PROGRAMA DE REHABILITACION Y DESCENTRALIZACION DE CARRETERAS FEDERALES

PRESTATARIO:

ORGANISMOS

EJECUTORES:

MONTO Y FUENTE:

PLAZOS Y

CONDICIONES
FINANCIERAS:

OBJETIVOS:

DESCRIPCION:

ETAPA I

(BR-0195)

RESUMEN EJECUTIVO

Repiiblica Federativa del Brasil

Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) y
como co-ejecutores los Departamentos de Estradas de
Rodagem u Organcs congéneres (DERs) de varios
Estados.

BID: US$300 millones (OC)
Cofinanciamiento del
Banco Mundial (aprobado
el 12 de junio de 1997):
Aporte local:

US$300 millones
US$150 millones

Total: US$750 millones
Plazo de amortizacidn: 20 afios

Periodo de desembolso: 4 afios

Tipo de interés: variable
Inspeccidén y vigilancia: 1%

Comisibén de crédito: 0,75%

Moneda: délar estadounidense

El Programa tiene como fin disminuir los costos de
transporte en la red vial federal, para apoyar el
desarrollo econdmico y social brasilefio. Su objetivo
especifico es mejorar la condicién de la red vial
federal.

La operacién propuesta es un programa global de obras
miltiples en que el componente principal es la reha-
bilitacién de aproximadamente 6.800 km de pavimentos
gque se encuentran en estado malo de conservacifn,
incluyendo obras complementarias para reducir los
riesgog de accidentes y rehabilitar el pasivo
ambiental critico existente en los tramos que serén
restaurados. El Programa incluirid también un
componente de fortalecimiento institucional que
abarca actividades de asistencia técnica y entrena-
miento al personal del DNER y de los DERs involu-
crados, asi como el desarrollo de estudios especi-
ficos en las A&reas de gerencia de pavimentos,
mantenimiento de puentes, seguridad de trénsito y
gestién ambiental. Adem&s, se contempla la adquisi-
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CLASIFICACION
AMBIENTAL:

BENEFICIOS:

RIESGOS:

cidén de equipos para pruebas de laboratorio y control
de calidad de asfalto y otros materiales, asi como
balanzas para control de peso de vehiculos.

El Comité de Medio Ambiente, en la reunién del 4 de

junio de 1996, <clasificé esta operacién en la
Categoria IIT. No se prevé ningin caso de
reasentamiento y las obras no son del tipo que
requiere Estudio de Impacto Ambiental (EIA). El

aspecto ambiental mas significativo del Programa es
la rehabilitacién de dafios ambientales ya existentes
en el derecho de via y las &reas adyacentes. Por lo
tanto, se prepard un Informe de Rehabilitacidén
Ambiental para cada tramo incluido en la muestra. La
versién preliminar de ese informe fue colocada a
disposicidén del piblico el 3 de abril de 1997 y en
forma revisada el 15 de mayo de 1997. El Informe
Ambiental de esta operacién fue clasificado en 1la
categoria III y aprobado por el Comité de Medio
Ambiente e Impacto Social (CESI) en la reunidén del 1
de agosto de 1997, y enviado al Centro de Informacién
Plblica (PIC) el 1 de agosto de 1997.

La restauracibén de las vias disminuird los costos del
transporte por carretera de personas y bienes asi
como los gastos de conservacidén de la red de
carreteras en el largo plazo, al reducir el nimero de
obras costosas de reconstruccidén que serian
necesarias. Asimismo, contribuird a mejorar el
comportamiento de la economia, la competitividad de
los productos brasilefios en los mercados internacio-
nales y la integracidén con 1los otros paises del
MERCOSUR. Al mismo tiempo, reducirad los indices de
mortalidad y las pérdidas materiales causadas por
accidentes en carretera y eliminard los problemas
ambientales de erosifén y sedimentacién en muchas de
estas vias. El Programa también contribuird a 1la
descentralizacidén de 1las actividades plblicas vy
aumentarid la participacién del sector privado en el
mantenimiento y operacién de carreteras.

El principal riesgo para la oportuna ejecucién del
Programa propuesto es la existencia de midltiples
ejecutores y las dificultades de coordinacién vy
supervigién que eso implica. Se ha tratado de minimi-
zar dicho riesgo mediante: (i) la uniformizacién de
los procedimientos y pliegos de licitacién; (ii) asis-
tencia técnica al DNER y, en menor grado, a los DERs;
(iii) la no exigencia de contrapartida de los estados
participantes; y (iv) la inclusién de recursos para
la oportuna preparacién de proyectos adicionales que
le permitird al DNER realizar obras alternativas en
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alternativas en el caso de estados coejecutores que
presenten demoras (§ 5.30 al 5.33).

El componente de transferencia de la operacién y
mantenimiento de algunas carreteras a los estados y
al sector privado es el elemento més sensible a las
mencionadas complejidades institucionales. Por 1lo
tanto, el DNER hard un seguimiento de esos temas para
permitir los ajustes qQue sean necesarios en la
Etapa II de su Plan de Restauracién (§ 1.14 y 5.31 al
5.33). Sin embargo, estos riesgos son considerados
soportables puesto que la no transferencia de
carreteras a los estados no impediria la restauracién
de esas u otras carreteras y no elevaria sus costos
de la restauracidn. La consecuencia de eventuales
demoras en el componente de privatizacién producirian
un aumento de costos de restauracidén en la Etapa II
(Y 5.33).

Otroc riesgo es que las asignaciones presupuestales
futuras podrédn eventualmente ser insuficientes para
mantenimiento e inversiones correlacionadas. Por el
corto plazo, se cree que el riesgo es soportable,
tomando en cuenta que han mejorado las asignaciones
presupuestales para 1995 y 1996 en relacién a los
afios anteriores, y el Banco podrad evaluar el desem-
pefio respectivo dentro de dos afios, antes de aprobar
la Etapa II del Programa (Y 5.34).

La estrategia y el programa de operaciones del Banco
para el Brasil durante el ciclo de 1995-97, descritos
en el documento de pais de febrero de 1996, asi como
los objetivos de la Octava Reposicidén, son consis-
tentes con los del Gobierno Brasilefio y estén
dirigidas a disminuir 1las causas y consecuencias
generadoras de inflacidn mediante acciones en las
siguientes &4reas: (i) Modernizacién del Estado: se da
prioridad al mejoramiento de la capacidad de
planificacién y gerencia, a 1la reforma de 1las
actividades del sector piblico y a la reforma fiscal;
el Programa contribuird a ese objetivo mediante el
apoyo a la descentralizacién y concesién de carre-
teras; complementariamente, disminuird en el mediano
plazo los gastos plblicos en transporte y contribuira
a un mayor equilibrio fiscal. (1i) Infraestructura
productiva: se apoya la apertura de 1la economia,
integracidén regional y la iniciativa de reduccién del
"Costo Brasil" incorporando inversiones prioritarias
en los sectores de transporte y energia; el Programa
contribuye a ese fin mediante la reduccibén de 1los
costos de operaciédn de +vehiculos. (iii) Sectores
sociales saneamiento basico y medio ambiente: 1los
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CRITERIOS DE LA
POLITICA RELATIVA
A LA POBREZA Y
ASPECTOS SOCIALES:

EXCEPCIONES A LA
POLITICA DEL
BANCO:

CONTRATACIONES DE
OBRAS, BIENES Y
SERVICIOS DE
CONSULTORIA:

RECONOCIMIENTO
DE GASTOS:

CONDICIONES
CONTRACTUALES
ESPECIALES:

aspectos pertinentes del Programa comprenden las
medidas incluidas en las obras que contemplan la
disminucién de accidentes en las carreteras y la
mitigacién de situaciones ambientales criticas.

Conforme a lo estipulado en el documento de la Octava
Reposicién (A-1704), se ha determinado que el
Programa propuesto no cumple con las caracteristicas
de un programa focalizado hacia los sectores pobres,
ni geogrdficamente ni en cuanto a los beneficiarios,
vy no se dirige especificamente a la participacién de
la mujer.

No hay excepciones.

Se aplicard la politica vigente del Banco para la
adquisicidén de bienes y la contratacién de obras y de
servicios de consultoria a ser financiados con los
recursos del Programa. Cuando se usen recursos del
financiamiento del Banco, los montos limites minimos
sobre los cuales las adquisiciones de este Programa
se hardn por licitacidén plblica internacional seran:
US$350.000 para bienes, US$5 millones para obras y
US$200.000 para servicios de consultoria (ver 9§ 3.20
al 3.22).

El Prestatario no ha solicitado financiamiento
retroactivo ni el reconocimiento de gastos incurridos
en la preparacién de esta operacidn como contra-
partida de los aportes del Banco. Como el finan-
ciamiento paralelo del BM se considerard, en parte,
como contrapartida del financiamiento del Banco, el
prestatario, a través de la UCCP, deberd establecer
los mecanismos de intercambio y cruce de informacién
gque permitan el monitoreo permanente de los
desembolsos de ambos préstamos y la comprobacidén del
paripaso.

Como condiciones previas al primer desembolso de los
recursos del Banco, el DNER debera: (i) crear una
Unidad Central para Coordinacidén del Programa (UCCP)
y tres Unidades Regionales de Apoyo, nombrar el
personal que las integrar4d y contratar la firma
consultora que le dard apoyo (la cual tendrd en su
equipo especialistas ambientales) (§ 3.4 y 5.24);
(ii) presentar al Banco la versidén definitiva del
Manual Operativo del Programa, incluyendo 1los
procedimientos y normas ambientales a ser seguidos
por Estados coejecutores del Programa (1 5.2); vy
(iii) firmar convenio con el Ministerio de
Transportes para la ejecucién del Programa (Y 4.1).
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Antes de recibir recursos del Banco, cada Estado
coejecutor deberéd: firmar con el DNER los convenios
requeridos, incluyendo la cliusula de mantenimiento;
crear su Unidad de Coordinacién del Programa (UCP);
nombrar el personal que las integrard y, donde sea
necesario, contratar la firma que 1le dard apoyo

(1 3.4).

A los tres meses de la firma del contrato, el DNER
deberd contratar la firma gque proveeri asesoria
ambiental a la Unidad Ambiental del DNER ( 5.25).

A los seis meses de la firma del contrato, el DNER
habrd iniciado el proceso de entrenamiento sobre
evaluacién ambiental y de contratacién del estudio
sobre el pasivo ambiental critico de la parte de la
red federal pavimentada no incluida en su Plan de
Restauracién de Carreteras ({ 5.26).

A los doce meses de la firma del contrato, el DNER
habra realizado entrenamiento para evaluacién
ambiental de proyectos de carreteras vy habré
contratado los servicios de consultoria para elaborar
el Plan de Contingencias para siniestros en el
transporte de productos peligrosos por carretera
(§ 5.27).

A los veinte y cuatro meses de la firma del contrato,
el DNER habri: (i) proporcionado la Unidad Ambiental
con el personal y otros recursos necesarios a su
funcién; (ii) concluido el Plan de Contingencias para
siniestros; (iii) concluido el estudio del pasivo
ambiental en las vias federales no incluidas en las
Etapas I y II del Plan de Restauracién del DNER
(Y 5.28); (iv) tomado las acciones de fortalecimiento
de su Unidad de Auditoria Interna (§ 4.12); vy
(v) realizado una evaluacidén de la implementacién de
la Etapa I del Plan hasta esa fecha (Y 3.30 y 3.31).

Independientemente de la fuente de 1los recursos,
todos las obras a ser incluidas en el Programa serén
preparadas y ejecutadas utilizando 1los criterios
técnicos, econdémicos, ambientales y de seguridad de
transito acordados con el Banco {ver § 2.7, 3.6 y
5.1).

La iniciacién material de obras deberd producirse
antes de concluir el 39vo. mes contado a partir de la
firma del contrato (ver 4 3.17).



I. MARCO DE REFERENCIA

Actividades econdémicas e infraestructura de transportes

Las inversiones del gobierno

federal en transportes en el

primer lustro de la década

de 1990, incluyendo las »
n}ve1:51ones de las empresas Modo T-km Pasajeros-km
piablicas que operaban

ferrovias y ductos, repre- Aéreo 03 1.9
sentaban alrededor del 0,5% Ductoviario 35 n.a
del PIB. El subsector de —

carreteras recibié entre 26% Ferroviario 212 13
y 50% de dichas inversiones, Metroviario n.a. 0,6
dividiéndose 1las restantes, Hidroviario (%) 174 .
con cierto equilibro, entre

los modos aéreo, ducto- Vial 57,6 96,1
viario, ferroviario, vias

2 N sl .
navegables y puertos. (*} Navegacién interior y cabotaje

El equilibro relativo de gastos contribuye a una distribucidén de
cargas menos concentrada en camiones que en otros paises latino-
americanos, donde transportan mas del 90% de las toneladas-km (tkm)

por carretera. En Brasil, 659% de las tkm domésticas son
movilizadas por carretera, 21% por ferrocarril, 17% por agua y 3%
por ductos. Sin embargo, la importancia del transporte carretero

es mayor de lo que indican esas cifras, puesto que transporta casi
todas las cargas con mayores coeficientes valor/peso y el 96% de
los pasajeros-km utilizan este modo de transporte.

La navegacién de cabotaje atiende a toda la zona costera, donde se
concentra la mayor parte de la poblacién y las actividades
econdmicas mis importantes. Los rios navegables estédn situados en
regiones de poca actividad econfmica, excepto el sistema fluvial-
lacustre ubicado al sudeste del estado de Rio Grande do Sul y los
rios y esclusas del Tieté-Parand, recién inaugurado. Los 30.000 km
de ferrocarriles forman una red relativamente extensa, comparable a
los 38.000 km de Canadi, la quinta red del mundo en extensidén. Sin
embargo, el 68% de las tkm se transportan en apenas dos lineas,
donde la carga principal es el mineral de hierro. Muchos otros
tramos tienen pocas cargas apropiadas al transporte ferroviario en
sus Areas de influencia. Ademés, la mayoria de los ferrocarriles
estdn orientados para la vinculacién puerto-interior y no para
conectar los centros principales de actividades econdmicas o
facilitar los desplazamientos internos.

Actualmente, el principal objetivo macroeconémico del gobierno
federal es preservar los logros obtenidos con la implantacién del
Plan Real: la reduccién de la tasa de inflacién por debajo del 10%;
el crecimiento econdémico; y las mejoras en la distribucién del
ingreso. Para preservar esas conguistas, se requiere reducir el
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operacidn de parte de
esa infraestructura a los estados y al sector privado
al 1.15).

{(ver § 1.10

Infraestructura vial v condicién actual de la red federal

Hay aproximadamente 1.650.000 km de carreteras en las redes
federal, estatales y municipales (ver el cuadro I-2). Solamente el
10% de esas carreteras son pavimentadas y poco mads de un tercio de
estas corresponden a la red federal (51.370 km), por las que se
transportan 43% de las tkm. Los indicadores de grado de desarrollo
y cobertura vial son bajos, incluso en Latinoamérica, pues sbélo
existen 0.96 km de carreteras pavimentadas por cada 1.000
habitantes y 17 km por cada 1.000 km? de superficie territorial.

Desde 1957 a 1996, la red federal pavimentada aumentdé a una tasa
promedio de 1.200 km por afio, registrindose el mayor crecimiento en
el periodo 1970-1975 (7.000 km/afio), utilizando plenamente 1los
recurgos del "Fondo Rodovidrio Nacional" (FRN) (Fondo Nacional de
Carreteras) . El FRN, cuyo componente principal era un impuesto
sobre combustibles y lubricantes, generaba recursos para la cons-
truccién y mantenimiento de carreteras y otros modos de trans-
portes, destinando el 40% de la parte vial al DNER y el 60% para
los estados y municipios. En esa época, el DNER y las empresas
constructoras lograron un significativo avance tecnoldgico y el
DNER implanté sistemas de control de peso de vehiculos vy
administracién del mantenimiento vial.

En los afios ochenta, el gobierno empezd a utilizar el FRN para
cubrir otros gastos. En 1988, la nueva Constitucién elimindé el FRN
y todos los otros fondos vinculados y transfiridé a los estados y
municipios, en forma no vinculada, los impuestos y tasas dque antes
formaban el FRN. El sector vial federal pasd a depender exclusiva-
mente de asignaciones presupuestales cuando el envejecimiento de
los pavimentos requirié, por primera vez, gastos elevados para su
rehabilitacidn. Las asignaciones presupuestales fueron insufi-
cientes para el mantenimiento adecuado de la red, variaron de forma
notoria cada afio y 86lo permitieron gque el DNER implantara
parcialmente su programa de control de pesos. Como los camiones
representaban entre 30% y 70% de los vehiculos en la mayoria de las
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carreteras del pais y parte de ellos transitaban con exceso de
cargas por eje, se acelerd el deterioro de los pavimentos.

Ante la carencia de recursos fiscales, el gobierno federal recurriéd
al financiamiento externo para emprender la rehabilitacién de los
tramos mds criticos de la red federal; realizd también trabajos de
emergencia para reparar dafios graves y tratar de extender la vida
Gtil de los pavimentos. Entre 1984 y 1996, el DNER, con apoyo del
BM, desarrolld$ dos programas de restauracién de carreteras que se
hallaban en mala condicién. En 1995 y 1996, el DNER consiguid una
asignacién de recursos escasamente adecuada para mantenimiento, sin
obtener recursos suficientes para efectuar restauraciones y
alcanzar un nivel estable y satisfactorio en la condicién general
de la red.

La informacién mAs reciente del DNER (mayo de 1996) sobre el estado
de la red federal indica que solo el 31% de la extensién total esté
en buen estado (medida por indices de rugosidad internacional--IRI-
<2,5), 47% en condicién regular (2,5<IRI<4,0), el 13% en mala
condicién (4,0<IRI<5,0), v el 9% en pésima condicién (IRI>5,5).
Segiin esto, se requiere dar urgente atencidén a los tramos gue se
hallan en mal y pésimo estado, rehabilitando o reconstruyendo su
pavimento en una extensidn aproximada de 11.200 km, a los que
probablemente se agregardn, a corto plazo, no menos del 20% de los
tramos en condicidén regular que estdn alcanzando el limite de su
vida 1til, con lo que el total por atender 1llegaria a casi
15.000 km.

Estrateqgia adoptada por el DNER para mejorar la red federal

Para hacer frente a esta situacién, el DNER formuldé la siguiente
estrategia: (i) redefinir la red federal bajo las directrices de la
propuesta del nuevo Sistema Nacional de Transporte (SNV) de octubre
de 1995 y transferir aproximadamente 13.000 km de carreteras
pavimentadas que no son de interés nacional o internacional a los
correspondientes Estados de la Unién; (ii) entregar en concesidn a
empresas privadas un total préximo a los 6.300 km de carreteras que
podrian explotarse comercialmente para cubrir sus costos de
rehabilitacién y mantenimiento por medio de peaje; (iii) suscribir
convenios para delegar a algunos estados la administraciém de
concesiones en aproximadamente 5.500 km de carreteras federales
para que sean entregadas al sector privado; y (iv) obtener el apoyo
de la banca multilateral para llevar adelante un nuevo Plan de
Rehabilitacién de Carreteras Federales, empleando mecanismos de
planificacién y técnicas modernas. Con esas medidas el DNER trata
de optimizar el uso de los recursos disponibles para recuperar los
15.000 km que requieren atencién a corto plazo y controlar el
deterioro en toda la red federal, mediante el establecimiento de
politicas y sistemas adecuados de gerencia de pavimentos y una
eficaz administracién del mantenimiento vial.

La aplicacién de esta estrategia permitiria al DNER: (i) reducir su
dmbito de accién y por tanto sus gastos de administracién para



atender solamente las carreteras de importancia nacional e
internacional, que abarcarian una extensién total de 38.370 km;
(ii) asegurar el financiamiento permanente del mantenimiento,
mediante las concesiones con captacién de ingresos por peaje, en
aproximadamente 11.800 km; y (iii) reducir el aparato burocritico y
los requerimientos de recursos presupuestales para atender en forma
directa la administracidén de solamente 26.570 km, equivalentes al
50% de la extensién pavimentada que actualmente tiene bajo su
responsabilidad. La privatizacién permitiria al DNER agregar en el
corto plazo recursos del sector privado para la restauracidén, el
mantenimiento y la operacién de la parte mas importante de la red
federal; 1la ‘'"estadualizacidn" podria agregar recursos de los
estados para los mismos fines en el mediano y largo plazo.

El DNER ha dividido la ejecucién de su Plan de Restauracién en dos
etapas, considerando sus restricciones presupuestales, el alcance
del Plan y la capacidad de ejecucién disponible. Ha programado la
Etapa I del Programa, objeto de la actual operacién, para el
periodo 1997-2001, con una inversién total de US$750 millones, en
cuyo financiamiento participarin el Banco y el BM, para rehabilitar
aproximadamente 6.800 km de carreteras. Para hacer posible iniciar
la transferencia de las vias que dejarén de pertenecer a la red
federal a 1los Estados de la Unién, un 20% de esa longitud
corresponderd a vias que serian mejoradas antes de pasar a la
jurisdiccidén estatal. E1 gobierno federal ha solicitado también la
participacién del Banco en la Etapa II lo que fue aceptado por el
Banco en la Misifén de Programacidén de julio de 1997, estimando que
podria iniciarla en 1999.

Redefinicién de la red federal vy transferencias a los Estados

El SNV considera que una carretera debe caracterizarse como federal
y por tanto de importancia nacional porque: (i) conecta 1las
capitales de los estados con la Capital Federal; (ii) forma parte
de conexiones internacionales de acuerdoc a tratados binacionales o
multinacionales; (iii) sirve al intercambio interregional o forma
parte de sistemas intermodales-claves; y (iv) esté& considerada de
cardcter estratégico para la seguridad nacional. El Congreso
Nacional estd actualmente considerando una versién ligeramente
modificada de la definicidén propuesta por el MT (Proyecto de Ley
N'1.176). La mayoria de las carreteras transferibles a los estados
son de interés local con tréansito inferior a 2.000 vehiculos/dia.

El gobierno federal ha iniciado las negociaciones con los estados
para efectuar la transferencia de 17.708 km de carreteras
(13.054 km pavimentados y 4.654 km no pavimentadas) que dejarian de
pertenecer a la red federal. Para no imponer una carga excesiva a
los estados, antes de transferir esas vias, el DNER deberéd
rehabilitar los tramos pavimentados que se encuentren en mala
condicién o préximos a concluir su vida Gtil. Esas obras abarcarian
aproximadamente 3.780 km, de los cuales se restauraria un tercio
(1.300 km) durante la Etapa I, objeto de la operacién propuesta.
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No se prevén obras en carreteras no pavimentadas dentro del
Programa.

Cuando se tengan mds de 100 km de obras de restauracidén en
carreteras transferibles en estados que desean recibirlas, los
respectivos DERs actuardn como co-ejecutores del Programa vy
administrardn las licitaciones y los contratos de supervisidén de
las obras. A la fecha, estarian elegibles los estados de Bahia,
Ceard, Minas Gerais, Rio de Janeiro, Paran&d, Rio Grande do Sul y
Goiés.

Hay cuatro estados en que las vias transferidas a sus resgpectivas
redes viales aumentarian en més del 20% la longitud de la red
estatal pavimentada que, en lo sucesivo, demandari mayores recursos
para su conservacién: Rio Grande do Sul (+68,7%), Minas Gerais
(+51.9%), Maranhao (+32.7%) y Pernambuco (+21.5%). Los convenios
de transferencia incluyen la obligacidén de los estados de mantener
las carreteras que reciben.

Privatizacidén de la operacién de carreteras

Con base en préActicas anteriores y al amparo de la Constitucién de
1988 y la Ley N° 8.987 del 13/2/95, el DNER ha otorgado concesiones
de restauracién, mantenimiento y operacién de 856 km de autopistas
y dos puentes a firmas privadas gque recuperarn sus inversiones
mediante el cobro de peaje. El gobierno ha realizado inversgiones
iniciales antes de otorgar las concesiones en los casos del puente
Sao Borja-Santo Tomds y en las duplicaciones de las carreteras Sao
Paulo-Belo Horizonte y Sao Paulo-Curitiba-Florianépolis, que estén
siendo financiadas parcialmente por el Banco. Los futuros
concesionarios invertirén en la instalacién y equipamiento de los
sistemas de cobro de peaje, seguridad de trénsito y servicios al
usuario. Las recaudaciones de peaje, en su mayor parte, se
aplicarén al repago de la deuda contraida por el gobierno y a la
amortizacidén de las inversiones del concesionario.

Paralelamente a la

ejecucibén del Progra- : : T S
ma propuesto, el DNER | = Plan ¢ sias de DNER
prevé licitar la con- . S T B S —
. 2 Red Federal A transferir Operado por DNER
cesién de 16 carre-
teras que comprenden Jurisdiccién DNER 51.371
un total de 4.100 km. Ya concesionado 856
Total en junio de 1997 50.515
D ada s s u s
caracteristicas y los Concesiones por DNER
niveles de tré&nsito - otros proyectos BID 1.300 49.215
- este Programa 4.100 45.115
que soportan, esos
tramos serian finan- Concesiones por estados 5.472 39.643
cieramente rentables Transferencias a estados 13.054 26.589
y atractivos para el

sector privado. al
mismo tiempo, dentro
de los términos de la Ley 9.277 promulgada en mayo de 1996, el DNER
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ha suscrito convenios con los estados de Rio Grande do Sul y Parani
y estd negociando con los estados de Santa Catarina, Bahia, Minas
Gerals, Pard y Golés para delegarles, por un periodo de 25 afios,
la administracién y usufructo de las concesiones que se otorgarian
para la operacién y mantenimiento de 25 tramos de carreteras
federales, con 5.472 km de extensidén total.

El préstamo del BM aprobado el 12 de junio de 1997, que
cofinanciard 1la operacidén propuesta, incluye recursos para
asistencia técnica y asesoramiento en el proceso de otorgamiento de
las concesiones, a fin de asegurar la viabilidad financiera de las
concesiones ofrecidas, lograr una positiva participacién del sector
privado, reducir los tiempos de preparacién de los documentos de
licitacién y minimizar las demoras que pudieran ocurrir por fallas
en los procesos licitatorios.

La contribucién del Banco en la formulacién del Programa

En la preparacién del Programa de Rehabilitacidén de Carreteras
Federales, el DNER y el Banco acordaron en ampliar el enfoque
original casi exclusivo, de restauracién de los pavimentos. El
actual programa incluye obras complementarias de drenaje,
proteccidén de la via, mejoras en puntos criticos de accidentes,
ampliacién del programa de control de pesos de vehiculos y acciones
significativas de fortalecimiento institucional. Estas obras vy
acciones complementarias se consideran indispensables para mejorar
la calidad de los proyectos y obras, aumentar la seguridad de 1los
usuarios y proteger las carreteras contra la erosién, disminuyendo
los costos futuros de mantenimiento. La inclusidén de estos
componentes, con amplio beneficio social, dan mayor consistencia al
programa y su implantacién se beneficia por las economias de escala
que se logran en este programa de cobertura nacional.

Aspectos institucionales: DNER

El DNER siempre contratd obras de construccién y rehabilitacién con
firmas privadas. Durante la década de 1970, el &6rgano tercerizd la
ejecucidn de casi todos sus otros servicios y obras, incluyendo el
mantenimiento rutinario, la preparacidén de proyectos de ingenieria,
la supervisién de obras y la realizacién de otros estudios vy
servicios. Actualmente, el DNER no realiza mas estas actividades
por administracién directa y la presencia del sector plblico en
esas tareas se limita a algunos lugares en la Amazonia, donde el
DNER las delegb al ejército o a alcaldias. La tercerizacién de
esas actividades y la privatizacién de la operacién de autopistas
fueron seguidas por una reduccibébn del 70% del personal del DNER
entre 1990 y 1996 (principalmente por jubilaciones) y por la venta
de sus mAquinas y equipos (ver § 4.4). Actualmente, el DNER se
limita a contratar y fiscalizar las obras y servicios del sector
privado y a ejercer las funciones de ©6rgano normativo Yy
reglamentador.
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Dichas funciones requieren de personal calificado, principalmente
en la sede del 6rgano en Brasilia. Lamentablemente, la mencionada
reducciédn de la planta del DNER ha afectado el nimero de ingenieros
y de otros profesionales con experiencia. Las restricciones de
orden presupuestal y legal han impedido transferir funcionarios
antiguos de sus distritos viales a la sede o contratar personal
nnuevo en ésta 0ltima. Ademas, la completa tercerizacibén, no
acompafiada de 1la adecuacidén del proceso institucional y presu-
puestal, ha dificultado la realizacién oportuna de actividades
necesarias, cuando las asignaciones presupuestales son insufi-
cientes o los trémites burocriticos requieren plazos excesivos para
contratar firmas privadas. Las tareas actuales de administracién
de contratos requieren la disponibilidad de recursos financieros y
agilidad en el control de la calidad del desarrollo de proyectos de
ingenieria y ejecucién de obras. E1 DNER ha encontrado dificul-
tades para cumplir con esos requerimientos por estar sujeto a
procedimientos administrativos engorrosos e incertidumbre
presupuestal, sobre los cuales ni el DNER ni los usuarios tienen
control. También ha enfrentado problemas para reorientar su
actuacidén en la fiscalizacién de obras (incluso los trabajos de
mantenimiento) del enfoque histérico de control de las operaciones
durante las obras de construccidén o mantenimiento de carreteras,
hacia el control de los resultados de éstos servicios.

Para disminuir esos problemas, el DNER solicitd participar en un
programa de modernizacién administrativa con el Ministerio de
Administracién y Reforma del Estado (MARE), con el apoyo del Banco
mediante otra operacién propuesta (BR-0220 - Programa de Moderni-
zacién del Estado Federal en Brasil) y una asistencia técnica
incluida en el proyecto de Modernizacién de la Carretera S3oc Paulo-
Florianépolis (BR-0150). El actual Programa también incluye
componentes de asistencia técnica y entrenamiento para permitir al
DNER garantizar la calidad de sus proyectos y obras, enfocando los
resultados requeridos.

Aspectos ambientales v de sequridad de trénsito

Hay un pasivo ambiental critico en una parte significativa de las
carreteras que componen el Programa, a veces asociados a deficien-
cias en las obras de arte relacionados al drenaje. Los casos
tipicos incluyen la ercosién de taludes y otras &reas prdximas a la
carretera que provocan derrumbes, formacién de huecos, clrcavas y/o
sedimentacién en el sistema de drenaje. Esos problemas se
originaron durante la construccidén o restauracién de esas vias,
cuando no se restablecid la vegetacién y no se conformaron 1los
taludes, canteros o bancos de préstamo de materiales. Para
corregir estos problemas, cada uno de los proyectos de restauracidn
que componen el Programa incluye la especificacién de las medidas
de recuperacién ambiental requeridas. El Programa también incluye
un estudic del pasivo ambiental en todos los otros tramos de la red
para orientar futuros proyectos de restauracién y definir la
responsabilidad de eventuales concesionarios.
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Respecto a seguridad de transito, el DNER participa en el Consejo
Nacional de Tré&nsito (CONTRAN) vy tiene jurisdiccién sobre los
aspectos de ingenieria de trénsito en las vias federales. Las
otras funciones de seguridad de trénsito estdn a cargo del
Ministerio de Justicia (MJ) y otros ministerios y &8rganos estatales
y municipales, incluyendo las corporaciones de policia de trénsito,
los aspectos legales y normativos, los permisos para conducir y
otras actividades. Aunque los indices de accidentes todavia son
altos, la autoridades recientemente han conseguido importantes
logros, alcanzando niveles elevados de uso del cinturdén de seguri-
dad y elaboradoc un nuevo cbédigo de trénsito gque se espera sea
aprobado por el Congreso Nacional antes de finalizar 1997. E1 MJ
ha solicitado a la Secretaria de Asuntos Internacionales (SEAIN) la
prioridad para una propuesta de préstamo al Banco para un programa
nacional de seguridad de trénsito.

Se pueden disminuir los accidentes mediante la eliminacién de una o

mids de sus causas mdltiples. La correccién de defectos en la
ingenieria de trénsito puede reducir sustancialmente los accidentes
en "puntos criticos." Ejemplos brasilefios incluyen tramos de

carreteras en S3o Paulo y Parand que tenian elevados indices de
accidentes (la mayoria atribuidos en 1los registros policiales a
errores de los conductores) y que no tuvieron ningin accidente por
largos periodos después de corregidos sus defectos de disefio y
seflalizacidn. El Programa propuesto implantard medidas de
ingenieria de trénsito de bajo costo en los puntos criticos de los
tramos a ser restaurados, haciendo el seguimiento de la eficacia de
esas medidas y de los accidentes en otras partes de la red federal.

Beneficiog esperados del Programa

La restauracién de las vias disminuird los costos del transporte
por carretera de personas y bienes y los costos de conservacién de
la red de carreteras a largo plazo. Asimismo, contribuiri a
reducir el déficit macroeconémico y a mejorar la competitividad de
los productos Dbrasilefios en los mercados internacionales.
Contribuir&, asimismo, a la integracidén fisica y econdmica con los
otros paises del MERCOSUR y reducird los indices de accidentes y
los problemas de erosién y sedimentaciédn en las carreteras. Por
dltimo, contribuird a mejorar la calidad de 1la preparacién vy
ejecucién de proyectos de restauracién, a la descentralizacibn de
las actividades ptblicas, vy al aumento de la participacién privada
en la operacidén de la red de carreteras.

Estrategia y fundamento de la participacién del Banco

La estrategia y el programa de operaciones del Banco para el Brasil
en el periodo de 1995-97, descritos en el documento de pais de
febrero de 1996, asi como en los objetivos de la Octava Reposicién,
son consistentes con los del gobierno de disminuir las causas y
consecuencias generadoras de inflacién mediante acciones en las
siguientes &reas: (i) Modernizacién del Estado: se da prioridad al
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mejoramiento de la capacidad de planificacién y administracidén, a
la reforma de las actividades del sector piblico y a la reforma
fiscal; el Programa contribuird a ese objetivo mediante el apoyo a

la descentralizacién y concesidn de carreteras; complementa-
riamente, disminuir a mediano plazo los gastos piblicos en trans-
porte y contribuird a un mayor equilibro fiscal. (ii) Infraestruc-

tura productiva: se apoya la apertura de la economia, integracién
regional y la iniciativa para reduccidén del "Costo Brasil" incorpo-
rando inversiones prioritarias en los sectores de transporte y
energia; el Programa contribuye a ese fin mediante la reduccidn de
los costos de operacidén de los vehiculos. (iii) Sectores sociales,
saneamiento bédsico y medio ambiente: los aspectos pertinentes del
Programa son las medidas incluidas en las obras para disminuir los
accidentes y recuperar el pasivo ambiental critico.

Experiencia del Banco vy de otras instituciones financieras

El Banco ha financiado 16 proyectos viales con 1los estados
brasilefios (US$1.484 millones) y S con el DNER (US$1.414 millones) .
Los primeros proyectos estaduales fueron predominantemente de
caminos alimentadores, que incluian pavimentacién de caminos de

tierra. Los proyectos recientes enfocan la restauracidén vy
mantenimiento de vias y la formacién de redes estructurales de
transporte. La mayoria de estos proyectos han sido ejecutados
exitosamente, cumpliéndose los objetivos previstos. En por 1lo

menos tres casos (programas viales de Ceard, Parand y Pernambuco),
se superaron las metas fisicas fijadas o se obtuvieron beneficios
superiores a los estimados en el andlisis econémico ex-ante. En
algunos casos, hubo demoras de ejecucién debido a la falta de
contrapartida en la época programada, y un caso (Goids) en que una
severa crisis fiscal conllevd a una reduccién significativa de las
metas originales.

A nivel federal, los recursos de diversas operaciones del Banco se
concentraron en cuatro carreteras-claves y, durante los Ultimos
20 aflos, en apenas tres carreteras. Las dos mds recientes fueron
duplicaciones de pistas y modernizaciém de las carreteras Ferndo
Dias (Etapa I, BR-0162 aprobado en 1993, vy Etapa II, BR-0216
aprobado en 1996) y Sdo Paulo-Florianépolis (BR-0150), aprobado en

1995 con cofinanciamiento del Eximbank de Japén. la tercera
operacién, para la carretera Porto Velho-Rio Branco, se aprobd en
1985. La Etapa I de 1la Fernao Dias tuvo demoras iniciales

provocadas por las ofertas excepcionalmente bajas que presentaron
los contratistas, las cuales perjudicaron el equilibro econémico de
los contratos y motivaron su cancelacién. Al licitar de nuevo las
obras, se elevaron los montos de las cliusulas de garantias, las
obras fueron contratadas sin problemas, los trabajos estén
avanzando normalmente y se estén utilizando garantias semejantes en
otros proyectos en Brasil, incluyendo la operacién propuesta. Las
obras en la Sao Paulo-Floriandpolis también avanzan normalmente,
excepto en dos subtramos donde quedaron pendientes estudios de la
traza. Puesto que el sector privado no consideré viable hacer las



.31

.32

.33

.34

inversiones requeridas, se disefié un sistema innovador de concesién
en gque concesionarios privados deberan operar y mantener esas
carreteras y pagar al gobierno montos equivalentes a los intereses
v el principal de los préstamos (dicho esquema se aplicé también a
toda la extensidn de la carretera Ferndo Dias).

Para preservar las carreteras y su entorno en la actual operacién
se corregirdn problemas ambientales existentes como erosién,
sedimentacién y derrumbes. La experiencia de la duplicacién de la
carretera Sdo Paulo-Floriandpolis es pertinente por requerir inver-
siones importantes para conformar &reas extensas de erosién y
derrumbes provocados durante la construccién de la pista original
al no garantizar la estabilidad de los taludes o el restableci-
miento de la vegetacidn. En la carretera Porto Velho-Rio Branco
(BR-0066), se tomaron dichos cuidados y se ha preservado la
integridad de la carretera, a pesar de las intensas lluvias que
caracterizan el sitio.

Respecto a lo institucional, las operaciones del Banco han incluido
asistencia técnica y entrenamiento para los 6rganos estaduales de
vialidad Departamentos de Estradas de Rodagem u S8rganos congéneres
(DERs), que han presentado problemas semejantes a los del DNER. Se
ha comprobado que se puede mejorar sustancialmente los
procedimientos de preparacidén de proyectos de pavimentos y obras de
arte e incorporar los aspectos ambientales y de seguridad de
trénsito. Eso ha requerido acciones especificas del Banco, del
DNER y de los DERs durante la preparacién de los proyectos para
adecuar normas, pliegos y procedimientos de supervisidn y pagos.

En la mayoria de las operaciones del Banco con carreteras, se ha
incluido un componente de control de pesos de vehiculos. Tomando
en cuenta el peligro de deterioro prematuro de los pavimentos y la
recomendacién del Comité de Préstamos del 17 de julio de 1997, se
ha contemplado el fortalecimiento del sistema de control de pesos
(ver § 2.18).

Para el BM, que aprobd el cofinanciamiento del Programa propuesto
el 12 de junio de 1997, esta es su novena operacién con el DNER
como ejecutor. El BM ha financiado también cuatro operaciones de
carreteras con estados y tres proyectos de vias alimentadoras. En
1984 el BM aprobd la primera de dos operaciones de restauracién y
mantenimiento de la red federal, concluyendo 1la segunda en
diciembre de 1996. El BM también considera exitosas sus opera-
ciones con el DNER y estados, menciocnando como dificultades la
ejecucidén de componentes institucionales en algunas operaciones.
Ha encontrado demoras en la ejecucién de obras en varios proyectos
con el DNER y estados, incluyendo cancelamientos, motivados princi-
palmente, por la falta de contrapartida local. La participacién
conjunta del Banco y del BM en la actual operacién disminuird el
problema de la contrapartida local.



II. EL PROGRAMA

Objetivos

El Programa tiene como fin disminuir los costos de transporte en la
red vial federal y su objetivo especifico es mejorar el estado
figico de esa red.

Metas

Sin el Plan de Restauracidén del DNER, los costos de transporte vial
subirian rédpidamente. Con la implementacién de la Etapa I del Plan
de Restauracidén, objeto de la actual operacién: (i) los costos
promedio de operacién vehicular, que eran de US$0,420 por vehiculo-
km al 1/97, se reduciré&n ligeramente a US$0,410 al 12/99; (ii) el
porcentaje de la red federal en mal estado habrd disminuido del 21%
en 5/1996 al 7% en 12/1999; y (iii) en el afio de implantacién de la
correccién de puntos criticos de accidentes y de medio ambiente en
cada tramo a ser rehabilitado, se reducir&n los indices de
accidentes en esos puntos en el 30% en relacidén al afio anterior y
se eliminard el pasivo ambiental critico en el tramo.

Como el DNER espera iniciar la Etapa II de su Plan en el afio 2000,
el Marco Légico presenta para 1998 y 1999 las metas para la Etapa I
y para 2000 y 2001 las metas para el Plan bajo la hipbdtesis que 1la
Etapa II seri efectuada oportunamente.

Las metas correspondientes a las transferencias al sector privado y
a los estados, conjuntamente con otros componentes y actividades

del Programa, se presentan en el Marco Légico (anexo II-1).

Formulacién del Programa propuesgto

1. Tipo de operacidén y componentes principales

La operacién propuesta es un programa global de obras mdltiples,
cuyo componente principal es la rehabilitacién de los pavimentos y
obras de arte en aproximadamente 6.800 km de carreteras actualmente
bajo jurisdiccién del DNER. Se incluyen también obras complemen-
tarias para reducir los riesgos de accidentes y mitigar los efectos
ambientales negativos mas importantes resultantes del pasivo
ambiental en la misma extensidén. Dada la complejidad del programa

propuesto y las debilidades institucionales detectadas, se
financiard un componente de actividades de asistencia técnica y
entrenamiento al personal del DNER y los DERs involucrados. Para

el DNER, se incluyen &reas de: seguridad de trénsito, auditoria
técnica de obras viales, gestidén ambiental, administracién de
concesiones, gerencia de pavimentos y mantenimiento vial y de
puentes. Ademds se contempla la adquisicién de equipos para
ensayos de laboratorio y control de calidad de materiales, asi como



balanzas para control de peso de +vehiculos vy equipos de
computacidn.

2. Criteriosgs de seleccién de los proyectos y muestra represen-
tativa

Los tramos viales que seran restaurados en la primera etapa del
Programa propuesto por el DNER fueron seleccionados, analizados vy
priorizados aplicando el Modelo de Disefio y Mantenimiento de
Carreteras, en conjunto con el Modelo de Digefio y Mantenimiento de
Carreteras con Restriccidn Presupuestaria (HDM-III/EBM). En este
proceso de seleccibén se excluyeron los tramos que forman parte del
plan de concesiones del DNER. La imposibilidad de obtener el mismo
nivel de detalle en la informacidn correspondiente a todos los
tramos de la red analizada hizo necesario emplear, en algunos
casos, valores promedio que pueden haber introducido ciertas
distorsiones en los resultados obtenidos con esos modelos. Sin
embargo, se considera que el grado de aproximacién es suficiente y
que ello no afecta de forma significativa 1las prioridades
asignadas.

La muestra representativa que permitid analizar esta operacién
estuve conformada por 37 tramos de carretera, equivalentes a
aproximadamente 2.200 km de carreteras o al 32% de la extensidn a
ser rehabilitada en la Etapa I del Programa propuesto. El costo
estimado de esas obras es US$170 millones, equivalente al 27% del
monto total a invertir en obras viales en esa etapa. Los trabajos
de rehabilitacién comprenden diversos niveles de restauracién del
pavimento (reconstruccién, recapeos de distintos espesores, Yy
sellados) los que también incluyen variados requerimientos de obras
complementarias para: (i) reparar y/o dar mayor funcionalidad a las
obras de arte y drenaje; (ii) corregir la geometria de la wvia en
algunos puntos criticos (colocacién de tercer carril en secciones
con mucha pendiente y elevado porcentaje de trafico pesado,
correccién de curvas peligrosas, remodelacién de intersecciones,
etc.); y (iii) completar o renovar la seflalizacibén y otros trabajos
de seguridad vial y recuperacién ambiental. Independientemente de
la fuente de recursos, todos los proyectos y obras (incluyendo los
que no pertenecen a la muestra) deben ser preparados y ejecutados
de acuerdo con los criterios técnicos, econdémicos, ambientales y de
seguridad de transito acordados con el Banco.

Descripcidn de los componentes del Programa

Los componentes que aqui se describen son los que conformarén la
Etapa I del Plan de Restauracifén del DNER, que serd financiada en
forma conjunta por el Banco y el BM. Los montos indicados en cada
rubro corresponden a la inversién total y la participacién en el
financiamiento se muestra en el cuadro II-1.



.10

.11

.12

1. Ingenieria y adminigtracién (US$26.100.000)

a. Asesgoramiento a la Coordinacién del Programa
(US$10.100.000)

Para administrar el Programa, el DNER creard una Unidad Central de
Coordinacién del Programa (UCCP), asesorada por una firma consul-
tora especializada en la administracién técnica, financiera vy
contable de proyectos con financiamiento internacicnal. Esta firma
consultora serd contratada antes del primer desembolso del eventual
préstamo del Banco y sus servicios serdn financiados parcialmente
con recursos del préstamo del BM.

b. Estudios y provectos (US$16.000.000)

Para desarrollar los proyectos de rehabilitacién de aproximadamente
4.600 km de otros tramos elegibles, no incluidos en la muestra
representativa, se contratardn firmas consultoras especializadas.
Los estudios técnicos, econémicos y ambientales y los disefios de
ingenieria para las obras de rehabilitacién, se efectuarén de
acuerdo con los criterios especificados en el Manual Operativo, que
ha sido revisado por el Banco. Los recursos aportados por el Banco
se aplicardn en el financiamiento parcial de los estudios para
aproximadamente 2.300 km de carreteras a ser rehabilitadas.

2. Obras Civiles (US$663.950.000)

a. Restauracidn de vias (US$629.900.000)

Las obras de rehabilitacién o reconstruccidn, previstas en esta
etapa, abarcan aproximadamente 6.800 km y en su financiamiento se
aplicard aproximadamente el 91% de total de los recursos aportados
por el Banco y el BM. Los recursos del Banco se utilizarén
principalmente en los tramcs de mayor transito que continuarén
formando parte de la red federal y cuyas obras son mis costosas,
por lo que se alcanzaria a cubrir una extensifn de aproximadamente
3.200 km. Los trabajos comprenderdn: (i) el sellado, refuerzo o
reconstruccidén del pavimento asfaltico existente; (ii) la rehabi-
litacién o complementacién del drenaje superficial y subterréneo,
de las obras de arte especiales, cuando fuere necesario, vy 1la
reconformacién o refuerzo de las bermas; (iii) la seflalizacidén e
instalacién de elementos de seguridad vial en intersecciocnes con
otras vias y en los atravesamientos de 2zonas pobladas; vy (iv) la
implantacién de medidas de proteccién ambiental y, cuando fuera
pertinente, la recuperacién del pasivo ambiental. Eventualmente se
consideraria la construccidn de un tercer carril de transito en las
vias que muestren problemas de congestién y sea viable esa
implantacién. En ningin caso se incluird la duplicacién de vias.

b. Supervigidn de obras (US$26.050.000)

La supervisién técnica y administrativa de las obras del Programa
serd efectuada por firmas consultoras especializadas en proyectos
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de infraestructura vial. Sus responsabilidades comprenderén:
(1) la wverificacién del cumplimiento de las normas técnicas y
especificaciones de cada proyecto; (ii) el andlisis y formulacién
de recomendaciones de eventuales modificaciones o ajustes
necesarios en los diseflos, métodos de construccién o programacién
de las obras que supervisen; (iii) la certificacién de la calidad
de las obras e instalaciones; (iv) la comprobacién de la adecuada
aplicacién de las medidas de seguridad vial y proteccifén ambiental
previstas; y (v) la verificacién mensual del avance y valorizacidén
de los trabajos. Los recursos aportados por el Banco se aplicarén
a la contratacién de las firmas consultoras que supervisardn las
obras en aproximadamente 3.200 km de carreteras a ser
rehabilitadas.

c. Puestos de control de peso (US$8.000.000)

Para asegurar la durabilidad de 1las obras y preservar los
pavimentos de toda la red vial de dafios producidos por vehiculos
con cargas superiores a los 1limites 1legales establecidos, se
reactivardn los puestos de control de cargas que actualmente no
estédn operativos por carencia de equipos o desperfectos de los
existentes, y se instalarén nuevos puestos para el uso de balanzas
portables para asegurar un control eficaz en toda la red federal.
El Banco financiard parcialmente los repuestos y obras requeridas y
las balanzas que serédn adquiridas (ver § 2.18).

3. Fortalecimiento institucional (US$15.000.000)

a. Entrenamiento (US$2.000.000)

Este rubro serid financiado con recursos del Banco e incluye cursos
sobre: (i) evaluacién ambiental de proyectos viales y control del
transporte de cargas peligrosas; (ii) identificacién y correccién
de puntos criticos mediante utilizacién de soluciones de ingenieria
de trénsito de bajo costo; (iii) nuevos métodos de control de
calidad de proyectos y ensayos de laboratorio para el control de
calidad de materiales; (iv) administracidén del mantenimiento wvial;
(v) capacitacién gerencial; y (vi) auditoria y contabilidad. El
entrenamiento serd dirigido principalmente al personal del DNER
pero, cuando sea posible y conveniente se incluird al personal de
los DERs que actuarin como co-ejecutores del Programa.

En la formulacién de los programas de entrenamiento se ha tomado en
cuenta la experiencia recogida en anteriores actividades de entre-
namiento efectuadas por el DNER. En funcidén de ello: (i) se
incluyen recursos para pasajes y vidticos, debido a la dispersién
geogrdfica de los funcionarios, y los cursos ser&n dictados en
centros regionales; y (ii) se empleari por primer vez la metodo-
logia de entrenamiento por resultados. Bajo dicha metodologia, se
han definido los resultados mAs importantes que el DNER precisa
alcanzar en sus labores y las personas-claves en la organizacidn
responsables por esos resultados, quienes serén los participantes
y/o instructores en los cursos. Asimismo, se han definido 1los
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conceptos necesarios para producir esos resultados y se emplearéin
ejemplos y técnicas didacticas coherentes con el ambiente de
trabajo.

b. Asistencia técnica (US$13.000.000)

La mayor parte de este componente serd financiado con recursos
aportados por el Banco. Se incluye la contrataciédn de consultores
para asistir al DNER en el desarrollo y/o montaje de sistemas y
nuevas tecnologias que mejorardn su capacidad para planificar,
normar y controlar las actividades mas importantes de su gestidén de
la red federal de carreteras. Los principales aspectos son: (i) el
seqguimiento y revisién de 1los proyectos de rehabilitacién wvial;
(ii) la evaluacién de los costos de los accidentes en carreteras y
la efectividad de 1las soluciones de bajo costo para prevenir
accidentes; (iii) el asesoramiento y apoyo al Servicio de Estudios
Viales y Ambientales de 1la Divisién de Estudios vy Proyectos
{(SVERA/DEP), la implantacién del sistema de control de siniestros
con cargas peligrosas y el levantamiento del pasivo ambiental en la
red vial federal; y (iv) el desarrollo de nuevos métodos para la
auditoria técnica de proyectos y obras viales.

Por su parte, el BM financiard asistencia técnica para: (i) 1la
implantacién y divulgacién del modelo HDM/EBM, particularmente en
la formulacién de planes anuales y plurianuales de inversiones;
(ii) el desarrollo de un sistema de contratos por resultados para
el mantenimiento de carreteras; y (iii) el apoyo para la
implantacién del sistema de concesiones viales.

4. Adguisicién de equipos (US$7.500.000)

Este componente serid totalmente financiado con recursos prove-
nientes del eventual préstamo del Banco Yy comprenderd la
adquisicién de: instrumentos y equipos de laboratorio para pruebas
geotécnicas y para el control de calidad de asfalto y concreto y
otros materiales; balanzas fijas y mbéviles para el equipamiento de
los puestos de control de peso en las carreteras mas importantes; y
equipos de computacién y sistemas audiovisuales para agilizar la
labor del DNER y realizar actividades de entrenamiento.

5. Costo total del Programa y financiamiento

El costo total del Programa (que corresponde a la Etapa I del Plan
de Restauracién del DNER) es de US$750 millones, de los cuales el
Banco financiari hasta US$300 millones (40%) con fondos del Capital
Ordinarioc (OC) y el monto restante serd& cubierto con recursos
aportados por el BM (40%) y el Gobierno Federal (20%). El BM
participari con un aporte equivalente a US$300 millones, mediante
el préstamo aprobado en junio de 1997, y US$150 millones serén
cubiertos con recursos presupuestales del DNER.

El préstamo del Banco seria otorgado bajo las siguientes condi-
ciones: (i) plazo de amortizacién: 20 afios; (ii) periocdo de



desembolso: 4 afiog; (iii) tasa de interés: variable sobre los
montos desembolsados; (iv) comisidén de crédito: 0.75% anual sobre
los saldos no desembolsados; (v) gastos de inspeccibén y vigilancia
del Banco: 1% del monto del préstamo; y (vi) moneda: dbélar
estadounidense.

Costos estime
Componentes Banco BM Local Total %
1. iIngenleriayadministracién | 4800 | 14100 7200 | 26100 35
1.1 Asesoria a la UCCP 7.700 2.400 10.100
1.2 Estudios y proyectos 4.800 6.400 4.800 16.000
2. Obrasciviles | 273000 | 282000 | 10soso | es3es0 |  ees
2.1 Restauracién de vias 265.300 272.000 102.600 629.900
2.2 Puestos de control de pesos 7.000 1.000 8.000
2.3 Supervisién de obras 10.700 10.900 4.450 26.050
3. Fortalecimiento institucional [ 11700 | 3000 | 30| ‘1s000| 20
3.1 Entrenamiento 1.700 300 2.000
3.2 Asistencia técnica 10.000 3.000 13.000
4. Adquisicién de equipos | 7s] | 1 7se0f 10
5. Gastosﬂnancieros TSRt e 3.000 | E | 34450 : 37450 5,0
5.1 Intereses 31.070 31.070
5.2 Comisién de crédito 3.380 3.380
5.3 Supervisién del Banco 3.000 3.000
TOTAL | 300000 | 300000 | 150000 [ 750000 | 1000




III. EJECUCION DEL PROGRAMA

Organismo ejecutor

El ejecutor del Programa serd el Departamento Nacional de Estradas
de Rodagem (DNER) y como co-ejecutores han manifestado interés de
actuar los O6rganos de vialidad, denominados genéricamente como
Departamentos de Estradas de Rodagem de los Estados (DERs), de
Bahia (DER/BA), Ceari (DERT/CE), Goids (DER/GO), Minas Gerais
(DER/MG) , Parand (DER/PR), Rio de Janeiro (DER/RJ) y Rio Grande do
Sul (DAER/RS). El DNER se encargarid de las obras en carreteras
federales que se mantendrén bajo control de ese organismo, mientras
que los DERs lo harén con obras en carreteras federales que les
serdn transferidas mediante convenios que firmardn con el DNER.

Las obras del Programa seré&n ejecutadas por empresas constructoras
privadas y la supervisién del trabajo de éstas serd realizada por
otras empresas de ingenieria también privadas. Ambos tipos de
empresas seréin contratadas por el ejecutor o los co-ejecutores,
quienes a su vez fiscalizardn el trabajo de todas ellas a través de
sus estructuras formales. La administracién del programa estard a
cargo de las estructuras formales antes mencionadas, aunque para
mantener una adecuada coordinacidén de todas las actividades que se
desarrollardn en el mismo, es0s organismos establecerin Unidades
especificas para estos fines.

El DNER estableceri una Unidad Central de Coordinacién del Programa
(UCCP) en su sede en Brasilia y tres URCPs en los Digtritos Viales
Federales (DVFs) de esa entidad en los estados de Bahia, Minas
Gerais y Rio Grande do Sul. La UCCP estard subordinada al Director
General del DNER y las URCPs a la UCCP. Cada estado co-ejecutor
establecerd con sus recursos su propia Unidad Estatal de
Coordinacién del Programa (UECP), las cuales estarln subordinadas a
los directores generales o superintendentes de esos organismos y
tanto las del DNER como las estatales (donde sea necesario) serén
apoyadas por firmas consultoras especializadas en administracién de
proyectos financiados por organismos internacionales.

Para evitar aumento en las ndéminas de los ejecutores, el personal
suplementario necesario en esas unidades serd proporcionado por las
firmas consultoras que les darén apoyo. Como condicidn contractual
para el primer desembolso de los recursos del Banco, el DNER deberéd
crear 8sus Unidades de Coordinacién del Programa, nombrar el
personal que las integrarid y contratar la firma consultora que le
dara apoyo. Antes de recibir recursos del Programa, un estado co-
ejecutor tendrd también gue crear su unidad ejecutora, nombrar el
personal que la integrard, contratar la firma consultora que 1le
daréd apoyo (donde sea necesario) y firmar los convenios requeridos
con el DNER. Dichos convenios han sido aprobados por el Banco e
incluyen la obligacién de mantener las carreteras.
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A fin de facilitar la administracién del Programa, cada co-ejecutor
trabajara con un solo Banco, permitiéndose ajustes para solucionar
problemas que pudieran surgir durante la ejecucidn.

Estado de preparacidn del Programa

A la fecha se cuenta con 1los estudios técnicos, econémicos vy
ambientales y los correspondientes disefios ejecutivos de ingenieria
para aproximadamente 2.200 km de proyectos que conforman la muestra
representativa del Programa y podrian ser licitados durante el
primer afio. Estos proyectos han sido complementados con las
medidas de rehabilitacidén ambiental requeridas y deben ser
complementados también en el aspecto de seguridad de trénsito.
Hasta diciembre de 1997, se prevé que los estudios concluidos
alcanzardn un total de 4.000 km.

Se ha preparado un Informe de Rehabilitacién Ambiental para cada
uno de los tramo incluidos en la muestra. La versidén preliminar
de dichos informes fue colocada a disposicién del piblico en
audiencia pUblica realizada el 3 de abril de 1997 y la versidn
revisada en una segunda audiencia plblica el 15 de mayo de 1997.

Han sido definidos y acordados con el DNER los componentes de
asistencia técnica y fortalecimiento institucional que se incluirén
en el Programa. El1 Equipo de Proyecto ha revisado los términos de
referencia preliminares correspondientes a cada componente Yy
transmitido al DNER sus observaciones y comentarios.

El BM cofinanciard la primera etapa del Programa propuesto, con un
aporte equivalente a US$300 millones. La operacién de préstamo
correspondiente fue aprobada el 12 de junio de 1997 y se esperan
los primeros desembolsos antes de concluir el presente afio.

Ejecuciédn _de los componentes del Programa

1. DApovo a la UCCP v a las UECPs

Este componente serd financiado con recursos del BM y locales, por
lo tanto la contratacién de la firma consultora se har& de acuerdo
a los procedimientos del BM; la firma deberd estar contratada antes
de autorizar el primer desembolso del eventual préstamo del Banco y
el plazo de los servicios serd igual al de ejecucién del Programa.

2. Estudios vy provectos

El Banco financiaria parcialmente la preparacién de los proyectos
cuya ejecucidn estd programada a partir del segundo afio del
Programa y que no fueron incluidos en la muestra representativa.
Estos proyectos abarcan aproximadamente 5.000 km y comprenden tanto
los estudios de factibilidad técnico-econémica y de proteccidn
ambiental como los disefios ejecutivos de ingenieria.
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3. Supervigidn de obras

La supervisién de obras por firmas consultoras especializadas seréa
financiada con recursos del Banco, del BM, y locales. Se utiliza-
rdn fondos de uno solo de los bancos para cada contrato individual
v para supervisar obras financiadas por ese Banco. Log contratos
de supervisgidn podrén ser administrados por los DERs co-ejecutores
en las obras en carreteras que serdn transferidas a sus respectivos
Estados. Todos los demds contratos de supervisién serdn administra-
dos por el DNER y fiscalizados a través de sus "Distritos
Rodovidriocs" (Distritos Viales Federales).

4. Obras civiles

Las licitaciones de obras estarin a cargo: (i) del DNER cuando se
trate de proyectos en las carreteras gque permaneceridn en la red
federal y en las que se transferirén posteriormente a estados que
no son co-ejecutores del Programa; o (ii) por los DERs, cuando se
trate de obras en carreteras que seré&n transferidas a ellos. Todas
las licitaciones se harén de acuerdo con los procedimientos que se
establecen en este documento.

Para la licitacidén de las obras, se constituirén lotes o conjuntos
de proyectos de acuerdo a su localizacién y teniendo en cuenta la
fuente de financiamiento externa y el ente responsable (DNER o
DERs) . La UCCP prestarid asesoramiento y asistencia a los
organismos estatales para garantizar 1la uniformidad de 1los
procedimientos v la debida coordinacién con el Banco.

5. Actividades de fortalecimiento institucional

El Banco financiard las actividades de entrenamiento y la mayoria
de las asistencias técnicas (ver 9§ 2.14 y 2.16). Todas 1las
actividades de entrenamiento deberadn desarrollarse durante los
primeros 24 meses de vigencia del eventual préstamo del Banco. La
contratacién de los consultores para las asistencias técnicas se
hard de acuerdo al plan de licitaciones y contratos acordado (ver
anexo III-3). Particular atencidén se deber& dar al temprano inicio
de las asistencias técnicas relacionadas con la implantacién del
sistema de gerencia de pavimentos y de administracién del
mantenimiento vial, asi como a la apropiada coordinacién que deberd
existir entre ellas.

6. Adquisicidén de equipos

Las caracteristicas y especificaciones técnicas necesarias para la
licitacién de las adquisiciones de equipos (ver § 2.18) deberén ser
definidas y presentadas al Banco a fines de diciembre de 1997.

Cronograma de ejecucidén y plazos

El Programa propuesto serd desarrollado en un plazo de cuatro afios,
contados a partir de la fecha de suscripcién del eventual contrato
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de préstamo. El inicio material de todas las obras deberi produ-
cirse antes de cumplirse los primeros treinta y nueve meses de
vigencia del contrato de préstamo.

Licitacidén de obrasg, adquisicién de bienes v contratacidén de
servicios

Antes de la convocatoria a licitacién de cada una de las obras
incluidas en el Programa, el Ejecutor deberd presentar al Banco
evidencia que cuentan con las aprobaciones y permisos ambientales
requeridos por la legislacién nacional y que se han realizado las
audiencias piblicas que requiere el Banco.

Las obras previstas no son complejas ni requieren tecnologias
especiales, por lo que se considera que no serid necesaria la
precalificacién para las licitaciones. No obstante, dado que los
proyectos podrian agruparse en lotes de cierto volumen que
requeririan niveles especificos de capacidad instalada y solidez
financiera de 1las empresas, se recomienda la utilizacién del
sistema de dos sobres para todas las licitaciones de obras.

Cuando el monto de las obras de cada proyecto o conjunto de
proyectos que se liciten simultdneamente y sean financiadas total o
parcialmente con recursos del Banco sea igual o© superior a
US$5 millones, se deberd convocar a Licitaciédn Pidblica Interna-
cional (LPI), siguiendo los procedimientos del Banco. Por debajo
de ese monto, o cuando el financiamiento sea integramente de fuente
local y las obras sean propuestas como contrapartida del eventual
préstamo del Banco, las licitaciones se haran de acuerdo con las
leyes y procedimientos establecidos por la legislacidén brasilera.
La licitacién de las obras a ser financiadas con recursos del BM se
efectuardn de acuerdo con 1los procedimientos aprobados por esa
entidad. Durante la preparacién de esta operacidn se han efectuado
las coordinaciones necesarias para gque, en lo sustancial, los
procedimientos y documentos de licitacibén utilizados por ambos
Bancos sean eimilares.

Todas las adquisiciones de bienes y servicios, financiadas total o
parcialmente con recursos del Banco, cuyo monto sea igual o mayor a
US$350.000, se efectuarédn también por LPI. Aquellas cuyo monto sea
inferior a dicha c¢ifra se hardn mediante procedimientos que
aseguren 1la libre competencia y garanticen la calidad de 1los
productos o servicios a adquirir, siempre y cuando no estén en
conflicto con las politicas del Banco.

Las contrataciones de servicios de consultoria, para las que se
empleen, en todo o en parte, recursos del eventual préstamo, por
montos iguales o mayores a USS$200.000, se efectuaré&n por Concurso
Piblico Internacional (CPI). Para contratos por sumas menores se
seguirén los procedimientos establecidos en la legislacién local.
En todos 1los casos, las bases del concurso seré&n presentadas
oportunamente al Banco para su conformidad.
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En el anexo III-3 se presenta el plan de licitaciones y contratos
propuesto indicando, aproximadamente, las fechas en que se inicia-
rian los prccesos de licitacién o concurso.

Financiamiento retroactivo vy reconocimiento de contrapartida

El Prestatario no ha solicitado financiamiento retroactivo ni el
reconocimiento de gastos incurridos en la preparacién de esta
operacién como contrapartida de los aportes del Banco. Como el
financiamiento paralelo del BM se considerard, en parte, como
contrapartida del financiamiento del Banco, el prestatario, a
través de la UCCP, deberid establecer los mecanismos de intercambio
vy cruce de informacién que permitan el monitoreo permanente de los
desembolsos de ambos préstamos y la comprobacién del paripaso.

Mantenimiento de la red vial federal

El DNER tiene instalados, aungque todavia con algunas deficiencias,
el Modelo HDM-III/EBM y los Sistemas de Gerencia de Pavimentos
(SGP) y de Sistema de Administracidén del Mantenimiento Vial (SAMV).
Estos instrumentos de planificacidén y administracidén le ayudan al
DNER a anticipar 1la posible evolucién del deterioroc de 1los
pavimentos, prever las acciones de rehabilitacién y mantenimiento
necesarias y programar el uso de los recursos disponibles para
operar de una manera eficiente. No obstante, aun es necesario
revisar y hacer ajustes en esos sistemas e institucionalizar y
sistematizar la recoleccidn periddica de los datos que requieren
para mejorar sus niveles de confiabilidad. Dentro del componente
de asistencia técnica se incluyen acciones para apoyar el perfec-
cionamiento de tales sistemas y de los mecanismos de informacidén
peribédica con los que se haria un seguimiento apropiado de la
eficiencia de las inversiones en rehabilitacién y mantenimiento.
Con respecto a los contratos de mantenimiento, DNER los modificara
progresivamente para reemplazar el actual sistema de medicién de un
nimero muy grande de servicios y materiales, sobre los cuales no
puede ejercer el control requerido, por un sistema de pagos por
resultados alcanzados.

El nivel de desagregacién y la dispersién de los registros de las
actividades de mantenimiento realizadas, conjuntamente con la falta
de una evaluacién peridédica sistemética de la condicién de 1las
carreteras, no permiten evaluar adecuadamente 1la eficiencia vy
eficacia de esas actividades, ni Jjuzgar 1la suficiencia de 1la
asignacién de recursos para la conservacién de carreteras. El
nivel de los gastos realizados por el DNER para la conservacidn de
la red federal durante los afios 1995 y 1996 fue de US$138,7 millo-
nes y US$107,7 millones, respectivamente, para atender una red de
aproximadamente 65.000 km (que incluye vias pavimentadas y no
pavimentadas) . El promedio oscila entre US$2.134 y US$1.657 por
km/afio, lo que resulta inferior al deseable de cerca de
US$3.500/km, de acuerdo a esténdares reconocidos internacional-
mente, sobretodo teniendo en cuenta la condicién y antigledad de
muchos de los tramos que conforman la red, las caracteristicas del
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trdfico y la gran pluviosidad que se registra en muchas zonas del
pais. Como consecuencia de la redefinicidén de la red federal, la
transferencia de una apreciable extensidén de carreteras a los
Estados y el otorgamiento de concesiones, la extensifén de vias bajo
responsabilidad directa del DNER se reducird considerablemente.
Asi, si se sostiene la asignacidén presupuestal para conservacién
vial en el orden de US$120 millones a US$130 millones anuales,
podrd lograrse un razonable nivel de mantenimiento, siempre que se
haga una apropiada y oportuna distribucién de los recursos y estos
se apliquen exclusivamente a tareas de mantenimiento rutinario y
peribddico, y no se incluyan actividades de rehabilitacién o
reconstruccidén que deben de considerarse en forma separada, dado
que su costo por km es considerablemente mayor.

De acuerdo con las politicas del Banco, el Ejecutor se comprometera
a presentar un informe anual de mantenimiento, dentro del primer
trimestre de cada afilo, a partir del afio siguiente a la fecha de
vigencia del eventual préstamo del Banco y hasta el décimo afio
siguiente a la fecha del dltimo desembolsco. Dicho informe conten-
drd: (i) una relacidén de las actividades de mantenimiento y/o reha-
bilitacién efectuadas el afio anterior, indicando su localizacién,
cantidades y monto aproximado de los gastos efectuados; (ii) las
modalidades de ejecucién, fuentes de financiamiento y recursos
empleados; (iii) una evaluacidén detallada del estado de las vias y
su comparacién con los resultados de afios anteriores; y (iv) el
plan de mantenimiento para el afio correspondiente al informe.

Para asegurar el adecuado mantenimiento de las vias que serén
rehabilitadas y transferidas a la jurisdiccién de los Estados, el
DNER incluird en los convenios que suscriba con los Estados 1la
obligacién que estos asumen para asignar los recursos necesarios
para tal fin.

Derecho de via

Dada la naturaleza de las obras, en general, no serd necesario
realizar ampliaciones del derecho de via que requieran 1la
expropiacién de terrenos o que afecten viviendas o instalaciones de
propiedad privada. La posible inclusién de un tercer carril en
algunos trechos o la remodelacién de intersecciones se har&d, en lo
posible, dentro de la actual franja de propiedad piblica.

Sequimiento de la ejecucidén del Programa v evaluacidn

Como la operacidn propuesta corresponde a la Etapa I del Plan de
Restauracién del DNER, este o&rgano presentard al Banco para su
aprobacién una evaluacién de la implementacién de las obras y
componentes de fortalecimiento institucional comprendidos en el
Programa, a los 24 meses contados a partir de la firma del
contrato. Esta evaluacién se basard en 1los indicadores
establecidos en el Marco Légico del Programa (anexo II-1), revisaré
la calidad de los proyectos de ingenieria y su nivel de implanta-
cién (incluyendo los aspectos de medio ambiente, seguridad de
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transito y la operacién de los puestos de ©pesaje, con
discriminacién de 1los vehiculos pesados y multas aplicadas vy
pagadas), asi como los resultados del entrenamiento y de los otros
estudios previstos. Se harén los ajustes que sSe juzguen necesarios
para lograr los objetivos y metas establecidos para el Programa y
se analizarén los temas sectoriales pertinentes. Asimismo, el DNER
mantendrd los datos mencionados actualizados hasta la conclusién
del Programa, y colaborard con el Banco en la preparacién del
informe de conclusidén del proyecto.

Para ello se contard con toda la informacién producida por la UCCP
durante la administracidén del Programa y la que serid obtenida con
la implantacidén de los sistemas de gerencia de pavimentos y de
administracién del mantenimiento vial, conjuntamente con 1los
resultados de estudios especificos y bases de datos montadas como
parte del Programa.



IV. PRESTATARIO Y EJECUTOR

Andligis institucional

1. Prestatario y ejecutor

El Prestatario del eventual financiamiento del Banco sera la
Repiblica Federativa de Brasil y el ejecutor el Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), requiriéndose firmar
convenio entre el DNER y el Ministerio de Transportes para la
ejecucién del Programa. También han manifestado intencién de
participar los DERs mencionados en el § 3.1.

a. Naturaleza v funcioneg del ejecutor

El DNER es una entidad autlrquica vinculada al Ministerio de
Transportes (MT), responsable por la planificacién, coordinacién,
administracién y control del sistema vial federal, asi como por la
ejecucién de las politicas que lo regulan. Su base 1legal se
encuentra en el Decreto N° 8463 de 1943 y posteriores modifica-
ciones, especialmente el Reglamento Interno aprobado en 1991 vy
actualizado en 1995. Este reglamento interno incluye entre otros,
el Manual Operacional (MO) del O6rgano, el gue establece
responsabilidades de actuacidn a cada &rea especifica.

b. Estructura orgdnica

La estructura vigente del DNER es adecuada y muestra los siguientes
niveles: Organo Colegiado-Consejo Administrativo; Organos de
Asistencia Directa a la Direccidén General-Gabinete del Director
General y Asesoria Técnica y de Planeacién; Organos Seccionales-
Procuraduria General, Auditoria Interna, y Direccidn de

Administracién y Finanzas; Organos Técnicos-Direcciones de
Ingenieria, Operaciones, Desarrollo Tecncldégico y de Concesiones; y
Organos Regionales - '"Distritos Rodovidrios" (Distritos Viales

Federales) .



¢. Recursosg humanosg

Anos Superior Medio-Adm Total
1990 1.378 14.457 15.835
1991 1.077 6.428 7.505
1992 1.053 7.298 8.351
1993 995 6.536 7.531
1994 957 5.638 6.595
1995 948 5.178 6.126
1996 933 3.877 4.810

Fuente: Datos de la Divisién de Recursos Humanos del DNER correspondientes al 31 de
diciembre de 1996.

Los asuntos relacionados con el personal en el DNER estldn a cargo
de la Divisidén de Recursos Humanos, dependiente de la Direccidn de
Administracién y Finanzas de ese Organoc. El cuadro IV-1 muestra
que el DNER redujo su personal en 69,6% entre 1990 y 1996,
resultante de 1la tercerizacién de servicios, las jubilaciones
anticipadas, del traslado de la sede de ese O6rgano de Rio de
Janeiro a Brasilia en 1990, que motivdé 1la salida de muchos
empleados y por la transferencia de la Policia de Carreteras al
Ministerio de Justicia. Log inconvenientes dque genera esta
reduccidén de personal son mitigados con la tercerizacidén y con la
modernizacién del DNER (ver § 1.21 al 1.23), dentro de los cuales
estd el entrenamiento del personal.

d. Entrenamiento de personal
El entrenamiento del personal del DNER que se hard (ver | 2.14)
estd a cargo de la Divigién de Capacitacién Tecnolégica,

perteneciente a la Direccién de Desarrollo Tecnoldbgico.

e. Organi smos coejecutores

Los DERs de siete Estados han manifestado intencién de participar
como coejecutores del Programa y cinco han firmado protocolos de
intencién para ese fin. Los que asi lo hagan, utilizarén para ello
sus estructuras formales y ademis cada uno creard una UECP. Estas
UECPs funcionarén en estrecha coordinacién con las estructuras de
esos DERs y con la UCCP del DNER. El DNER, a través de la UCCP,
seri el responsable de consolidar toda la informacién del Programa
v someter a los Bancos la que indiquen los contratos de préstamos.

Las propuestas para creacién de las UECPs en los DERs de cinco de
los siete Estados interesados en participar en el Programa, fueron
examinadas por el Banco y se consideran adecuadas para estos fines.
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f. Concegiones de carreterag federales al sector privado

El DNER contempla concesionar directamente al sector privado
durante la Etapa I del Programa aproximadamente 4.100 km de vias
federales (ver 9 1.18). Para viabilizar institucionalmente esta
meta sin tener que aumentar su personal, el DNER cred en 1996 una
Direccidén de Concesiocnes con personal de otras &reas de ese 6rgano.
Habr4 en este Programa una asistencia técnica financiada por el BM
para apoyar dicha Direccién.

g. Fortalecimiento del sistema para el control de peso de
vehiculos

El Programa fortalecer&d el sistema de control de peso de vehiculos
en carreteras federales. Para ello seran restaurados puestos y
equipos y adquiridas balanzas méviles y construidos los puestos
respectivos para su operacién. DNER contratarid firmas privadas
para operar el sistema. Las multas derivadas de violaciones por
exceso de peso serfln pagadas al DNER en cualquier agencia bancaria.
Para evitar evasiones en el pago de dichas multas, el DNER ha
firmado 12 acuerdos con Departamentos de Trénsito de los Estados
(DETRANs) y estd negociando la extensién de esos acuerdos a todos
los otros DETRANs, los cuales incluyen el cruce de informacién
sobre multas pendientes de pago. Esto permitird a los DETRANs
retener la emisién de cualquier documentacién en favor del
conductor o del vehiculo involucrado en la wviolacidén, hasta tanto
salde su deuda con el DNER. Los DETRANs recibiran el 25% del wvalor
recaudado por este servicio.

Andlisis financiero

1. Administracidén financiera v sistema de control

El 98,5% de los recursos financieros del DNER proviene de transfe-
rencias que les hace el Tesoro Nacional. La diferencia proviene de
cobros por pequefios servicios que presta el DNER y parte de las
recaudaciones por concepto de multas a violadores de 1leyes de
trdnsito en carreteras federales. La administracién de estos
recursos corresponde a la Divisidén de Contabilidad, perteneciente a
la Direccién de Administracién y Finanzas del DNER. Adicional-
mente, esa Divisién tiene a su cargo el control de la ejecucidén del
presupuesto del organismo. Cada Direccidén o Unidad del DNER es
gestora de su presupuesto, comprometiendo recursos solamente de
acuerdo con sus necesidades. Estas propuestas son consolidadas por
la Divisién de Presupuesto y Control de ese O6rgano y una vez
aprobadas por el Director General del DNER, son enviadas al MT para
que las incluya en su propuesta global que hace al Ministerio de
Planeamiento.

La gestién financiera del DNER se encuadra dentro del Sistema
Integrado de Administracién Financiera (SIAF), administrado por la
Secretaria del Tesoro Nacional (STN) dentro del mecanismo de
"Cuenta Unica". Segiin este mecanismo, cada &rgano plblico funciona
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como "depositario de valores", realizandose los respectivos pagos a
través de cuentas controladas por la STN. Todas las actividades
mencionadas tienen un nivel de ejecucién y control satisfactorio.

El gobierno federal tiene un sistema de control interno y externo
de 1las transacciones a cargo del DNER. Las actividades de
auditoria en el &mbito federal reconocen las siguientes instancias:
(i) auditoria interna, realizada por la Unidad de Auditoria del

DNER (que precisa fortalecerse); vy (ii) auditoria externa,
realizada por la Secretaria Federal de Control (SFC) del Ministerio
de Hacienda y el Tribunal de Cuentas de la Unién. Cada una de

estas unidades actiia en su respectivo campo e instancia, y su labor
se considera adecuada.

2. Fortalecimiento de la Unidad de Auditoria del DNER

Para fortalecer la Unidad de Auditoria del DNER, dentro de los
24 meses a partir de la vigencia del contrato, el Programa

contempla las siguientes medidas: (i) ampliar la cobertura vy
modernizacién de su sistema de informacién con la adquisicién del
equipo necesario; (ii) entrenar su personal; y (iii) adoptar

medidas adicionales para asegurar que dicha Unidad tenga el
personal necesario para la plena ejecuciédn de sus funciones.

3. Auditoria a estados financieros del Programa

La SFC tiene a su cargo la auditoria externa de 1los estados
financieros de proyectos financiados por organismos internaciocnales
de crédito. Por consiguiente, los de este Programa deber&n ser
presentados al Banco con el dictamen de dicha Secretaria.

4. Gaptos para mantenimiento de carreteras federales

El cuadro IV-2 muestra los gastos del DNER en mantenimiento de
carreteras federales durante el periodo de 1992-1996:

CUADHO IV 2

CATEGORIAS 1995 1996
Recursos Tesoro Nacional 747 79.0 56.9 138.7 107.7
Otras fuentes 0 0 46 0 0
Total 74.7 79.0 61.5 138.7 107.7
% aportado por el Tesoro Nacional 100 100 92 100 100

Fuente: Datos extraidos de los Balances de ejecucién presupuestaria anual del DNER

Los datos del cuadro IV-2 muestran que en 1995 y 1996 el DNER ha
fortalecido el mantenimiento. El promedio de recursos dedicado a
mantenimiento en los dltimos dos . afios es equivalente a



.16

- 28 -

US$123.2 millones que, comparado con el promedio de los primeros
tres afios de ese mismo periodo que fue US$71.7 millones, representa
un aumento del 71, 8%. A esto debe agregarse gque esos recursos
provinieron casi en su totalidad de transferencias que les hizo el
Tesoro Nacional. Si el DNER mantiene el promedio global de gastos
de 1995 y 1996 en la red que opera, podra elevar sus inversiones en
las operaciones de limpieza, bacheos y sellados a US$3.500 por km a
fines del 2001 (ver Y 3.26).

5. Cofinanciamiento con el Banco Mundial (BM)

El esquema de financiamiento de esta operacién contempla aportes
del 40% del Banco y 40% del BM y el 20% del gobierno brasilefio.
Dos terceras partes de los recursos del Tesoro Nacional serén
utilizadas para gastos financieros, disefios de ingenieria vy
estudios. El préstamo para este cofinanciamiento fue aprobado por
el Banco Mundial el 12 de junio de 1997.
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V. VIABILIDAD DEL PROGRAMA

Viabilidad técnica

El 50% de los estudios para los proyectos gue conforman la muestra
del Programa fueron desarrollados empleando criterios y metodo-
logias de evaluacién, cdlculo y dimensionamiento compatibles con
practicas modernas y estandares de ingenieria aceptados interna-
cionalmente. Para que el 50% restante pudiera alcanzar similar
nivel a corto plazo, se establecié un procedimiento de revisgidén y
se contratdé apoyo de consultoria. Se instruyd a los consultores
que efectuaron los estudios para analizar alternativas y selec-
cionar aquellas de mayor costo/efectividad, dentro de las
alternativas del catdlogo de soluciones para restauracidén del
pavimento. Los resultados obtenidos se basan en mediciones vy
ensayos de campo efectuados recientemente gque han permitido
precisar las necesidades de reparacién y/o complementacién de los
sistemas de drenaje, la necesidad y viabilidad de construir un
tercer carril para facilitar la circulacidén y evitar accidentes en
algunos trechos, la identificacidén de las obras mas indispensables
para reducir el pasivo ambiental y la instalacién de medidas de
seqguridad de trénsito en intersecciones y atravesamiento de zonas
urbanas. La muestra por lo tanto permite complementar la informa-
cién de costos obtenida del HDM, dado que este modelo no identifica
esas necesidades.

En general, las obras propuestas no presentan complicaciones de
tipo constructivo. Sin embargo, deberd darse atencidén a agquellas
que, eventualmente, atraviesen zonas urbanas, para implantar 1las
medidas de seguridad de tréansito y prever las interferencias que
puedan ocurrir con las instalaciones de servicios piblicos.

El Programa impondrd una carga de trabajo muy importante en las
unidades técnicas del DNER y de algunos de los DERs, particular-
mente en los aspectos de revisidn y aprobacidn de proyectos, asi
como en la solucién de los eventuales problemas gue surjan durante
la construccién y que requieran de ajustes y cambios de disefio.
Por tal razén en el Programa se han incluido recursos para
proporcionar asistencia técnica a dichos organismos y apoyar 1la
labor del personal disponible.

Viabilidad institucional

El Programa serd ejecutado por las estructuras formales del DNER y
de los Departamentos de Transportes de los Estados Coejecutores,
los que tienen capacidad y amplia experiencia en la ejecucidn de
Programas de este tipo. A pesar de eso, para garantizar la
planeacién y coordinacién de todas las acciones que se deberén
llevar a cabo, esos organismos creardn Unidades para Coordinacidn
del Programa (UCPs). El DNER cred la UCCP mediante "Portaria'
(Resolucién) N° 073 del 22 de enero de 1997. Ademas, esas UCPs
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contardn con los recursos humanos y técnicos necesarios para
cumplir con sus funciones. Como complemento a lo anterior, en los
casos donde sea necesario, esas UCPs también ser&n apoyadas por
firmas consultoras especializadas en administracién de proyectos
financiados por organismos internacionales. Con base en estos
antecedentes y en las medidas adicionales que serdn tomadas para
fortalecer el DNER como es el entrenamiento de su personal, se
considera que la estructura institucional propuesta satisface
adecuadamente los requerimientos exigidos por el Banco para la
ejecucidn de Programa de este tipo.

Viabilidad financiera

El esquema de financiamiento de la operacién propuesta contempla
limitar la participacién del Tesoro Nacional (TN) a apenas
US$150 millones, a desembolsarse en cuatro afios. Esta cifra surge
después de descontar del costo total la participacién del Banco y
el cofinanciamiento del BM, y es equivalente a aproximadamente el
5,6% de las inversiones en transporte que el Brasil realiza
anualmente.

El cofinanciamiento del BM fue aprobado el 12 de junio de 1997. El
"Plan Pluranual 1996-2001" del gobierno federal para el periodo de
ejecucidn de esta operacidn, permite evaluar el impacto fiscal de
los US$150 millones de contrapartida local durante los préximos
cuatro afios y muestra lo siguiente:

a. el monto asignado para el &rea de infraestructura es
equivalente a US3$85,7 miles de millones, y a la de transporte,
US$13,4 miles de millones; vy

b. los US$150 millones de contrapartida local representan apenas
el 1,1% del presupuesto asignado al sector transporte para el
periodo 1996-2001, una cifra manejable, puesto que el gobierno
federal considera la operacidn propuesta como el proyecto de
transporte mas importante y le ha otorgado la més alta
prioridad.

En el esquema de financiamiento propuesto, la mayor parte de la
contrapartida local serd aportada por el cofinanciamiento del BM.
El aporte del TN serd en promedio menor de US$40 millones por afio
para un proyecto de alta prioridad, lo que no presenta dificultades
para la colocacién oportuna del aporte local.

Viabilidad econémica

Se hizo la planeacidén de las intervenciones y el andlisis econdémico
en dos niveles distintos: al nivel de red para el Plan entero y al
nivel de los tramos individuales que componen la muestra de 1la
Etapa I propuesta. Para dimensionar el Plan de Restauracién del
DNER, se utilizd el Modelo de Disefio y Mantenimiento de
Carreteras III (HDM) con restriccidén presupuestal (Highway Design
and Maintenance Model/Expenditure Budget Model - HDM-III/EBM). Se



.10

.11

.12

.13

incluyeron ajustes recomendados en investigaciones recientes gque
serln incorporados en la préxima versgién (HDM-IV). Se simularon
los efectos de diferentes niveles de inversiones y politicas de
restauracién para 41.000 km de la red federal, excluyendo 10.400 km
cuya restauracién seria hecha por concesionarios del sector
privado.

El HDM-III/EBM permite priorizar las inversiones para la red y
establecer un cronograma indicativo de su implantacién. Sin
embargo, se reconoce que dicho modelo no es adecuado para
especificar intervenciones en tramos individuales y sus resultados
no son necesariamente coherentes con las recomendaciones de los
estudios de ingenieria para dichos tramos. En el caso de la red
brasilefia, las diferencias se acent(an por tratarse de un modelo
heuristico que tiene que reducir los 41.000 km de la red a un
nimeroc manejable de tramos "homogéneos." La restriccidn
presupuestal que se £fijd, de US$225 millones/afio, aumenta las
diferencias entre los resultados a nivel macro y los proyectos de
ingenieria. Por {Gltimo, cuando se hicieron las simulaciones en el
inicio de 1la formulacidén del Programa, no se dispuso de datos
recientes sobre deflexiones y grietas de tramos individuales, los
cuales habian sido estimados con base en muestras.

El escenario-base para el andlisis de cada tramo y las simulaciones
al nivel de la red especificaba mantenimiento rutinario en toda la
extensién y bacheo del 100% de huecos, sin otra intervencién hasta
gque fuera necesario reconstruir el pavimento. Los cuatro
escenarios alternativos evitarian la necesidad de reconstruccién
mediante intervenciones como el recapeo de pavimentos o tratamiento
superficial, en los cuales se variaba el afio de la intervencién y
se la dimensionaba en funcién del volumen y composicién del
transito.

El anédlisis de la muestra considerd los 37 tramos para los cuales
habia proyecto de ingenieria, totalizando aproximadamente 2.200 km.
La disponibilidad de estos proyectos permitié incorporar los costos
de restaurar las obras de arte y corregir el pasivo ambiental y los
puntos criticos. Dichos costos se estiman separadamente y se
incluyen en el HDM como costos exdgenos.

1. Resultados

Las corridas del HDM-III/EBM indicaron que inversiones financieras
inferiores a US$200 millones al afio durante los préSximos 4 a 5 afios
gserfian insuficientes para controlar el deterioro de la red y serian
necesarias inversiones de US$300 millones por afio para reducir al
1% en 4 afios la parte de la red compuesta por tramos en mal estado
(con IRI>5). Para fines de simular escenarios adicionales, se
seleccioné US$225 millones/afio para la red entera.

La simulacién de inversiones de US35225 millones/afio indicaba que en
el tercer afio de ejecucién se habrian consumido los US$600 millones
destinados a obras en la Etapa I; una inversidén de US$300 millo-
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neg/afio permitiria concluir la Etapa I en apenas dos afios (un
escenario optimista para un programa grande con co-ejecutores).

Dicha simulacién recomendaba obras en aproximadamente 3.580 km de
carreteras que se transferirian a los Estados, omitiendo tramos que
algunos de los Estados consideraban esenciales para que aceptaran
negociar las transferencias propuestas por el DNER. Entonces, se
simularon restricciones presupuestales para la red a ser estati-
zada, concluyendo que, con US$50 millcones al afio de inversiones en
esas vias, se podrian restaurar aproximadamente 3.800 km de
carreteras a ser transferidas y se incluirian los tramos cuya
omisién traeria mayores problemas para las negociaciones con los
Estados. El andlisis a nivel de red entonces se basd en dos
subredes Y dos restricciones presupuestales distintas:
(i) US$175 millones de inversiones anuales para los 28.000 km que
permanecerian bajo operacidén del DNER; y {ii) USS50 millones para
los 13.000 km a ser transferidos a los estados.

CBADROV-
Belomos aconémicos a Inversiones en obras de restauracion
: SRR ‘Etapas Iyl
VPN @ 12% | VPN @ 12% TIRE TIRE
Red Km 20 afos 4 anos (*) 20 afos 4 afios (*)
(Uss10%) (Us$10 (%) (%)
Total US$225x1 06/aﬁo 13.125 8.363 4.611 104 72
Red DNER US$175x1 06/aﬁo 10.368 7.661 3.821 109 79
Red para estados US$50x106/aﬁo 3.781 1.750 752 103 74

(*) Beneficios contados hasta la siguiente intervencién en cada tramo.

Las tasa internas de retorno econémico (TIREs) para proyectos de
restauracién son tipicamente elevadas. Sin recapeo o tratamiento
superficial, suben los costos de operacién de vehiculos, el costo
del bacheo y, posteriormente, los costos de la intervencidén (se
requiere reconstruir el tramo a aproximadamente US$150.000/km,
versus US$15.000/km para el tratamiento superficial doble vy
US$70.000 para un recapeo con 5 cm de espesor). En este caso
especifico del Plan de Restauracién del DNER, las TIREs son tan
elevadas que el propio concepto pierde parte de su relevancia. En
el cuadro V-1, las TIREs varian del 72% para obras en la red a ser
transferida a los estados al 79% para la red que permanecerid con
DNER (considerando un periodo de 4 afios). También hay indicacidén
de subinversién con la restriccién presupuestal de US$225 millo-
nes/afio, puesto que el valor presente liquido del Programa sube
cuando se invierten US$300 millones/afio.

La red que permanece con el DNER tiene mayor tr&nsito y la TIRE
para sus obras de restauracién es superior a la TIRE del conjunto
de tramos que se quiere transferir a los estados. Sin embargo,
ambas tasas son muy elevadas y la diferencia relativa es pequeiia,
indicando no ser muy importante la distorsién proveniente de la
segunda restriccibén presupuestal.
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2. DBnilisis de sensibilidad

Las TIREs son suficientemente altas para indicar que la viabilidad
del Programa como un todo no seria afectada por variaciones en
beneficios o costos de la magnitud normalmente simulada en un

andlisis de sensibilidad. Por 1lo tanto, se examinaron los
37 tramos de la muestra para averiguar si los de menor rentabilidad
serian muy sensibles a situaciones adversas normales. La menor

TIRE encontrada era del 16,8%, que continuaria aceptable con un
aumento de costos del 20% (TIRE = 14,4%).

Aungue el HDM-III/EBM haya sido utilizado para todos los célculos,
hubo amplia variacién en las TIREs producidas por el modelo antes y
después de estar disponibles los datos de 1los proyectos de
ingenieria. La mayoria de las TIREs calculadas con base en los
datos de campo eran superiores a los estimados anteriormente de los
datos del banco de datos del DNER, pero habia amplias divergencias
en los dos sentidos.  Las diferencias mayores se atribuyen a
mediciones de campo hechas en el tramo durante la elaboracibén de
los proyectos de ingenieria, en que las grietas y deflexiones del
pavimento mostraban una situacifén distinta de aquella que se habia
estimado anteriormente. Los costos también presentaron variaciones
significativas entre los datos del proyecto y los estimados
anteriormente, en funcién del estado del pavimento y de obras
complementarias requeridas (como conformacién de hombrillos y las
obras relacionadas a correccién de problemas de drenaje, medio
ambiente y puntos criticos).

3. Control de pesos

Se examind el plan de control de pesos del DNER, el cual seria
financiado parcialmente por el Banco, concluyéndose que los limites
establecidos por la legislacién brasilefia eran razonables y que
habia condiciones institucionales adecuadas para su funcionamiento.

4. Impacto sobre la pobreza

Conforme a lo estipulado en el documento de la Octava Reposicién
(A-1704), se ha determinado que el Programa propuesto no cumple con
las caracteristicas de un programa focalizado hacia los sectores
pobres, ni geogrdficamente ni en cuanto a los beneficiarios, y no
se dirige especificamente a la participacién de la mujer.

Viabilidad social y ambiental

Este Programa tendrd un impacto positivo y significativo, al
recuperar el pasivo ambiental critico a lo largo de los tramos en
los que se harén obras de restauracién. Ello serd complementado
por la promulgacién de nuevas normas Yy la realizacibén de
actividades de entrenamiento para difundir su utilizacién.

Las obras viales del Programa tendran impactos negativos de baja o
media intensidad, localizados, previsibles y mitigables. Se han
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estipulado en los contratos las medidas requeridas para: (i) reha-
bilitar el pasivo ambiental critico en los sitios donde existe;
(ii) mitigar los efectos de uso de canteras, plantas de asfalto y
otros sitios afectados por las obras; y (iii) sefializar las obras e

instalar dispositivos de seguridad de trénsito. Ademéds, los
contratos solo permiten efectuar los pagos y devolver la garantia
en la medida que dichas medidas sean efectuadas. No se han

identificado casos de reasentamiento involuntario de poblaciones
como consecuencia de las obras previstas; si los hubiere, se
aplicarédn las politicas del Banco sobre el tema. Por lo tanto, se
considera la operacién viable desde el punto de vista social y
ambiental.

Recomendaciones ambientales

Para 1la adecuada implementacién de las medidas ambientales
previstas, se recomienda que el Contrato de Préstamo incluya las
clausulas contractuales listadas seguidamente.

Antes del primer desembolso, el ejecutor presentarid al Banco
evidencia de la contratacién de los especialistas ambientales que
integran el equipo de la firma consultora que apoyard a la gestidn
del Programa. Asimismo, presentard al Banco la versidén definitiva
del Manual Operativo del Programa, especificando, entre otros, los
procedimientos y normas ambientales a ser seguidos por los Estados
que eventualmente sean coejecutores del Programa.

A los tres meses de la firma del contrato, el ejecutor presentaré
al Banco evidencia de la contratacién de la asesoria ambiental de
la Unidad Ambiental de DNER.

A los seis meses de la firma del contrato, el ejecutor presentaré
al Banco evidencia que inicid el entrenamiento sobre evaluacién
ambiental de proyectos de carreteras y el proceso de contratacién
del estudio sobre el pasivo ambiental critico de la parte de la red
federal pavimentada no incluida en las Etapas I o II del Plan de
Restauracién de Carreteras.

A los doce mesges de la firma del contrato, el ejecutor presentaréa
al Banco evidencia de la realizacién del curso de entrenamiento
para evaluacién ambiental de proyectos de carreteras y que ha sido
contratado los servicios de consultoria para elaborar el Plan de
Contingencias para siniestros que involucran el transporte de
productos peligrosos por carretera.

A los veinticuatro meses de la firma del contrato, el ejecutor
presentar4 al Banco: (i) la evidencia de que la Unidad Ambiental
cuente con el personal y otros recursos necesarios a su funcibn;
(ii) el mencionado Plan de Contingencias para siniestros; vy
(iii) el estudio del pasivo ambiental en las vias federales no
incluidas en las Etapas I y II del Programa.



5.29

5.33

A los treinta meses de la firma del contrato, la evidencia que haya
concluido el entrenamiento en evaluacién y gestidén ambiental de
proyectos de carreteras.

Riesgos

El principal riesgo para la oportuna ejecucién de la operacién
propuesta es la existencia de muchas entidades involucradas y las
dificultades de coordinacién y supervisién que eso implica. Se ha
tratado de minimizar dicho riesgo mediante: (i) la uniformizacién
de los procedimientos y pliegos de licitacién; (ii) la provisidén de
asistencia técnica al DNER y, en menor grado, a los DERs; (iii) 1la
no exigencia de contrapartida de 1los estados participantes; vy
(iv) la inclusién de recursos para la oportuna preparacién de
proyectos adicionales gque le permitird al DNER realizar obras
alternativas en el caso de que algunos Estados coejecutores tengan
demoras en su incorporacidén al Programa.

Los componentes de transferencia a estados y al sector privado son
los méAs sensibles a los problemas institucionales. Por lo tanto,
se hard un seguimiento de las concesiones a ser hechas por el DNER
v los estados para en caso de encontrar demoras significativas,
asegurar los fondos para mantenimiento necesarios para evitar su
deterioro. Dichos fondos podrén ser provenientes de los estados
participantes o de otros recursos del gobierno federal.

La transferencia del DNER a los estados de responsabilidades para
mantenimiento y operacién de carreteras depende basicamente de 1la
disposicién de los gobernadores de recibirlas y de la eficacia de
las negociaciones entre ellos y los emisarios del gobierno federal.
Ese proceso podrd ser facilitado por la eventual aprobacién por el
Congreso de la enmienda que ha sido propuesta para establecer un
fondo de mantenimiento vial. El actual instrumento 1legal de
transferencia de responsabilidad, el convenio de delegacibén, podré
ser sustituido por un mecanismo permanente de transferencia si
fuese aprobado el Proyecto de Ley N° 1.176.

Estos riesgos son soportables puesto que la no transferencia a los
estados no impediria la restauracidén de las carreteras por el DNER
v no elevaria los costos de restauracién, en cuanto gue la conse-
cuencia de demoras en el componente de privatizacién seria un
aumento de costos que el DNER tendria que pagar en la Etapa II de
su Plan de Restauracién.

El DNER depende de otros niveles de decisién para sus asignaciones
presupuestarias para mantenimiento, dejéndolo vulnerable a cortes
presupuestales, particularmente en épocas de ajuste macroeconémico,
como ocurrid en el pasado. La solucidn de ese problema a mediano
plazo depende de la creacién de un fondo wvial (propuesta actual-
mente bajo discusién en el Congreso) o del grado de autonomia gque
obtenga en la reestructuracién que propone el MT, DNER y MARE,
apoyados por el Banco en otra operacién (Programa de Modernizacién
del Estado Federal en Brasil, BR-0220). Sin haber suficiencia y



estabilidad en los rubros para mantenimiento e inversiones correla-
cionadas, la conservacién a largo plazo presentard un riesgo
significativo. Por el corto plazo, se cree que el riesgo es
soportable, tomando en cuenta que han mejorado las asignaciones
presupuestales para 1995 y 1996 en relacién a los afios anteriores,
vy el Banco podrad evaluar el desempefio respectivo dentro de dos
afios, antes de aprobar la Etapa II del Programa.
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| . MEDIOS DE VERIFICACION

> operacién de vehiculos reducido

arreteras federales pavimentadas.

En relacion a 01/97 se habran bajado los
costos por vehiculo-km en promedio de
US$0,420 a US$0,415 en 12/98, a
US$0,410 en 12/99, a US$0,405 en 12/2000
y a US$0,400 en 12/2001.

Salidas del HDM, DP/DNER, mantenidos
constantes la composicion de transito, los
precios de los insumos y las vias
componentes de la red.

SITO

as restauradas y tasas de
es reducidas.

1. Km de vias restauradas y valores de
|RI, deflexiones y grietas conforme al
apéndice 1 de este anexo.

2. Se habra bajado el indice promedio de
accidentes por 100.000 vehiculos en
30% en los puntos criticos donde se
hacen intervenciones en el afo
siguiente a la implantacién de la
correccién en cada tramo especifico.

1. Banco de datos del DP/DNER para IR,
deflexiones y grietas para 3/97;
informaciones futuras seran obtenidas
de un sistema revisado a ser
implantado.

2. En 12/98 se habra implantado un
sistema de monitoreo de los acciden-
tes provocados por deficiencias en las
carreteras en puntos criticos en los
tramos en que se haran interven-
ciones, que se mantendra permanen-
temente para cuantificar el cambio
resultante de las mejoras incluidas en
los proyectos de restauracién; se
monitoreara también los indices de
accidentes en todos los tramos del
Programa.

1.

Para la sostenibilidad del sistem
carreteras estaran disponibles lo
fondos requeridos para su adect
mantenimiento y la administracic
habra sido mejorada.

NENTES
| mejorada)

ivo ambiental corregido en
eteras restauradas.

e | del sistema de balanzas en
racién.

1. Pasivo ambiental critico eliminado
conforme especificaciones en el
manual operativo ambiental.

2. En 6/97, habian 25 puestos fijos de
pesaje y 3 balanzas méviles operando.
Al 12/99 estaran operando 44 puestos
fijos y 28 balanzas médviles.

1. Atestado de aceptacién de las obras
respectivas por DNER.

2. Atestado de recibimiento de los
equipos y servicios, e informe sobre
resultados mensuales de pesaje del
DNER.

2. Soporte administrativo y legal al

Programa del control de peso po
mantenido.
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_OBJETNOS

_ INDICADORES ()

a institucional adecuado y
do)

reteras licitadas al sector privado.

reteras descentralizadas a los

idos.

itratos de mantenimiento por

iltado bajo operacién.

-

En 06/97, 856 km de carreteras habian
sido licitados y concedidos por DNER
al sector privado para restauracién,
operacién y mantenimiento. El DNER,
directamente o mediante delegacion,
habra licitado las siguientes exten-
siones acumuladas: al 12/97, 2.000 km;
al 12/98, 4.000 km; al 12/99, 6.000 km;
al 12/00, 8.000 km; y al 12/01,

10.000 km.

Habréan sido descentralizadas a los
estados las siguientes extensiones
(acumuladas) de carreteras (pavimen-
tadas y no pavimentadas): al 12/98,
5.000 km; al 12/99, 8.000 km; al 12/00,
12.000 km; y al 12/01, 17.500 km.

Al 12/98, habra sido contratado bajo
contratos de mantenimiento rutinario
por resultados el 5% de la red bajo
jurisdiccién federal. Al 12/2000, ese
porcentaje se habra elevado al 20%; al
12/2001, al 50%.

1.1 Archivos de la Divisién de

Concesiones de Carreteras del DNER.

Dicha divisién monitoreara las licita-
ciones efectuadas al nivel de los DERs
y presentaré un informe al Banco.

Firmados convenios de transferencia
de administracién de las vias a los
estados; archivos DNER/MT.

Archivos de DMm/DNER,; informes de
avance de DNER.

1. Continuaré el cobro de peaje y e

interés por parte del sector priva
las concesiones.

. Negociaciones exitosas para la tr

rencia de MT para los estados.

. Recursos del DNER no incluidos

Programa estardn disponibles op
mente para pagar a los contratist
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JPUESTOS IMPOR

cionarios de DNER entrenados y
cando adecuadamente los
ceptos impartidos.

stencia técnica y estudios

cluidos, personal entrenado y
Jitados aplicados en el trabajo por
=R.

4,

S5.a

5.b

A los 30 meses de la firma del contrato,

se habran entrenado los nimeros de

técnicos indicados y obtenidos los

resultados que constan en los términos

de referencia de 7/97 acordados con el

Banco:

a. Aspectos ambientales en
carreteras.

b. Seguridad vial.

c. Procedimientos y normas de
preparacién de proyectos.

d. Control de calidad de obras viales.

e. Administracién del mantenimiento
vial.

f. Auditoria y contabilidad.

Indicadores para asistencia técnica en
concesiones y entrenamiento en
sistemas de gerencia de pavimentos
para DNER y DERs a cargo del BM y
UCCP.

Informes finales recibidos y aprobados

por DNER y recomendaciones acepta-

das aplicadas en cada una de las

areas indicadas en los términos de

referencia acordados con el Banco en

7/97:

a. Ingenieria vial.

b. Seguridad de transito.

¢. Medio ambiente.

d. Sistema de gerencia de
pavimentos (SGP).

e. Sistema de gerencia de puentes
(SGO) - 3a. fase.

f. Administracién del mantenimiento
vial.

g. Asesoramiento para administracién
de concesiones.

a-f.

5.b

informes de conclusién de cursos y de
monitoreo de resultados.

Informes de avances e informe final de
UCCP/DNER.

Informes de avance y final de
UCCP/DNER.

Informes de avance del Programa de
UCCP/DNER y acta de aceptacién de
DNER de los informes finales.

4. Habré: (i) estructura de salarios
adecuada para mantener los
entrenados; y (ii) apoyo administ
y presupuestal para sus actividac

5.b Resultados de los informes pues
préctica.
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INDICADORES ()

ecidos por MT paquetes de
reteras en condicion aceptable
a administracién por los estados.

oratorio equipado y funcionando.

ema de auditoria técnica implan-
o y efectivamente acompahando
obras del Programa.

nitoreada adecuadamente la
dicién de la red vial.

Al 31/12/99 se habran rehabilitado
1.500 km de carreteras que forman
parte de paquetes que se quieren

transferir a los estados.

Ver lista acordada con el Banco.

Ver términos de referencia acordados
con el Banco en 7/97.

Al 12/99, se habran obtenido datos
confiables sobre deflexiones, grietas y
otros parametros requeridos para el
buen gerenciamiento del 100% de la
red federal de carreteras. Posterior-
mente se actualizaran los datos en
base bianual.

Informes de avance de UCCP/DNER
con monitoreo de la extension
efectivamente transferida.

Informe de avance de UCCP/DNER.

Idem.

Idem.

6. Negociaciones exitosas para la
transferencia de MT para los este

7. Capacidad de personal y equipo
utilizados efectivamente.

)JADES

s componentes 1y 2 de la red
orada)

parados los proyectos de la parte
Programa no incluida en la

estra y los términos de referencia
a la supervisién de los mismos,

1.1 Ver presupuesto y cronograma

detallados del Programa.

Informes de avance de la
UCCP/DNER.

1-4 No hay protestas temerarias qt
resulten en demoras en la
contratacién de los servicios.
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__ OBJETVOS

parados los pliegos de licitacion
las obras y los servicios de
ervision.

licados los pliegos, analizadas las
puestas y seleccionadas las
oresas.

udicacién de los contratos de
as y servicios de supervisién.,

1.2 A partir de 6/97, el 100% de los pliegos

para los estudios de ingenieria para
restauracién de carreteras que
integrarén el Programa requeriran que
el proyecto sea adecuado a la situacién
real del pavimento y transito e incor-
poraréan los elementos acordados de
medio ambiente y seguridad de transito
de bajo costo, ademas de estudio de
alternativas para reducir el costo,
preservando siempre la calidad técnica
del proyecto. El HDM/EBM sera utili-
zado para establecer la prioridad que
los proyectos tendran en el Programa,
el afio en que se realizaran e indicar,
en caréacter preliminar, el costo
estimado de restauracién del pavi-
mento, que seré ajustado en funcién
del mencionado estudio de afternativas
técnicamente viables.

2-4 Ver presupuesto y cronograma

detallados del Programa.

1.2 Informe de avance de la UCCP/DNER.

2-4 Informes de avance de la

UCCP/DNER.
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__ MEDIOSD

s componentes 1 al 9 de
imiento institucional)

parados los términos de referencia
los estudios, trabajos de

sultoria y actividades de
renamiento.

parados los pliegos de licitacién
pectivos.

licados los pliegos, analizadas las
puestas y seleccionadas las
presas.

1-3 Ver presupuesto y cronograma
detallados del Programa.

1-3. Informes de avance de ia UCCP.

1-3 No hay protestas temerarias q
resulten en demoras en la con
cién de los servicios.

a alcanzar las metas de los afios 2000 y 2001, ser4 necesario efectuar la Fase Il def Programa.



ANEXO -1
Apéndice 1
Péagina 7 de 7

~ OBRAS: METAS PARA CONTRATAR Y EJECUTAH?? i
{km acumuladns) g :
Km restaurados 12/98 1 2/99 12/00 12/01
Red federal permanente
Contratados 5.000 7.500 10.000 10.000
Ejecutados 2.000 5.000 7.500 10.000
Red a ser estadualizada
Contratados 1.250 2.650 3.800 3.800
Ejecutados 500 1.500 2.650 3.800
METAS PARA EL ESTADQ DE LA RED DE (;ARRE.TERAS
o ; '::_:jnt\odelared)
IRI 03/97 12/98 1 2/99 12/00 12/01
Red federal permanente
Estado mal (IRI>5) 12 10 7 4 2
Estado bueno (IRI<3) 34 40 44 46 49
Red a ser estadualizada
Estado mal (IRI>5) 20 17 12 7 4
Estado bueno (IRI<3) 36 36 41 42 44
POR CIENTO DE LA RED g;q  DEFLEXIONES Y GRIETAS mr—‘éaioneé A LOS VALORES INDICADOS
s
Deflexiones 12/01
< mm
Federal permanente
Red a ser estadualizada
Grietas (extension inferior al ___ %)
Federal permanente
Red a ser estadualizada
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Calendario Detallado de Licitaciones y Concursos

Fuente Monto Tipo Nimero Avisos
GRUPOS DE LICITACIONES Y CONCURSOS de Total de de en
Fondos {US$x1000) Licitacién contratos Trim.JAfo
CONTRATOS DE CONSULTORIA
- Estudios y Proyectos
Ter. grupo {1.200 km) Local 4200 Concurso Local varios Ivi97
2do. grupo (1.100 km) Local 3.800] Concurso Local varios 11/98
- Supervision de Obras
1er. grupo (1.200 km} BID/Local 4,500 JConcurso Internac. varios vj97
2do. grupo {1.400 km) BiDj/Local 5.400 JConcurso Internac. varios 111198
Jer. grupo { 600 km) BiD/Local 2.200 JConcurso Internac. varios I[F: 1]
0BRAS CIVILES
- Obras de rehabilitacidn de carreteras BiD/Local
{er. grupo {1.200 km) BID/Local 108.700 ﬂLicilacién Internac. varios V197
2do. grupo {1.400 km} BiD/Local 126.800 [Licitacién internac. varios 11/98
3er. grupo ( 600 km} BID/Local 52.800 |Licitacién Internac. varios 11I/99
- Mejoramiento de puestos de control de paso BID/Local 8.000] Licitacién Local varios /98
FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL
- Entrenamiento BiD/Local 2.000 | Contratos individ. a definir /97
- Asistencia Técnica
Ingenierfa vial BID 300] Concurso Local varios /97
Seguridad de transito BID 750| Concurso Local dos V197
Auwditoria técnica de obras viales BID 200] Convenio Local dos Iv/98
Medio ambiente BID 2.850 | Concurso Internac. cuatro via7
Sistema de gerancia de pavimentos (SGP) BID 3.300 | Concurso Internac. varios V197
Sistema de gerencia de puentes (SGO) BID 1.360 | Concurso Internac. une vj97
Administracién del mantenimiento vial (SAM) BID 1.200 | Concurso Internac. uno /98
ADQUISICION DE EQUIPOS
- Equipos de laboratorio BID 400 | Licitacién Internac. varios 1198
- Equipos para control de peso BID 7.000] Licitacion Internac. varios /88
- Otros equipos BID 100 Licitacion Local. varios 1198
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PROYECTO DE RESOLUCION

BRASIL. PRESTAMO OC-BR LA REPUBLICA FEDERATIVA DEL BRASIL
{(Programa de Rehabilitacién y Descentralizacién
de Carreteras Federales - Etapa I)

El Directorio Ejecutivo

RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco o al representante que &l designe, para que en
nombre y representacién del Bancc proceda a formalizar el contrato o contratos
gue sean necesarios con la Repiiblica Federativa del Brasil, como Prestatario,
para otorgarle un préstamo destinado a cooperar en el financiamiento de un
Programa de Rehabilitaciémn y Descentralizacién de Carreteras Federales Etapa I.
Dicho financiamiento seri por una suma de hasta trescientos millones de délares
(US$300.000.000) de los Estados Unidos de América de la Facilidad Unimonetaria
de los recursos del Capital Ordinario del Banco, y se sujetard a los "Plazos y
Condiciones Financieras" y a las "Condiciones Contractuales Especiales" del
Resumen Ejecutivo de la Propuesta de Préstamo.





