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URUGUAY
PROGRAMA VIAL DE LA CVU

(UR-L1022)
RESUMEN DEL PROYECTO
TERMINOS Y CONDICIONES FINANCIERAS

Prestatario: Corporacién Nacional para el Desarrollo Plazo de amortizacin: 12 afios
(CND)
Garante: Reptiblica Oriental del Uruguay Periodo de Gracia 5 afios
Organismo Ejecutor: Corporacién Vial del Uruguay Periodo de S afios
(CVL) Desembolso:

Tasa de interés: Ajustable
IDB (OC) US$100.000.000 — —

Inspeccién y Vigilancia *
Local US$ 25.000.000 Comisién de Crédito *

Moneda: Doélares estadounidenses de
Total US$125.000.000 la Facilidad Unimonetaria

ESQUEMA DEL PROYECTO

Objetivo y Descripcion del Programa:

El objetivo general del Programa es facilitar el transporte de carga y pasajeros en Uruguay a través de
mejoras en la calidad de la infraestructura vial en los corredores de la RNV entregados en concesién a
la CND. Asimismo se busca garantizar la sostenibilidad de las inversiones viales realizadas mediante
un efectivo y eficiente mantenimiento. Para lograr estos objetivos el Programa incluye la financiacién
de contratos de rehabilitacion y mantenimiento vial que hacen parte de las obras obligatorias
contractuales incluidas en la concesién de la CVU y a ejecutarse a partir del primer semestre de 2008.

Condiciones especiales al primer desembolso del Préstamo: Evidencia de la suscripciéon de un
convenio de ejecucion y transferencia de recursos entre CND y CVU.

Condicion previa al desembolso de los recursos de financiamiento luego del anticipo del 20%:
presentacion de evidencia al Banco de la contratacién de los servicios de consultoria de evaluacién
independiente de desempefio.

Condicion especial de ejecucion del Programa: El Organismo Ejecutor presentard al Banco, de
forma anual, evidencia de los resultados de las auditorias de los estados contables y una memoria de
su situacion institucional para evaluacion del Banco.

Excepciones a las politicas del Banco: N/A

El proyecto es coherente con la Estrategia de Pais: Si [x] No|[ ]

El proyecto califica como: SEQ[ ] PTI[ ] Sector[ ] Geogrifical | % Beneficiarios [ ]

* La tasa de interés, la comisién de crédito y la comisién de inspeccién y vigilancia que se mencionan en este documento se
establecen segtin lo dispuesto en el documento FN-568-3-Rev. El Directorio Ejecutivo puede modificarlas tomando en
consideracion los antecedentes existentes a la fecha, asi como la respectiva recomendacién del Departamento de Finanzas. En
ningun caso, la comisién de crédito podra superar el 0,75%, ni la comision de inspeccidn y vigilancia el 1%.
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I. DESCRIPCION Y MONITOREO DE RESULTADOS

Introduccion

El Gobierno de Uruguay (GDU) ha solicitado un préstamo de US$100 millones
orientado al financiamiento del programa de inversiones viales de la Corporacion
Vial del Uruguay (CVU). El prestatario de la operacion serd la Corporaciéon
Nacional para el Desarrollo (CND), el ejecutor la CVU y el Garante la Republica
Oriental del Uruguay.

Antecedentes, Problema y Justificacion

El sistema de transporte vial del Uruguay. El transporte vial atiende
practicamente la totalidad del transporte de pasajeros dentro del pais y el 90% del
transporte de carga. El sistema vial estd compuesto por aproximadamente
70.732km de los cuales 8.732km pertenecen a la red vial nacional (RVN)
administrada por la Direcciéon Nacional de Vialidad (DNV), bajo jurisdiccion del
Ministerio de Transportes y Obras Ptblicas (MTOP); y 62.000km son caminos
departamentales administrados por los 19 departamentos del pais. Con indices de
50 km de carreteras por cada km?, el pais posee la densidad vial més alta de Sur
América. Aproximadamente 7.743km de la red vial (11%) estd pavimentada y
equivale a 89% de la RVN. De la red pavimentada, s6lo el 39% cuenta con
pavimentos de tipo superior (hormigén u asfalto), siendo el restante 50%,
pavimentos de tipo medio (bituminosos o imprimacion reforzada). La mayor parte
de la RVN posee niveles relativamente bajos de trafico diario; 81% entre 0 a 1.200
vehiculos y s6lo 6% registra niveles superiores a 2.500 vehiculos. Sin embargo los
niveles de trafico han registrado un aumento del 4,2% anual en los dltimos afos.

Financiamiento. El financiamiento del sector vial ha dependido fuertemente de los
Planes Quinquenales de Inversion formulados por cada administracion, Yy
aprobados  por el
Congreso  Nacional,
aunque tal
dependencia ha
disminuido con la
creacion de la CVU en
2002. El proceso de b
inversion en la g 000
vialidad se vio
fuertemente afectado
por la recesion
econdmica que 2000
comienza sobre fines
de la década de 1990 y
hace crisis en 2002; el
gasto en inversion y
mantenimiento en
vialidad, que tuvo un pico histérico del orden de 120 millones en el afio 1999, cay6
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a menos de 50 millones anuales en 2002. Ante dicho panorama, la DNV priorizé
los gastos en mantenimiento de la red, destinando practicamente la totalidad del
presupuesto a dicha actividad, sin embargo, ain asi, muchos de los contratos de
mantenimiento con el sector privado no pudieron ser completados y se tuvieron
que reducir los estdndares del mantenimiento por administraciéon directa. Esto,
sumado a la paralizacién en las inversiones, tuvo un impacto directo sobre el
estado y patrimonio de la red vial, el cual se redujo de US$2,23 billones en 2000 a
US$2,16 billones en 2005. A partir de la creacion de la CVU en 2002, y
conjuntamente con la recuperacion de la crisis, el gasto en inversion y
mantenimiento aumenta sostenidamente hasta alcanzar los 110 millones en 2007.
Es de destacarse que dicho gasto se ha ido ejecutando en un porcentaje cada vez
mayor por la CVU en detrimento de la ejecucién realizada en el marco del
presupuesto publico por DNV, al tiempo que se mantiene la importancia relativa
del mantenimiento vial en el gasto total. Fruto de la recuperacion de la inversion y
el gasto en mantenimiento, el Patrimonio Vial no solo deja de caer, sino que estaria
recuperando en 2008 los guarismos del aiio 2000.

Sistemas de mantenimiento. Las obras de mantenimiento vial sobre la red vial se
llevan a cabo por una combinacién de sistemas que incluyen la administracion
directa en un 59% de la RVN, los contratos de mantenimiento rutinario por
resultados en un 16%, los contratos de rehabilitacion y mantenimiento por
resultados en un 6%, y las concesiones en un 19%. A pesar de que aun predomina
el mantenimiento por administracion directa, el mantenimiento del resto de la red
ha sido contratado o concesionado por resultados.

Los contratos de concesion. E1 MTOP inicié el proceso de concesiones en la
RVN desde 1994, particularmente en los corredores con mayores niveles de trafico
y entre los cuales se destaca la Ruta Interbalnearia entre Montevideo y Punta del
Este. En 2001, el MTOP cre6 la figura de la Megaconcesion, bajo la cual se
excluy6 una porcion sustancial de la RVN del control de la DNV, asignando su
operacion, mejoramiento y mantenimiento, a una entidad auténoma, financiada por
instrumentos comerciales. La Megaconcesion fue otorgada a la Corporacion
Nacional para el Desarrollo del Uruguay (CND) en 2001, autorizdndola a crear una
empresa para la ejecucién del contrato, dando origen a la Corporacién Vial del
Uruguay (CVU) en octubre del mismo afio.

La Corporaciéon Vial del Uruguay. La CVU es una sociedad que opera en la
orbita del derecho privado, siendo su capital accionario propiedad de la CND. Por
su parte, la CND es una entidad publica que opera en la 6rbita del derecho privado,
y cuya propiedad es 98% del GdeU y 2% del Banco de la Republica Oriental del
Uruguay. En 2002 se le otorgdé a CND por 15 afios la concesion para el
mejoramiento, mantenimiento y operacion de 1.300km de la RVN (mds de la mitad
de la red vial primaria, incluyendo tramos de las Rutas 1, 2, 3,5,8,9 Y 11,y a
partir de enero de 2008, la Ruta Inter-balnearia; se le asignaron como recursos, el
producido de 9 puestos de peajes y un subsidio anual de aproximadamente 15
millones de délares anuales. En 2005 el MTOP y la CVU renegociaron el contrato
de concesién, ampliando la extensiéon de la red concesionada a 1600km,
aumentando el nimero de peajes asignados, y extendiendo la duracién de la
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concesion a 18 afios. En julio de 2008 el MTOP y la CVU realizan una nueva
renegociacion del contrato, aumentando el subsidio anual a 25 millones y
amplidndose el alcance de la concesion.

Las principales fuentes de ingresos de la CVU son: (i) el subsidio del concedente
(incorporado al presupuesto de la DNV) de 25 millones anuales'; (ii) ingresos por
peajes (contraprestacion de los usuarios) estimados en US$32 millones anuales a
partir de 2008; y (ii1) los ingresos por la explotacion de servicios conexos a la
concesion. Adicionalmente, la CVU cuenta con el financiamiento de la
Corporacion Andina de Fomento (CAF), por un total de US$70 millones y se
encuentra en un proceso de emision de Obligaciones Negociables, con un
fideicomiso en garantia alimentado por los ingresos de los peajes, por un monto de
hasta US$100 millones.

Los primeros afios de funcionamiento de la Concesion estuvieron marcados por los
efectos de la crisis econdmica que afect6 al pais, a pesar de lo cual se realizaron
importantes inversiones por mas de US$80 millones, rehabilitando mas de 340km
de vias y puentes y brindando mantenimiento a mds de 995km. En la actualidad, la
CVU posee un Programa de Inversiones y Mantenimiento de aproximadamente
US$800 millones ejecutables durante el plazo de la concesion.

La CVU se ha comprometido contractualmente a realizar una serie de obras
obligatorias y a garantizar un cierto nivel de servicio sobre la red concesionada. La
responsabilidad de la CVU sobre dicha red abarca desde la gestiéon técnica y
administrativa de la concesion, hasta la construccién, el mantenimiento por niveles
de servicio, la operacion y explotaciéon de obras publicas de infraestructura. La
DNV brinda asistencia técnica a la CVU en mudltiples aspectos vinculados al
funcionamiento de la concesion, dentro de los que cabe destacar la direccion
técnica de las obras y la elaboracién de los proyectos constructivos. A través de
este mecanismo, el MTOP se hace cargo de parte de los costos totales que implica
el desarrollo de las obras. Sin embargo y sin perjuicio del compromiso del
Concesionario en cuanto a obras obligatorias y niveles de servicio, el cumplimiento
del contrato de concesién por parte del Concesionario queda determinado por
haberse alcanzado un cierto nivel de gasto en obras, mantenimientos y servicios.
Por lo tanto, el concesionario debe asegurar un flujo fijo de gastos anuales para dar
cumplimiento al contrato.

Estrategia del Pais en el sector. El GDU ha priorizado la recuperacién de la
inversién publica como una herramienta esencial para contribuir al crecimiento
sostenido del pais, con equidad y desarrollo social. El MTOP tiene la
responsabilidad de promover e impulsar la inversion y gestion de la infraestructura
vial del pais, no solo para el mejoramiento y mantenimiento de la RVN a cargo de
la DNV, pero también atendiendo la red secundaria e impulsando mejoras en la red
de caminos rurales. Durante el 2008, el GdU prevé alcanzar en el sector vial

La renegociacién del contrato de concesién de julio del 2008 ampli6 el subsidio a U$25 millones
anuales, esta renegociacién actualmente estd siendo evaluada por el Tribunal de Cuentas de la Nacion.
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niveles de inversion superiores a los de 1998 (mas de US$106 millones anuales), 1o
que permitird generar 3.000 nuevos puestos de trabajo.

En su estrategia para el sector transporte, el GDU ha priorizado las inversiones en
infraestructura y mantenimiento vial, pero cuenta con restricciones presupuestales
en los préximos afos para ejecutar obras nuevas y de rehabilitacion. El Plan
Quinquenal 2006-2009 establecié un tope a los gastos de inversion del orden del
50% de las asignaciones presupuestales anuales, asi, en el 2006, el cupo
presupuestal para el MTOP fue de US$100 millones, de los cuales US$66 millones
fueron para la DNV. Este monto permitié a la DNV cubrir tnicamente sus gastos
de administraciéon, obras comprometidas, contratos de mantenimiento y el
programa de seguridad vial, dejando practicamente sin presupuesto la ejecucién de
obras nuevas. Esta situacion se repitié durante el 2007, y ha comenzado a revertirse
recién en 2008.

En el contexto de restricciones presupuestarias que enfrenta la DNV, y para atender
y dar continuidad al plan de obras previsto, el GDU decidié ampliar el contrato de
concesion de la CVU, el cual esta exento de restricciones fiscales existentes en el
sector publico. Un aspecto importante de la estrategia del GDU, y que se destaca
en los lineamientos de la concesion de la CVU, consiste en garantizar la
sostenibilidad de las inversiones en el sector, procurando realizar intervenciones
que permitan mantener un estado de conservacion adecuado de la red, evitando un
mayor deterioro en los niveles de servicio, y buscando que no se incrementen los
costos de operacidon para el usuario. Sin embargo, el programa de inversiones
previsto en el contrato de concesion supone un monto importante de obras en los
primeros afos, estando una parte de estas desfinanciadas. La CVU ha venido
financiando su programa de inversiones a través de financiamiento con
multilaterales (2 créditos CAF de US$75 millones en total, sustituidos por una
operacion de 70 millones) y con una emisién de obligaciones negociables (US$30
millones)”. El Programa propuesto pretende proveer la financiacién adicional que
requiere la CVU para cumplir con su programa de inversiones de infraestructura
vial en el marco de la concesiéon. En este sentido, una de las principales
justificaciones de la operaciéon propuesta es contribuir a la preservacion y
recuperacién del importante patrimonio vial con que cuenta el pais.

Justificacion de la participacion del Banco. El GDU ha venido implementando,
con el apoyo del Banco, proyectos orientados a mejorar las condiciones de
competitividad de la economia con inversiones orientadas a mejorar las
condiciones de la red vial. Esta participacion ha permitido suplir los recursos
faltantes para el desarrollo de infraestructura, ampliando la capacidad y
fortaleciendo la capacidad institucional de la DNV. La participacién del Banco
permitird adelantar la agenda del pais orientada a preservar y mantener el
patrimonio vial existente buscando reducir los costos administrativos asociados con

Dos series por US$7.5 millones cada una, ambas a Libor + 1.5%, una tercera serie por 180 millones
pesos y cuarta serie por 160 millones de pesos (equivalentes a US$7.5 millones cada una) a tasa fija de
4.5%. Los 30 millones corresponden a los dos primeros tramos de un Programa de Emisiones de 100
millones. Las emisiones han recibido una calificacién de Fitch de AA (uy).
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las frecuentes 6rdenes de cambio y seguimiento de contratos; fomentar una mayor
innovaciéon y mejor asignacion del riesgo al transferir al sector privado mayor
responsabilidad en los contratos por resultados; y mejorar los estidndares de
servicio beneficiando directamente al usuario final de los servicios de
infraestructura vial. La participacion del Banco generara las condiciones necesarias
para el fortalecimiento de la capacidad y de incentivos necesarios para el
mantenimiento permanente del patrimonio vial.

Estrategia de Pais. El Programa propuesto es consistente con la Estrategia de Pais
del Banco con Uruguay (EPBU) para el periodo 2005-2009 (GN-2398-2), la cual
tiene como objetivo contribuir a lograr un crecimiento sostenido que permita
revertir el deterioro provocado por la recesion y crisis de principios de la década
del 2000, y que genere las condiciones para una mejora perdurable del nivel de
vida de la poblacién. De acuerdo con la EPBU, el Banco prestard apoyo técnico y
financiero en tres dreas estratégicas: (i) la mejora de la gestién publica y el
afianzamiento de la sostenibilidad fiscal; (ii) la mejora de la competitividad y la
profundizacién de la insercion internacional para lograr un crecimiento sostenido;
y (ii1) la disminucion de la pobreza e inclusion social como pilar del crecimiento
sostenible. El Programa propuesto se encuadra bajo la segunda drea estratégica
definida por la EPBU, la cual incluye al transporte vial como un pilar clave dentro
del desarrollo de infraestructura de apoyo a la competitividad. En particular, el
Programa propuesto contribuird directamente a la mejora de la infraestructura vial
del pais, reduciendo los costos y mejorando la eficiencia del transporte de carga y
pasajeros, asi como contribuyendo a mejorar la competitividad del pais.

Experiencia en el sector. El Banco ha apoyado activamente al sector transporte en
el pais a través de: (i) el Programa de Corredores de Integracion (1022/0C-UR,
aprobado en 1997 con un finamiento de US$ 123 millones), el cual financi6 la
rehabilitaciéon de aproximadamente 530km de caminos troncales y el ensanche o
reconstruccion de 27 puentes, excediendo las metas fisicas propuestas en cuanto a
kilémetros de carreteras rehabilitados obteniendo resultados altamente
satisfactorios y cumpliendo con el objetivo propuesto de reducir costos de
transporte en los principales corredores de integracién del Uruguay; y (ii) el
Programa de Infraestructura Vial (1582/0OC-UR, aprobado en 2004, y con el cual
se financiardin US$ 77 millones). El 1582/OC-UR fue reformulado en 2006
priorizando actividades de mantenimiento y actualmente se encuentra en ejecucion.

Apoyo de otras entidades multilaterales. E1 Banco Mundial (BM) también ha
brindado un activo apoyo al sector vial del pais, principalmente a través de dos
préstamos (BIRF 3021-UR por US$80,8 millones aprobado en 1989 y BIRF 4395-
UR por US$64,5 millones aprobado en 1998). Con el Programa de Mantenimiento
de la Infraestructura de Transporte y Acceso Rural (BIRF 7303-UR por US$70
millones aprobado en 2005), el pais se propone extender el uso de contratos
CREMA sobre 981 km de la RVN. Por otra parte, la CAF ha brindado apoyo al
sector por medio de dos préstamos de US$25 y 50 millones aprobados en 2002 y
2005 respectivamente, que fueran precancelados y sustituidos en 2007 por una
unica operaciéon de 70 millones, todos ellos destinados a financiar parte de las
inversiones contempladas bajo el contrato de concesion de la CVU.
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Objetivo, Componentes y Costos

1. Objetivo

El objetivo general del Programa es facilitar el transporte de carga y pasajeros en
Uruguay a través de mejoras en la calidad de la infraestructura vial en los
corredores de la RNV entregados en concesion a la CVU. Asimismo se busca
garantizar la sostenibilidad de las inversiones viales realizadas mediante un
efectivo y eficiente mantenimiento. Para lograr estos objetivos el Programa incluye
la financiacion de contratos de rehabilitacién y mantenimiento vial que hacen parte
de las obras obligatorias contractuales incluidas en la concesiéon de la CVU y a
ejecutarse a partir del primer semestre de 2008.

Como resultado, se espera contribuir a mejorar la calidad de la infraestructura vial
en los principales corredores de la RNV, garantizar que esta infraestructura brinde
un nivel de servicio adecuado a los usuarios a través del tiempo y preservar el valor
del patrimonio vial del pais. Estos resultados contribuirdn a reducir los costos de
transporte de los usuarios y resultaran en menores costos de mantenimiento futuro.

2. Modalidad del Préstamo

El Banco ha acordado con el pais utilizar la modalidad de Préstamo en Funcién de
Resultados (PDL, Performance Driven Loan). Esta modalidad busca enfatizar la
obtencién de los objetivos del Programa ademds de brindar el tradicional apoyo
financiero a las inversiones. En el caso de un PDL, los desembolsos se producen
como resultado del logro de ciertas metas especificas directamente relacionadas
con los objetivos del programa.

Considerando la naturaleza de la operacion propuesta, este instrumento presenta las
siguientes ventajas: (i) los desembolsos se encuentran sujetos al cumplimiento de
los objetivos del Programa, generando incentivos que permiten focalizar los
esfuerzos técnicos y financieros en el logro de dichos objetivos, mds que en los
insumos o en la discusién de las politicas aplicadas para lograrlos; (ii) el
instrumento permite financiar, ademds de todos los gastos elegibles bajo un
préstamo de inversion tradicional, gastos recurrentes siempre y cuando sean
considerados necesarios para cumplir con los objetivos del Programa y exista una
garantia de sostenibilidad de la inversion, en este caso, mantenimiento vial; (iii) los
objetivos del Programa se adaptan a las nuevas modalidades de contratacién (por
niveles de servicio) siendo implementadas por la CVU vy coinciden con los
compromisos contractuales de la concesion MTOP-CND. Este tipo de instrumento
(GN 2462) facilitard a la CVU adelantar la ejecucion de sus planes de inversion
dentro del marco de una gestion por resultados.

3. Componentes

El Programa comprenderd dos componentes principales, uno destinado a las obras
y mantenimiento vial, y un segundo componente destinado al fortalecimiento
institucional de la CVU.
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Componente 1. Obras y mantenimiento (US$110 millones). El primer
componente financiard obras de rehabilitaciéon y contratos a largo plazo de
mantenimiento vial para la red concesionada que se encuentran dentro del Plan de
Inversiones de la CVU.

Para poder ser incluidas dentro del financiamiento las obras y contratos deberdn
cumplir con los siguientes criterios de elegibilidad: (i) estar localizadas dentro de la
red vial concesionada, de acuerdo con lo establecido en la cldusula 3.1 del Anexo I
del contrato de concesion (del 30 de julio de 2008); (ii) tener como objetivo la
preservacion del patrimonio vial existente, pudiendo abarcar otras obras
complementarias tendientes a rehabilitar o realizar pequefias mejoras a la
infraestructura existente, pero excluyendo obras mayores que impliquen la
ampliacién o la mejora sustancial de la capacidad de la red vial en concesion; (iii)
ser socio-ambientalmente sostenibles; (iv) ser rentables econdmicamente
(TIR>12%); y (v) contar con la certificacion de la CVU respecto a la
disponibilidad de fondos de contrapartida asociados.

Cuadro I. 1 Contratos de Mantenimiento por Resultados

Ruta Descripcion

Estado Inicio

. . .’ Monto
contratacion ejecucion

Mantenimiento por Niveles de Servicio y Obras de

11 rehabilitacion en Ruta 11 tramo: Atlantida(167k000) - Contratado Sep-07 10,948,310
Planta Urbana de Ecilda Paullier(12k700)
Mantenimiento por Niveles de Servicio y Obras de
9 rehabilitacion en Ruta 9 tramo: Ruta Interbalnearia Contratado Sep-07 8,168,775
(105k650) - Ciudad de Rocha (210k000)
Mantenimiento por Niveles de Servicio y Obras de
1 rehabilitacion en Ruta 1 tramo: Anillo Colector de los Contratado Mar-08 15,339,545
Accesos a Montevideo - By Pass Libertad (Ruta 45)
1 Rehabilitaci()n y Maqteninﬂento de Ruta 1 entre Ruta 45 Contratado Jan-08 21,641,346
y la Ciudad de Colonia
Mantenimiento por Niveles de Servicio de Ruta 2,
2 Tramo: Cardona (182k400) - Puente Internacional Gral. Contratado Feb-08 5,841,002
San Martin (308k500)
3 | Cont. de mantenimiento R. 3 (2a. Tanda) Licitacion en Jan-09 12,325,934
preparaciéon (estimado)
. Licitacién en an—09
5 Cont. de mantenimiento R. 5 (2a. Tanda) .. (estimado) 12,590,169
preparacion
8 | Cont. de mantenimiento R. 8 (2a. Tanda) Licitacion en Jan-09 9,037,600
preparaciéon (estimado)
Mantenimiento por niveles de servicio y obras de
LB rehabilitacion en Ruta Interbalnearia, Ruta 9 Tramo: Licitado Nov-08 14,107,320

Ruta 8 (65k100) - Ruta 99 (92k850) y Ruta 101 Tramo:
Aeropuerto (18k700) - Ruta Interbalnearia (21k300)

1.24

Montos en ddlares con Leyes Sociales y sin impuestos

Se han identificado preliminarmente nueve contratos de obras y mantenimiento por
niveles de servicio (cuadro I.1) dentro del Plan de Inversiones de la CVU que
cumplen con estos criterios y podrian ser financiados por el Programa. Dichos
contratos se caracterizan por ser: (i) contratos por resultado, implicando que no
sOlo se contrata el mantenimiento sino que también se le encarga al contratista la
gestion de ese mantenimiento, encomendédndole definir cudles deben ser las obras
necesarias para lograr los niveles de servicio contratados; y (ii) se atiende
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integralmente toda la infraestructura vial, exigiendo niveles de servicio para todos
los elementos que constituyen las carreteras, incluyendo calzada, banquinas, obras
de arte, faja publica, seguridad vial e iluminacién.

Componente 2: Fortalecimiento Institucional (US$250.000). Este componente
financiard actividades relacionados con la implantacién de un sistema de gestion
empresarial que permita integrar una base de informacion financiera y operativa. El
sistema permitird mejorar la planificacion financiera, facilitar las aprobaciones de
avances de obras y automatizar la gestion de autorizaciones y de pagos. El
componente financiard la adquisicién e implementacion del sistema.

Componente 3: Consultoria de evaluacion de desempeiio (US$1 millén). Este
componente incluye actividades relacionadas con la evaluaciéon independiente de
desempefio para verificar el cumplimiento de las metas asociadas a los resultados
del Programa.

4. Costos

El costo total del Programa serd de US$125 millones, de los cuales US$100
millones (80%) seran financiados por el Banco. Los restantes US$25 millones
(20%) seran aportados por la contraparte local. La desagregaciéon de los recursos,
por componente y aporte, se presenta a continuacion.

CUADRO II-2 COSTOS Y FINANCIAMIENTO (MILES DE US$)

Descripcién BID Contrapartida Total %
1. Costos Directos
1.1 Componente I: Obras y Contratos de

Mantenimiento Vial 99.000 11.000 110.000 88,0%
1.2 Componente II: Fortalecimiento
institucional 0 250 250 0.2%
1.3 ((;omponcinte III: Evaluacién de 1.000 0 1000 0.8%
esempeiio
2. Imprevistos
2.1 Contingencias y escalamiento de obras 0 13.750 13.750 11,0%
3. Costos Financieros
3.1 Comisién de Crédito - - - 0,0%
3.2 Intereses - - - 0,0%
3.3 Inspeccién y Vigilancia - - - 0,0%
TOTAL PROGRAMA 100.000 25.000 125.000 100%
80% 20% 100%

% Participacion

Matriz de Resultados e Indicadores Principales (seguimiento del PPMR)

Este programa de inversiones tiene como propdsito apoyar la mejora de la calidad
de la infraestructura de la red vial nacional entregada en concesién a la CVU,
garantizando la sostenibilidad de las inversiones realizadas mediante un efectivo y
eficiente mantenimiento. Para lograr este objetivo el Programa busca orientar
recursos hacia contratos de mantenimiento por niveles de servicio como forma de
enfatizar en el logro de resultados mensurables en materia del estado de
conservacion de la red vial involucrada. En este contexto se han concebido una
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serie de indicadores que ponen énfasis en la cobertura de la red con una gestion del
mantenimiento por niveles de servicio y en los resultados obtenidos en relacion al
mantenimiento de la red. Dichos indicadores incluyen:

a.

Indicador de cobertura del mantenimiento (IC). Este indicador cuantifica la
extension de la red que cuenta con una gestion de mantenimiento contratada
por resultados y se define como el promedio ponderado, en la longitud y los
elementos de la infraestructura (calzada, banquinas, seguridad vial, obras de
arte y faja de via), sujetos a mantenimiento contratado por niveles de servicio.
Actualmente este indicador asume valores del orden de 45%, se espera que al
finalizar el Programa se alcancen valores del 90%.

Valor del patrimonio vial ponderado (PVA/PVM). El patrimonio vial
(PVA) es el valor econémico de construir la infraestructura vial existente en su
estado actual. También se definen los conceptos de patrimonio vial minimo
como el valor de la infraestructura en su peor estado admisible, el patrimonio
vial maximo como el valor de la infraestructura totalmente nueva y el
patrimonio vial medio (PVM) como el promedio del patrimonio vial minimo y
maximo. Estudios realizados por la CEPAL establecen que los costos globales
del transporte (costo de mantenimiento de la infraestructura mas costos de
operacion de los vehiculos) se hacen minimos cuando el patrimonio vial se
encuentra levemente por encima del patrimonio vial medio. Como resultado de
una politica vial exitosa en Uruguay, el cociente entre el valor del patrimonio
vial y el patrimonio vial medio ha fluctuado para la RVN durante los dltimos
10 afios entre 97 y 103%. El objetivo del Programa es que este valor se
mantenga por arriba del 100%.

Nivel de servicio (NS). El nivel de servicio de la red vial concesionada,
previsto en el propio contrato de la concesidn, es un indicador del estado que
pondera el estado de conservacion de los distintos elementos que integran la
carretera (calzada, banquinas, obras de arte, faja publica, seguridad vial e
iluminacién). Al iniciarse la concesion este valor alcanzaba sélo el 60%.

Los principales resultados especificos que se espera obtener a través de la
implementacion del Programa se resumen a continuacion y se detallan en mayor
profundidad en la Matriz de Resultados del Anexo 1.

RESULTADO ESPERADO INDICADOR META FINAL

Mejora de la cobertura del

Indice de Cobertura

mantenimiento por niveles de >90%

servicio

ac

Valor del patrimonio vial a nivel | Patrimonio vial actual/ Patrimonio vial medio
Optimo para minimizar costo (PVA/PVM)

>100%

Nivel de Servicio

Nivel de servicio de la red vial > 90%

(NS)
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II. ESTRUCTURA DE FINANCIAMIENTO Y PRINCIPALES RIESGOS
Instrumento de Financiacion y Condiciones Contractuales

La operacién se ejecutard bajo la modalidad de Préstamo en Funcién de Resultados
(1.19) con un plazo de desembolsos de cinco afios.

El plazo de amortizacién de la operacion serd de 12 anos. Este plazo se debe a dos
motivos: (i) este plazo coincide con la vigencia del contrato de concesion de la CND
con el MOPT permitiendo que la totalidad del préstamo sea repagado por la CVU
(13.5); y (ii) dada la naturaleza de las inversiones a realizarse (rehabilitacién menor y
mantenimiento vial), la vida util de las mismas se aproxima a este plazo.

Los desembolsos estardn condicionados al cumplimiento de las metas preestablecidas,
y a la verificacion por parte del Banco de los gastos incurridos por el prestatario para
lograr dichas metas. La verificacion del cumplimiento de metas y de gastos incurridos
serda llevada a cabo por un consultor independiente. Serd condiciéon previa al
desembolso de los recursos de financiamiento luego del anticipo del 20%, la
presentacion de evidencia al Banco de la contratacion de estos servicios de
consultorfa.

Se ha acordado con el Ejecutor los indicadores, la linea de base y las metas de la
Matriz de Resultados, los cuales se encuentran consolidados en un informe técnico
detallado (ver archivos técnicos). En dicho informe se describe en detalle la
metodologia y la informacién de base a utilizarse para la medicién de los indicadores.
Los principales indicadores elegidos, patrimonio vial e indice de cobertura, son
indicadores cominmente utilizados en el disefio y evaluacion de proyectos viales, de
medicién sencilla y la informacién de base necesaria para su medicion es
regularmente recolectada por el la DNV y otros organismos gubernamentales.

El flujo de desembolsos en funcién del logro de las metas establecidas ({1.29), se
presentan en la tabla a continuacion:

Cuadro 2. 1 Cuadro de Indicadores y Desembolsos

TA

DESEMBOLSOS
PLAZO INDICADOR / META % US$ (MILLONES)
D bolso(*) |Ac lad

Anticipo Solicitud de anticipo 20 20 20

Cuando se cumpla la meta | IC> 60% , PVA/PVM > 100% , NS > 90% (20 16 36

Cuando se cumpla lameta | IC> 70% , PVA/PVM > 100% , NS > 90% (20 16 52

Cuando se cumpla la meta | IC> 80% , PVA/PVM > 100% , NS > 90% (20 16 68

Cuando se cumpla lameta | IC> 90% , PVA/PVM > 100% , NS > 90% (20 16 84

Al afio de la Meta 4 PVA/PVM >100% , NS > 90% 15 12 96

QN[N [ WD | s

A los 2 afios de la Meta 5 PVA /PVM >100% , NS > 90% 5 4 100

* Los desembolsos de las metas 1 a 6 incluyen una disminucién del 20% como amortizacién del anticipo
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Riesgos Ambientales y Sociales y Medidas de Mitigacion

Teniendo en cuenta la Politica de Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardas
(OP-703), la naturaleza y objetivos del Programa y sus impactos y riesgos ambientales
y socioculturales, esta operacion fue clasificada como Categoria “B”. Ninguna de las
actividades y obras del Programa requieren de Autorizaciéon Ambiental Previa segtin
la legislacién ambiental de Uruguay.

El Programa propuesto tendra impactos positivos, tanto en términos econdmicos como
sociales y ambientales, con la mejora inicial y el mantenimiento de las condiciones de
la superficie de rodadura que conservarédn el patrimonio vial del pais, disminuirdn los
costos de transporte y tiempos de viaje no solamente para el transporte de cargas pero
también para el transporte de pasajeros.

Las obras y servicios a ser ejecutados bajo el préstamo serdn: (i) mantenimiento
extraordinario o rehabilitacién, que consiste en la puesta a punto de la capa de
rodadura®. Como la red vial se encuentra en su mayoria en estado regular o bueno, los
servicios de rehabilitacion, que serian realizados en el inicio de los trabajos, estarian
restringidos a los segmentos dénde se les necesitan. Dichos servicios no generan
nuevos terraplenes o desmontes, ni adquisicibon de nuevos terrenos; 'y
(i1) mantenimiento rutinario que consiste en realizar trabajos de rutina o periddicos
para mantener la carretera en buenas condiciones de servicio®.

Todas las obras son muy sencillas y tradicionales desde el punto de vista de ingenieria
vial, ejecutadas asimismo en terrenos con una topografia casi toda plana. Los
potenciales impactos negativos serdn de pequefia magnitud y las medidas para su
prevencion y mitigacion son conocidas por las contratistas. Aun asi, todas las obras
viales de la DNV y la CVU siguen los procedimientos y especificaciones técnicas y
ambientales contenidas el Manual Ambiental para Obras y Actividades del Sector
Vial (MAOASV) de la DNV, las cuales fueron revisadas y consideradas adecuadas
por el equipo de proyecto. Las Especificaciones Ambientales Generales (EAG),
contenidas en la segunda parte del manual, se consideran parte integral de todos los
contratos que se rigen por el documento denominado "Pliego de Condiciones
Generales (PCG) de la DNV. Asimismo, las obras contarin con un Sistema de
Seguimiento y Control Ambiental que se aplicard a todos los contratos firmados por la
CVU, que ha contratado una consultoria externa para desarrollar el sistema e
instrumentar su aplicacion mediante la realizacion de auditorias periddicas,
independientes de las realizadas por la DNV.

Las obras serdn ejecutadas dentro del derecho de via actual, por lo que no se espera
afectar predios ni viviendas, ni dreas ambientales o socialmente sensibles, ni dreas
indigenas. Para un eventual caso de afectacion de viviendas de poblaciones de bajos

refuerzo del pavimento, como recapados, recargos y tratamientos; mejoramiento de las condiciones de
drenaje, lo que conlleva tareas como regularizacién de faja y taludes; limpieza de alcantarillas y sus
zanjeados, cunetas longitudinales, etc; reparaciéon y mantenimiento de puentes, como el sellado de fisuras,
reparacion de juntas, cambio de apoyos, etc.

limpieza de alcantarillas y cunetas, corte de pasto, y otros trabajos menores de reparacién y mantenimiento.



2.11

2.12

2.13

2.14

- 13-

recursos se aplicardn las medidas de mitigacion adecuadas, basadas en la OP-710 del
Banco.

La CVU presenta la capacidad adecuada para garantizar la implementacion sostenible
del Programa y la DNV presenta la capacidad necesaria para supervisar las obras del
punto de vista ambiental. Cada obra tiene un Director de Obras que hace cumplir de
manera adecuada todo lo relacionado al proyecto, incluyendo el rublo ambiental, que
por la legislacion del pais tiene como valor minimo el 3% del valor total de cada obra.
Las comunicaciones al publico sobre las obras son obligacién de las contratistas y
constan del MAOASV. Todas esas informaciones son presentadas en mayores
detalles en el IGAS anexo a este POD.

Riesgo Fiduciario

El 4rea de gestion administrativa y financiera, incluyendo la gestién de los proyectos,
cuenta con diez funcionarios. La actividad principal de obras la contrata con empresas
especializadas, contando con un equipo técnico para la gestion de los procesos de
contratacién y contralor de la ejecucion de las obras. La direccién de obras y
mantenimiento, y la elaboracion de proyectos constructivos, la realiza la DNV como
parte de un convenio de asistencia técnica que firmaron ambas entidades. En este
contexto, el Sistema de Evaluacion de Capacidad Institucional (SECI) del Banco
evalud el riesgo fiduciario de la CVU en el contexto de ejecucion del Programa
determinando que la CVU muestra una capacidad institucional satisfactoria. Los
balances anuales de la CVU son auditados por una firma de auditores independientes
y los resultados son puestos a disposicion del publico a través de su publicacién en el
website de la CVU. Para dar seguimiento al desarrollo institucional de la CVU y
monitorear su estado financiero, serd condiciéon especial de ejecucion del Programa
la presentacion anual de los resultados de las auditorias de los estados contables
y de una memoria de su situacion institucional para evaluacion del Banco.

Otros Temas y Riesgos

Factibilidad economica. El Programa financiado abarca fundamentalmente contratos
de rehabilitacion y mantenimiento (CREMA), y en menor medida obras de
rehabilitacion. Es bien sabido que el mantenimiento vial es una actividad
econdmicamente rentable, por lo que no se requirié evaluacién econémica de los
mismos; las obras de rehabilitacion o la parte de los contratos CREMA que
corresponda a rehabilitacion serdn evaluados previamente a su reconocimiento como
gasto en el PDL, en la medida que la CVU solicite su consideraciéon dentro de los
gastos que contribuyeron al cumplimiento de los objetivos.

En cuanto a las obras de rehabilitaciéon, a modo de muestra se analizaron algunas
obras previstas en el plan de inversiones para los proximos afios y sobre las cuales se
contaba con suficiente informacién general, estimacion del presupuesto y evaluacion
econdmica como para evaluar su potencial elegibilidad. Este andlisis mostré que todas
la obras cumplen con los criterios de elegibilidad establecidos mostrando tasas
internas de retorno que varian de 17 a 53%.
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Situacion financiera de la CVU. La CVU, como administrador de la Concesion,
muestra ser sostenible financieramente. Los recursos que la CVU tiene
comprometidos por parte del Gobierno en el contrato de concesion bajo la forma de
subsidio (25 millones anuales hasta 2020) sumados a la recaudacién de peajes (32
millones anuales) supera en 20 millones al gasto que la CVU estd comprometida
contractualmente a realizar en obras, mantenimiento, administracién, pago de
intereses y amortizacion de préstamos a lo largo de la concesion. Cabe destacar que en
caso de que se produzcan sobrecostos de obras u otros sobrecostos, estos no impactan
en la ecuacion financiera del concesionario ya que la obligacién contractual de CVU
se expresa en términos del gasto a realizar; tampoco tiene impacto financiero en CVU
las posibles divergencias de la recaudacion de peaje respecto de la estimada ni las
fluctuaciones en las tasas de interés, ya que el contrato de concesién establece
mecanismos por los cuales el GdeU compensa a CVU ante cambios en la recaudacién
en dolares o el costo del financiamiento.

III. PLAN DE IMPLEMENTACION Y ADMINISTRACION

Prestatario, organismo ejecutor y garante. El prestatario serd la CND y el
organismo ejecutor del Programa serd la CVU, sociedad anonima con estatutos que
establecen como tdnico objeto los establecidos en el contrato de concesién’. La
suscripcion de un convenio de ejecucion y transferencia de recursos entre CND y
CVU sera condicion al primer desembolso del Préstamo.

Esquema de Garantia. La Reptblica Oriental del Uruguay serd el garante de las
obligaciones derivadas del préstamo a ser suscrito entre el Prestatario y el Banco.

El prestatario. La CND es una persona juridica de derecho publico no estatal. En su
Ley de creacién, que data de 1985, se previd que estuviese integrada por
representantes del Estado y, en forma minoritaria, por accionistas privados, a pesar de
lo cual nunca se produjo la incorporaciéon de estos ultimos; sus accionistas son el
Gobierno de Uruguay a través del Ministerio de Economia y Finanzas (MEF) en un
98% y el Banco de la Reptblica (banco comercial publico) en un 2%. Los directores
de la CND son propuestos por el Poder Ejecutivo pero requieren de la aprobacion del
Congreso para su nombramiento.

Entre los cometidos de la CND cabe destacar: 1) colaborar en la creacion y
fortalecimiento de empresas, participando de su capital; ii) colaborar en la ejecuciéon
de politicas sectoriales a través de la promocién de la inversién en sectores
prioritarios; iii) desarrollo del mercado de capitales; y iv) promocién del desarrollo
cientifico y tecnolégico nacional. En los primeros afios de su existencia, la CND
fundamentalmente particip6 en el capital de de emprendimientos privados. La actual
administracién, en funciones desde 2005, no solo dejé de participar en nuevos
emprendimientos de riesgo sino que abandond la casi totalidad de aquellos en que se
encontraba. En su lugar, se priorizaron dos lineas estratégicas distintas: en primer

Estos incluyen actividades relacionadas con estudios, proyectos, construccién, mantenimiento, operacion,
explotacién y financiamiento de las obras publicas de infraestructura vial.
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lugar la promocién de Pymes a través de multiples mecanismos, y en segundo lugar,
en la articulacién de los sectores publico y privado en sectores de infraestructura,
expandiendo la primer experiencia desarrollada en este sentido que fue la CVU. El
abandono casi total de la participacion en capital de riesgo en empresas privadas,
sumado a una importante capitalizacion de la institucién por parte del Ministerio de
Economia y Finanzas, redundé en una mejora sustancial del perfil patrimonial de la
institucion.

La CVU, asi como otras empresas de propiedad de CND, han tomado endeudamiento
con garantia soberana generando un mecanismo por el cual CND toma el
endeudamiento al tiempo que se suscriben contratos espejo con sus empresas
controladas por el cual estas tltimas se comprometen a hacer frente a las obligaciones
emergentes de los prestamos pari passu con los compromisos asumidos por CND.
Este mecanismo genera un blindaje a CND en relaciéon a los préstamos asumidos.
Estos mismos contratos establecen que el receptor de los fondos es la empresa
controlada, lo mismo que la obligaciéon de hacer frente a las obligaciones. Este
mecanismo es el que se aplico en los préstamos de CAF a CND/CVU.

Esquema de ejecucion. La CVU sera el Organismo Ejecutor del Programa. Entre las
funciones especificas a ser desarrolladas por la CVU se encuentran: (i) la
planificacion de la ejecucion del préstamo y los planes operativos anuales (POA); (i1)
la preparacion y actualizacién de los planes de adquisiciones; (iii) la revision de las
bases de licitacion para la contratacion de servicios de consultoria, obras y bienes; (iv)
el acompafiamiento y monitoreo del avance de contratos de consultoria, obra y
adquisicion de bienes; (v) la preparacion y tramitacién de los pagos correspondientes;
(vi) la preparacion de estados financieros y solicitudes de desembolso; y (vii) el
monitoreo y la evaluacion de la ejecucion del Programa.

Adquisiciones. De acuerdo a las politicas del Banco para préstamos en funcion de
resultados (GN-2278-3), no aplica la politica de adquisiciones del Banco, sino las
normas y los lineamientos utilizados por el pais prestatario, siempre y cuando estos
cumplan con principios basicos de competencia, transparencia, publicidad y debido
proceso a los que adhiere el BID y sobre los cuales se funda su politica. Los
lineamientos referentes a la contratacion de obras y servicios por parte de la CVU, en
tanto concesionario, se encuentran estipulados en el contrato de concesion entre el
MTOP y el CND, en sus articulos 21 y 22, los cuales se alinean a los principios
referidos anteriormente.

Reembolso de gastos con cargo al financiamiento y reconocimiento de gastos
anteriores. De acuerdo a la Politica de GN-2259-1 se podrd utilizar hasta el
equivalente de US$ 40 millones de los recursos de financiamiento para reembolsar
gastos efectuados hasta 18 meses previos a la aprobacion de la presente operacion en
la ejecucién de los componentes del Programa necesarios para lograr las metas
establecidas en la Matriz de Resultados. Asimismo se reconocerdn como contrapartida
local gastos hasta por el equivalente de US$ 5 millones sujetos a las mismas
condiciones.
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Evaluacion y Seguimiento. El Programa prevé en uno de sus componentes el
financiamiento de actividades relacionadas con la evaluacién independiente de
desempefio para verificar el cumplimiento de las metas asociadas a los resultados del
Programa. Se prevén realizar dos o tres evaluaciones de desempefio anuales después
de cada afio de ejecucion de los contratos.

Auditoria Anualmente, segun estipula el contrato de concesion, la CVU presentard un
informe de auditoria externa e independiente en donde se certifique la adecuacién de
los procedimientos utilizados para la contratacion de bienes y servicios con las normas
establecidas contractualmente.
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URUGUAY
PROGRAMA VIAL DE LA CVU (UR-L1022)
MATRIZ DE RESULTADOS

Objetivo del | Mejorar la calidad de la infraestructura de la red vial nacional entregada en concesién a la CVU, garantizando la sostenibilidad de las
Proyecto inversiones realizadas mediante un efectivo y eficiente mantenimiento.
. Afio Base Meta 1 Meta 2 Meta 3 Meta 4 (al}/l:ft:) fie @ ﬁ;[se;aa?'ios Valor )
I. Indicador 2008 2008 2008 2009 2009 i d li objetivo Comentarios
de resultados (estimado) (estimado) (estimado) (estimado) cumpiir € cumpiir
meta 4) meta 5)
Ampliacién de Extension de la red que
la cobertura IC = 45% 1C>60% 1C>70% 1C>80% 1C>90% 1C>90% 1C>90% IC>909 | cuenta con una gestion
del contratada por niveles de
mantenimiento servicio.
PVA: valor econémico de
construir la infraestructura
i?‘j:lrgfggi " | PVA/PVM | PVA/PVM> | PVA/PVM> | PVA/PVM> | PVA/PVM> | PVA/PVM> | PVA/PVM> | PVA/PVM> Zéi‘izl’““eme en su estado
. .. = 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% ’ .
patrimonio vial PVM: Promedio entre el
patrimonio vial minimo y
el maximo.
Mejora en el
nivel del NS= NS>90% NS>90% NS>90% NS>90% NS>90% NS>90% NS>90%
servicio
Desembolso 20
asociado .. 20 20 20 20 15 5 Los desembolsos de las
(% Total) (anticipo) metas | a 6 incluyen una
Desembolso disminucion del 20% como
efectivo 20 16 16 16 16 12 4 amortizacién del anticipo

(millones US$)




DOCUMENTO DEL BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO

PROYECTO DE RESOLUCION DE-__/08

Uruguay. Préstamo /OC-UR a la Corporacién Nacional para el Desarrollo
Programa Vial de la CVU

El Directorio Ejecutivo
RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco, o al representante que €l designe, para que, en nombre
y representacion del Banco, proceda a formalizar el contrato o contratos que sean necesarios con
la Corporacién Nacional para el Desarrollo (CND), como Prestatario, y con la Republica
Oriental del Uruguay, como Garante, para otorgarle al primero un financiamiento destinado a
cooperar en la ejecucion del Programa Vial de la CVU. Dicho financiamiento serd por una suma
de hasta US$100.000.000 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 del Programa de la Propuesta de Préstamo.

LEG/SGO/CSC/IDBDOCS: 1625738
UR-L1022





