 12 meses
Ninguna
Ninguna

El ESR revis6 el Perfil y el Plan de Operaciones (ESR 38-07, 5 de
octubre de 2007). Debido a la naturaleza y objetivos de la cooperacion
técnica y sus impactos y riesgos ambientales y socioculturales, el ESR
confirm¢ la clasificacion de esta operacion en Categoria “C” (6.1).
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I. ANTECEDENTES Y JUSTIFICACION

Marco socioeconémico. Los estados de Sao Paulo y Rio de Janeiro concentran el 51%
de la industria productiva del Brasil (45% del PIB total) y los mds importantes centros
financieros, comerciales y de servicios del pais. A su vez, la Region Metropolitana de
Sdo Paulo (RMSP) y la Region Metropolitana de Rio de Janeiro (RMRJ) son la primera
y segunda aglomeracion urbana mas grandes del Brasil, con aproximadamente 19,2 y
11,5 millones de habitantes, respectivamente (2.420 hab/km® y 2.048 hab/km’,
respectivamente).

El problema. La RMSP y la RMRJ en su conjunto, estan experimentando un crecimiento
sustantivo de las actividades terciarias, que acompaflan un acelerado crecimiento
demografico y la expansion de las actividades industriales hacia el interior de sus
respectivos estados. Asimismo, el acelerado crecimiento de las dreas urbanas,
particularmente en la vecindad de las regiones metropolitanas (a 50 Km. en la RMRJ y a
80 Km. en la RMSP aproximadamente) ha provocado que las actividades productivas y
los deseos de viaje de la poblacion entre estas macro regiones estén cada vez mas
interrelacionados. Esta tendencia sin embargo, no ha sido acompafiada con la adecuacion
de la infraestructura de transporte que conecta ambas regiones y actualmente se
evidencian altos niveles de congestion, principalmente en el trafico aéreo. El
congestionamiento aéreo entre ambas regiones ya comenzado a generar problemas de
capacidad en los aeropuertos, parcialmente aliviado con la concentracion de los vuelos
del puente aéreo Sdo Paulo-Rio de Janeiro en Congonhas y Santos Dumont, pero que
continua siendo una preocupacion por la congestion del espacio aéreo (“airway”) entre
esas ciudades debido a la alta frecuencia de los servicios por parte de las tres principales
lineas aéreas. Se prevé un agotamiento a mediano plazo de la capacidad del puente aéreo
y la necesidad de proveer un medio de transporte rapido, seguro y confiable entre ambas
regiones.

La estrategia. Como parte de la estrategia del Gobierno de Brasil (GdB) para dar
solucion a los problemas de movilidad en este corredor, se promulgé la Ley Federal N°
11.297, del 9 de mayo de 2006, la cual incluye la construccion de la linea ferroviaria de
alta velocidad entre Rio de Janeiro y Sdo Paulo. La Ley define el proyecto de interés
nacional por contribuir al desarrollo de una region fundamental para el pais, mejorando
su competitividad y resolviendo problemas cronicos de saturacion de sus terminales
aéreos. Con este proyecto, el GdB espera mejorar las condiciones de movilidad entre
ambas regiones con un medio de transporte eficiente, limpio, confiable y seguro.

El proyecto. El proyecto del Tren de Alta Velocidad (TAV) entre Rio de Janeiro 'y Sdo
Paulo consiste en la construccion de una via férrea de trocha de 1.600mm, estaciones de
embarque y desembarque, material rodante y equipos. La linea tendria una longitud de
403 km, la cual incluye 105 km de viaductos y puentes y 132 km de tineles. La linea
prevé paradas en Rio de Janeiro (estacion Central do Brasil) y Sao Paulo (Estag¢do da
Luz), y una alternativa con posibles paradas en las ciudades de Sdo José dos Campos,
Taubaté, Rezende, Volta Redonda y Jundiai en la extension con Campinas. También se
prevén servicios expresos de conexion a los aeropuertos de Guarulhos y Santos
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Dumont. E1 TAV, a ser ejecutado con iniciativa privada', prevé la participacion del GdB
en el proceso de expropiacion de tierras, licenciamiento ambiental, provision de energia
eléctrica a precio competitivo y licencia para la frecuencia de radio necesaria para la
operacion del sistema. El modelo prevé beneficios fiscales al concesionario como la
exencion de los aranceles de importacion al material rodante y equipos.

1.5 En abril de 2007 el Tribunal de Cuentas de la Unién (TCU) autorizo a la empresa estatal
Valec para continuar con el proceso de licitacion de la construccion y operacion del
TAYV, indicando que el esquema propuesto en el estudio de Italplan era el mas apropiado
para el desarrollo del proyecto, y que este deberia ser la base para la preparacion de los
pliegos de licitacion. Asimismo, el Conselho Nacional de Desestatizagdo (CND) emitio
una resolucidn, ratificada por Decreto presidencial, en la que se designa al Banco
Nacional de Desenvolvimento Economico e Social (BNDES) como organismo del GdB
responsable de la estructuracion del proyecto. En este contexto, el BNDES ha sido
designado para desarrollar estudios de preinversion independientes, y en particular para
resolver la incertidumbre con relacion a la demanda potencial del proyecto. Italplan habia
estimado que el proyecto era financieramente rentable para un socio privado a partir de
una estimacion de demanda de 32 millones de pasajeros/afio, asociada a los modos de
transporte actualmente en servicio en el corredor.

1.6  La Cooperacion Técnica (CT). Para continuar con la preparacion del proyecto, el TCU
establecid que el BNDES debia contar con un estudio de demanda independiente para el
TAV, que sirviera para verificar la viabilidad técnico-econdomica y financiera del
proyecto. En este contexto, y para apoyar la preparacion del proyecto, el BNDES ha
solicitado al Banco recursos del Fondo para la Preparacion de Proyectos de
Infraestructura (InfraFondo) para la contratacion de servicios de consultoria
especializados que desarrollen un estudio integral de demanda y de andlisis de
alternativas del proyecto y sirvan para evaluar su viabilidad técnica, econdémica y
financiera. Se consultaron otros fondos de CT disponibles en el Banco; sin embargo se
considera que los fondos no estarian en los tiempos y las condiciones que el proyecto
necesita. Adicionalmente a la CT solicitada al Banco, el BNDES contratara los estudios
de preinversion para completar los analisis de factibilidad técnico-economica y
socioambiental requeridos para la licitacion del proyecto.

1.7  Estrategia del Banco con el pais. La Estrategia de Pais del Banco con Brasil (EPBB)
para el periodo 2004-2007 (GN-2327) define cuatro areas de accion: (i) productividad e
infraestructura; (i1) pobreza, equidad y formacion de capital humano; (iii) condiciones de
vida y eficiencia en ciudades; y (iv) fortalecimiento institucional y modernizacion del
Estado. En este contexto, el proyecto del TAV es consistente con las acciones de la
EPBB, particularmente en el area de consistente con el area de Productividad e
Infraestructura y de las Condiciones de Vida y Eficiencia en Ciudades.

" En abril de 2005 un grupo de trabajo coordinado por la empresa ferroviaria Valec, adscrita al Ministerio de
Transporte (MT), evalu6 tres propuestas para desarrollar el TAV: (i) Transcorr RSC (1999), con la coordinacion
de Geipot y fondos alemanes, previdé un esquema con la totalidad de la inversion publica; (ii) Italplan (2004),
desarroll6 un proyecto basado en tecnologia italiana con las inversiones a cargo del sector privado y sélo apoyo
institucional del GdB; y (iii) Siemens / Odebrecht / Interglobal (2004), con una propuesta de financiamiento del
20% por el sector privado y el restante 80% con recursos publicos.
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Justificacion. La justificacion de este proyecto radica en los beneficios que se esperan
generar al mejorar considerablemente el corredor de transporte entre los dos mayores
centros urbanos y econdmicos del pais y la consiguiente movilidad de la poblacion. En
particular, se espera mejorar la competitividad de esta importante region a través de una
reduccion de los tiempos de viaje y costos de transporte, asi como la provision de un
sistema de transporte eficiente, limpio y seguro que contribuya a reducir impactos
negativos asociados a la calidad del aire, congestion y seguridad vial.

II. DESCRIPCION
Objetivos

El objetivo de la CT es estimar la demanda de pasajeros y realizar un andlisis de
alternativas asociado a la implementacion de un proyecto de tren de alta velocidad entre
Rio de Janeiro y Sdo Paulo, a fin de contar con las bases necesarias para evaluar la
factibilidad técnico-econémica y financiera del proyecto. El proyecto a ser evaluado
contempla la introduccion de un servicio moderno de tren utilizando equipos de ultima
tecnologia para proveer un servicio de alta calidad.

Actividades

Para lograr el objetivo propuesto en esta CT, se contrataran servicios especializados de
consultoria para el desarrollo de un estudio integral de demanda, el cual incluira las
siguientes actividades:

Revision de estudios e informacion disponible. Incluye la revision y el andlisis
detallado de los estudios relacionados con el proyecto del TAV que hayan sido
elaborados en la ultima década (1.4), asi como otros estudios o estadisticas relacionadas
con la demanda de transporte aéreo” y terrestre en el area de estudio. Se realizard una
revision critica de los estudios del proyecto del TAV, y particularmente de los supuestos
adoptados para la estimacion de la demanda y la definicidon de la tecnologia y esquemas
operativos del sistema. También se revisaran y analizardn los planes sectoriales de
inversion en carreteras, ferrocarriles, acropuertos, modos masivos de transporte colectivo
y decisiones estratégicas referentes al uso de esta infraestructura en los diferentes niveles
administrativos: federal, estadual y municipal. Adicionalmente, se debera recopilar toda
la informacion de base de los modelos regionales de demanda de transporte de la RMSP
y RMSJ. El BNDES facilitara la obtencion por parte del consultor de toda la informacion
secundaria con los organismos o agencias que administren esta informacion. A partir de
la informacion secundaria recopilada, se elaborara un informe que resuma las principales
caracteristicas de los estudios, proyectos y modelos revisados, con una caracterizacion
del perfil de demanda por region geografica y las principales lineas de deseo de viaje en
el area de influencia del corredor, incluyendo la descripcion de los principales modos de
viaje, proposito, distribucion horaria, caracteristicas socio-econdmicas de los viajeros, y
oferta de infraestructura y servicios de transporte aéreo y terrestre en el area de estudio.

? Estadisticas y otras informaciones que las aerolineas, la Agéncia Nacional de Aviacio Civil (ANAC) y la
INFRAERO tengan sobre la demanda y oferta de vuelos entre Rio de Janeiro y Sdo Paulo.
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Definicion del area de estudio y zonificacion. Establecera la zonificacion (zonas de
analisis de trafico —ZAT-) del area de estudio para propositos de modelar la demanda de
viajes del proyecto del TAV. La zonificacion se definird a partir de los modelos
regionales de demanda de transporte de la RMSP y RMSJ, sobre los cuales se podran
agregar ZAT en las areas urbanas centrales de Rio de Janeiro y Sdo Paulo, y desagregar
ZAT externas en el area de influencia directa del proyecto. En particular, se definirdn
ZAT mas desagregadas (més pequefias) en las areas de influencia del TAV y en los
origenes o destinos relacionados con los viajes que potencialmente puedan ser capturados
por el proyecto; terminales de transporte colectivo intermunicipal, aeropuertos y las
municipalidades en donde estén previstas estaciones del TAV. Se recolectard y
conformard una base de datos con informacioén socio-econémica, demografica y de uso
de suelo del area de estudio a partir de fuentes oficiales como el Censo, planes directores
de ordenamiento territorial, encuestas de hogares O-D, entre otras. La unidad geografica
de andlisis de esta informacidon coincidird o sera agregada a la unidad geografica de
analisis de las ZAT. La informacién socioecondmica, demografica y de uso de suelo sera
proyectada, a partir de supuestos consistentes con la informacidn historica recolectada y
con los planes de desarrollo urbano y de transporte en la region, a los escenarios futuros
de modelacion. Para la construcciéon de estos escenarios se utilizardn supuestos que
consideren variaciones en las politicas de desarrollo de las urbes involucradas
(tendencial, centralizar, etc.), tasa de motorizacion e ingreso (pesimista, neutro,
optimista), entre otros.

Relevamiento de la oferta de infraestructura y servicios de transporte. Realizara un
levantamiento del inventario del sistema vial, aéreo y de transporte publico colectivo que
atienda la demanda entre la RMSP y RMSJ, y que sera utilizado en la modelacion de la
demanda de viajes del proyecto del TAV. Esta informaciéon debera incluir las
caracteristicas fisicas y operativas de la infraestructura de transporte terrestre y aéreo
(capacidad, nivel de servicio y de estado de las vias, terminales y parqueo, caracteristicas
de los modos de acceso a las terminales aéreas, entre otros) y de los servicios de rutas
aéreas (frecuencias, tarifas, rutas, capacidad de la flota de aviones, etc.) y de transporte
publico colectivo interurbano e interestadual (recorrido de rutas, ubicacion de terminales,
frecuencias de servicio, velocidad comercial de servicio, capacidad de vehiculos, indices
de productividad, recaudo por tarifas, costos operativos, entre otros).

Recoleccion de informacion primaria de campo. Se diseflarda una muestra
representativa, de acuerdo a normas usualmente aceptadas (e.g., Ortuzar y Willumsen,
2001, pags. 87-89) para la realizacion de encuestas de interceptacion O-D integradas con
preferencias reveladas en puntos estratégicos del area de estudio. En particular, se
realizaran encuestas de interceptacion O-D, integradas con preferencias reveladas, en los
principales aeropuertos, terminales de transporte publico colectivo terrestre (interurbanos
e interestaduales) y en lineas cordon sobre autopistas (e.g., Bandeirantes, Anhanguera,
Dutra, Ayrton Senna y Carvalho Pinto) que capturen todos los viajes que salgan de la
RMSP y la RMRI. Estas encuestas se efectuaran para los distintos periodos de andlisis
considerados e incluirdn informacidon sobre origen, destino, proposito, frecuencia y
tiempo de viaje, puntos de trasbordo, medios de acceso, y todas las caracteristicas
especificas de modos alternativos disponibles para realizar ese mismo viaje. En estos
mismos puntos de interceptacion, se realizaran encuestas de preferencias declaradas (con
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escenarios hipotéticos para las caracteristicas operativas y de nivel de servicio del
proyecto del TAV, y distinguiendo entre usuarios actuales de los distintos modos; esto es,
en cada caso confrontando la alternativa elegida con el TAV) para una muestra
representativa de los usuarios contactados y siguiendo los estandares de disefio y
ejecucion correspondientes al estado de la practica para este tipo de encuestas. Se
considerard un disefio experimental dptimo (e.g., minimizar el D-error) bajo la hipdtesis
de que los datos seran utilizados para estimar modelos altamente no lineales de eleccion
discreta (incorporando correlacion entre alternativas, heterogeneidad de gustos, etc.). La
muestra deberd garantizar la estimacion estadistica de modelos de eleccion discreta
(funciones de utilidad sistematica para la eleccion modal), integrando los datos de
preferencias reveladas y declaradas. El disefio de la muestra también debera garantizar la
obtencion de valores del tiempo (y sus intervalos de confianza) a ser utilizados en
evaluacion econdmica (relacion de la utilidad marginal del tiempo y del costo de viaje),
estimados a partir de los modelos de eleccion discreta segmentados por propdsito de viaje
y por grupos de poblacion segin nivel de ingreso. La informacidon primaria de las
encuestas sera complementada con informacion adicional de campo; conteos vehiculares,
aforos de ocupacion vehicular, y mediciones de nivel de servicio (incluyendo variables
“latentes” como la confiabilidad y la seguridad) con el mayor nivel de precision posible
en distintos periodos, y que permitan estimar el modelo de demanda a ser desarrollado
para el proyecto del TAV.

Desarrollo del analisis de alternativas tecnoldgicas y de trazado para el proyecto del
TAYV. A partir de la demanda detectada para el escenario base, se construiran y analizaran
escenarios de alternativas tecnologicas para la infraestructura, equipos y sistemas del
proyecto del TAV, incluyendo factores de costos de capital (infraestructura, material
rodante, sistemas, comunicacion, sefializacioén, y costos asociados al derecho de via),
costos operacionales, implicaciones de disefio e implementacion, niveles de servicio y
modelo operacional, e impactos econdmicos, sociales y ambientales. El diagndstico,
analisis y dimensionamiento de las caracteristicas de la infraestructura, material rodante,
sistemas, comunicaciéon y sefializacion se realizard a partir de experiencias
internacionales con tecnologias y soluciones probadas que resulten eficientes y viables en
el contexto y necesidades del proyecto del TAV. Se realizaran recomendaciones y
construiran diferentes escenarios para el modelo operacional de servicios, el
dimensionamiento, y las especificaciones técnicas de diseflo y operacidn para el proyecto
del TAV. Adicionalmente, se analizaran y recomendaran alternativas de trazado para el
proyecto y que puedan maximizar la demanda del sistema. Estas alternativas de trazado
se derivaran de los proyectos funcionales existentes actualmente: linea con paradas en
Rio de Janeiro (estacion Central do Brasil) y Sdo Paulo (Esta¢do da Luz), y una
alternativa con posibles paradas en las ciudades de Sdo José dos Campos, Taubaté,
Rezende, Volta Redonda y Jundiai en la extension con Campinas, asi como la prevision
de servicios expresos de conexion a los aeropuertos de Guarulhos y Santos Dumont, entre
otros.

Calibracion del modelo de demanda. Se validara y actualizard la matriz O-D para el
afio base de modelacion a partir de la informacion primaria y secundaria recolectada. Con
los datos de preferencias reveladas de la encuesta de interceptacion y la medicion de
niveles de servicio en todos los modos catastrados y los datos O-D, se calibrard un
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modelo de demanda combinado de generacion/atraccion, distribucion y particion modal.
Este modelo debera considerar la existencia e importancia de viajeros en grupo, quién
paga por el viaje, y examinar si conviene trabajar con viajes o con tours. El componente
de generacion deberd incluir una variable de accesibilidad (tipicamente la log-suma de la
componente de eleccion de destino — distribucion), ademads de variables socioecondémicas,
demograficas y de uso de suelo. Los escenarios futuros deberdn considerar la
intensificacion en uso de suelo, densificacion y generacion de actividad econdémica que
podria inducir viajes adicionales a lo largo del corredor ante las mejoras sustanciales de
movilidad en el mismo. El componente de eleccion de destino serd preferentemente del
tipo Logit, y utilizara costos compuestos (logsumas) provenientes de los costos modales
correspondientes al modelo de eleccion modal. Finalmente, la rutina de elecciéon modal se
basaréa en el modelo mixto de preferencias reveladas y declaradas, estimado previamente,
ajustandolo y/o simplificindolo si es necesario, a los datos mas agregados
correspondientes a la zonificacion del area de estudio; esto debiera permitir estimar la
sustitucion modal que inducirdn las diferentes alternativas tecnologicas para el proyecto
del TAV. Para esta rutina se estimardn modelos econométricos de eleccion discreta a
partir de las encuestas de preferencias reveladas y declaradas, y se utilizardn estos
parametros estimados en las funciones de utilidad sistematica para cada modo de
transporte modelado.

Preparacion de escenarios de sensibilidad y modelacion de la demanda futura.
Desarrollard analisis de sensibilidad a la demanda para las diferentes alternativas
tecnologicas, esquemas de operacion y niveles de servicio, y estructuras tarifarias. Los
escenarios de sensibilidad también consideraran estructuras de precios de modos
competidores asi como niveles de servicio y de congestion en las redes viales y aéreas.
Los andlisis de sensibilidad se realizardn utilizando el modelo de demanda calibrado al
aplicarlo a los escenarios futuros y, en particular, los modelos de eleccion discreta
estimados empiricamente a partir de las encuestas de preferencias reveladas y declaradas.

Factibilidad técnica, econémica y financiera. Se estimara el potencial de ingresos por
tarifa del sistema del TAV (con la demanda estimada para cada escenario) y una
estimacion de costos asociada a cada alternativa, considerando costos de inversion en
infraestructura y tecnologia, y costos de operacion y mantenimiento del TAV. Se debera
hacer un andlisis de la factibilidad financiera para cada alternativa propuesta del TAV,
determinando tarifas técnicas de equilibrio y sus formulas de ajuste para diferentes
alternativas de infraestructura, perfiles tecnoldgicos y esquemas de integracion. Una vez
que se desarrolle el modelo financiero, éste deberd integrarse con el analisis economico
para elaborar un estudio integral de viabilidad econdmico-financiera de las alternativas,
identificando todos los beneficios y costos asociados. En particular, y debido a que la
mayoria de los beneficios econdomicos provendran de los ahorros en tiempos de viaje, se
utilizardan los valores subjetivos del tiempo estimados a partir la estimacion de los
modelos de eleccion discreta segmentados por propdsito de viaje y estrato de ingreso. Se
utilizara el valor subjetivo del tiempo de viaje (relacion de la utilidad marginal del tiempo
de viaje con el costo marginal de viaje).

El contenido detallado de las actividades y tareas incluidas en los servicios de consultoria
para el estudio integral de demanda y andlisis de alternativas del proyecto TAV se
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encuentra en el borrador de los Términos de Referencia (TdR) de las referencias
electronicas.

III. COSTO Y FINANCIAMIENTO

El costo total de la CT es de US$1.800.000, de los cuales US$1.500.000 seran
financiados por el InfraFondo y US$375.000 corresponden a la contrapartida local del
BNDES. Una parte de los fondos de contrapartida local se realizardn en efectivo
(US$300.000) y corresponderan el valor del anticipo del contrato de consultoria para el
estudio integral de demanda y andlisis de alternativas, lo cual quedara reflejado como
compromiso del GdB en la Carta Convenio de la CT, y US$75.000 en especie. El
presupuesto detallado de la CT se presenta en el Anexo 1. El periodo de ejecucion sera de
10 meses y los desembolsos se realizaran en un periodo de 12 meses. La CT sera no
reembolsable.

CUADRO III-1 COSTOS Y FINANCIAMIENTO (USS)

Descripcién InfraFondo  Contrapartida TOTAL
Estudio integral de demanda y analisis de alternativas 1.400.000 375.000 1.775.000
Supervision 100.000 0 100.000
TOTAL 1.500.000 375.000 1.875.000
Participacion (%) 80% 20% 100%

IV. EJECUCION Y SUPERVISION

Organismo ejecutor

A solicitud expresa del beneficiario, y de acuerdo a los procedimientos operativos y
administrativos del InfraFondo, el Banco, a través del Departamento de Infraestructura y
Medio Ambiente, Division Transporte (INE/TSP), seré el Ejecutor de la CT.

Mecanismo de ejecucion y supervision

El Banco contratara los servicios de consultoria de conformidad con las Politicas para la
Seleccion y Contratacion de Consultores Financiados por el Banco Interamericano de
Desarrollo (Documento GN-2350-7). INE/TSP actuard como unidad de responsabilidad
basica de estas contrataciones y serd la encargada de la publicacion de la solicitud de
expresiones de interés, la elaboracion de la lista corta, el pedido de propuestas, la
evaluacion y seleccion de la firma consultora conforme lo establecido en la Solicitud de
Propuestas, y la negociacion del contrato. El BNDES sera informado de los resultados de
calificacion de las firmas, previo a la publicacion de los mismos, para su consideracion.
Una vez seleccionada la firma, el BNDES participara en el desarrollo de la CT a través de
un grupo especializado en la estructuracion de proyectos de infraestructura con
participacion privada. Este grupo depende de la Secretaria Ejecutiva de la Presidencia del
GdB y esta compuesto de dos ingenieros, dos economistas y dos abogados. INE/TSP dara
seguimiento y serd responsable de la supervision técnica del estudio, en coordinacion con
el grupo especializado, quien designard un interlocutor directo con el Banco, y de la
Representacion del Banco en Brasil quien apoyara en la supervision de las actividades del
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estudio. Adicionalmente, INE/TSP contratard una firma consultora con cargo a los
recursos del InfraFondo para apoyar el trabajo de supervision de las actividades del
estudio integral de demanda y andlisis de alternativas.

5.1
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6.1

V. BENEFICIOS Y RIESGOS

Beneficios. Los beneficios asociados a la CT provendran de la asistencia técnica
al BNDES en la mejor estructuraciéon del proyecto de TAV, un proyecto
ambicioso e inédito, para Latinoamérica, de infraestructura y servicios de
transporte masivo de pasajeros. Una vez se complete la CT y se implemente el
proyecto, se beneficiard la poblacion del RMSP y RMRIJ al mejorar
considerablemente la movilidad del corredor de transporte entre los dos mayores
centros urbanos y econdmicos del pais. En particular, se espera mejorar la
competitividad de esta importante region a través de una reduccion de los tiempos
de viaje y costos de transporte, asi como la provision de un sistema de transporte
eficiente, limpio y seguro que contribuya a reducir impactos negativos asociados a
la calidad del aire, congestion y seguridad vial. El GdB también ha estimado que
durante el periodo de construccion del proyecto habrd generacion de empleo
transitorio (aproximadamente 140.000 puestos) y permanente (aproximadamente
1.300 puestos), asi como el potencial de empleos indirectos y la creacion de
empresas proveedoras de servicios profesionales para la operacion del nuevo
sistema.

Riesgos. El riesgo principal consiste en la posibilidad de que el estudio de
demanda financiado con los recursos de la CT no cuente con un apoyo
institucional y politico adecuado para su implementacion, y que los resultados y
beneficios esperados de estos no se desarrollen efectivamente. No obstante,
actualmente tanto en el GdB como en los estados y municipios de estas regiones
existe un gran interés en todos los medios por desarrollar este importe proyecto y
mejorar la competitividad de esta region del pais.

V1. ESTRATEGIA AMBIENTAL Y SOCIAL

La presente CT no tiene implicaciones ambientales ni sociales por tratarse de la
elaboracién de estudios de demanda y el andlisis de la factibilidad técnico-
econdmica y financiera de un proyecto de TAV. Teniendo en cuenta la Politica de
Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardas (OP-703), la naturaleza y
objetivos de la CT y sus impactos y riesgos ambientales y socioculturales, el ESR
revisé el Perfil y el Plan de Operaciones (ESR 38-07, 5 de octubre de 2007) v,
debido a la naturaleza y objetivos de la cooperacion técnica y sus impactos y
riesgos ambientales y socioculturales, confirmé la clasificacion de esta operacion
en Categoria “C”.
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BRASIL

ESTUDIO DE DEMANDA Y ALTERNATIVAS PARA EL TREN DE ALTA VELOCIDAD RIO DE
JANEIRO- SA0 PAULO

BR-T1087
CERTIFICACION

Por la presente certifico que esta cooperacion técnica fue aprobada para financiamiento
por el Fondo de Preparacion de Proyectos de Infraestructura — (IFN), de conformidad con
el Perfil de Cooperacion Técnica firmado el 4 de octubre de 2007 por Esteban Piedrahita,
Coordinador a.i. del InfraFondo certificando la elegibilidad del proyecto. Igualmente,
certifico que existen recursos disponibles en el Fondo de Preparacién de Proyectos de
Infraestructura — (IFN), hasta la suma de US$1.500.000 para financiar las actividades
descritas y presupuestadas en este documento. La reserva de recursos representada por
esta certificacion es valida por un periodo de once (11) meses calendario contados a partir
de la fecha de firma de esta certificacion. Si el proyecto no fuese aprobado por el BID
dentro de ese plazo, los fondos reservados se consideraran liberados de compromiso,
requiriéndose la firma de una nueva certificacion para que se renueve la reserva anterior.
El compromiso y desembolso de los recursos correspondientes a esta certificacion sélo
debe ser efectuado por el Banco en dodlares americanos. Esta misma moneda sera
utilizada para estipular la remuneracion y pagos a consultores, a excepcion de los pagos a
consultores locales que trabajen en su propio pais, quienes recibirdn su remuneracion y
pagos contratados en la moneda de ese pais. No se podra destinar ningiin recurso del
Fondo para cubrir sumas superiores al monto certificado para la implementacion de este
Plan de Operaciones. Montos superiores al certificado pueden originarse de compromisos
estipulados en contratos que sean denominados en una moneda diferente a la moneda del
Fondo, lo cual puede resultar en diferencias cambiarias de conversion de monedas sobre
las cuales el Fondo no asume riesgo alguno.

Original firmado Nov. 2/2007
Marguerite S. Berger, Jefe Fecha
VPC/GCM
Unidad de Gestion de

Donaciones y Cofinanciamiento



PLAN DE OPERACIONES

ANEXO 1

ESTUDIO DE DEMANDA Y ALTERNATIVAS PARA EL TREN DE ALTA VELOCIDAD

(BR-T1087)

R10 DE JANEIRO- SA0 PAULO

Presupuesto Detallado

Presupuesto (US$)

Costo

Rubro

| Unidad Cantidad

Unitario| Total

Costos Firma Consultora (estudio de demanda)

Costos salariales — Personal

Director del Proyecto mes 7 12.000 84.000
Especialista en modelacion de demanda de transporte mes 6 8.000 48.000
Especialista en disefio de encuestas de preferencias declaradas/
observadas mes 3 6.000 18.000
Especialista en estimacion de modelos de eleccion discreta
(econometrista) mes 3 6.000 18.000
Especialista en tecnologia y operacion de trenes de alta velocidad mes 3 10.000 30.000
Especialista en disefio de infraestructura ferroviaria mes 3 8.000 24.000
Especialista en analisis econémico y financiero mes 2 6.000 12.000
Técnico en sistemas CAD y SIG mes 2 3.000 6.000
Asistentes de ingenieria (8) mes 10 2.000 160.000
Total salarios 400.000,
Gastos administrativos (Overhead) 150% 600.000
Total salarios y gastos administrativos 1.000.000;
Costos directos
Recoleccion y analisis de informacion primaria de campo encuestas  15.000 30 450.000
Viajes (locales e internacionales) viajes 15 3.000 45.000
Viaticos dias 400 200 80.000
Equipos de computo y software 45.000
Contingencias 80.000
Total costos directos 700.000
Costos Totales Firma Consultora (estudio de demanda) 1.700.000
Costos Firma Consultora (supervision)
Consultaria de apoyo y seguimiento al estudio de demanda mes 5 20.000 100.000

Costos locales de administracion
Oficina de soporte y otros costos

Salarios personal de contrapartida
Profesionales

Costos Totales Locales de Administracion

25.000

50.000
75.000

TOTAL GENERAL

1.875.000




ANEXO I1
PLAN DE OPERACIONES

ESTUDIO DE DEMANDA Y ALTERNATIVAS PARA EL TREN DE ALTA VELOCIDAD RI0 DE JANEIRO- SAO0 PAULO
(BR-T1087)

Plan de Adquisiciones

I. INFORMACION GENERAL
Organismo Ejecutor: El Banco
Fecha de aprobacion del Plan:  noviembre de 2007
Periodo cubierto por este Plan: noviembre de 2007 a noviembre de 2008

II. SELECCION DE CONSULTORES
2.1. Lista Corta: segun lo estipulado en el parrafo 2.7 de las Politicas de Consultores, y los limites del pais beneficiario.

2.2. Otros mecanismos especiales de Adquisicion: No se prevé.
2.3. Servicios de Consultoria previstos:

FECHA ESTIMADA
DE
CONTRATACION

REF. CONTRATO ESTIMADO BID METODO DE REVISION POR
N° (DESCRIPCION) (US$) (INFRAFONDO) SELECCION EL BANCO

1. Estudio de demanda del proyecto Tren de
Alta Velocidad (TAV) Rio De Janeiro- Sdo Paulo 1.700.000 1.400.000 SBCC N/A ENE. 08
(Firma Consultora)

2. Consultaria de apoyo y seguimiento al estudio

100. 100. D Dic.
de demanda (Firma Consultora) 00.000 00.000 S N/A 1c. 07

Nota: SBCC (Seleccion basada en Calidad y Costo); SD (Seleccion Directa)





