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[1. MARCODE REFERENCIA

El sector transporte en Panama

Por su ubicacion geogréfica y la existencia de un Canal interoceadnico, € transporte
constituye una de las actividades de servicios mas asociadas a desarrollo de Panama. En
la dltima década, a través de procesos de reforma y modernizacion, se ha desarrollado
unainfraestructura de transporte rel ativamente avanzada.

La estructura econdmica panamefia esta fuertemente orientada hacia € desarrollo de
actividades terciarias, que representan alrededor del 70% del valor de su produccion. Se
incluyen aqui el sector bancario, la Zona Libre de Colén (ZLC), €l Canal de Panamay las
actividades de transporte y logistica, que cuentan con ventgjas competitivas dada la
ubicacion geogréfica del pais, una economia dolarizada, y un régimen comercial que
favorece su insercién internacional. Sin embargo, la exportacion de bienes (excluyendo
los de ZLC) representan menos del 10% del PIB, y en ésta se destaca la escasa



participacion de productos de valor agregado importante. La competitividad es, pues, un
desafio muy importante.

23 La red de carreteras. El subsector via es de vital importancia para Panama A
diciembre de 2004, lared vial panamefia poseia 14,683 kms. de carreteras, de los cuales
11,985 kms. correspondian a la red interurbanay los 2,698 kms. restantes ala red urbana.
Ambas redes son administradas por el MOP. Estos valores arrojan indices de 3.78 kms.
de red por cada 1,000 habitantes, y 158.7 kms. de red por km2 de superficie, que son
buenos valores si se los compara con otros paises de laregion y alin de América Latina

Cuadrol1-1
Comparacion de Indicadores de Red
Red Pavimentada | Red Pavimentada Red Total Red Total
INDICADORES vs Pablacién vs Superficie vs Poblacion vs Superficie

(kms./1000 hab.) | (kms./1,000 kn?) | (kms./1000 hab.) | (kms/1,000 kn)
Costa Rica 2.00 154.5 9.10 702.1
El Salvador 0.31 94.4 1.56 476.7
México 1.07 55.2 3.27 168.3
Guatemala 0.41 44.7 1.18 129.7
Honduras 0.41 24.8 2.00 121.4
Belice 1.84 213 10.83 125.1
Nicaragua 0.34 141 355 145.7
Américal atinay €l Caribe 151 38.9 5.64 145.0
Paises ingresos medios (bajos) 131 60.5 247 114.2
Paises ingresos altos 13.25 394.5 13.89 413.5
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Panama ha dado prioridad a su infraestructura vial de integracion, que forma parte de la
Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas (RICAM)Y. En Panaméa la RICAM
comprende 750 kms., de los cuales. (i) 497 kms. corresponden al Corredor Pacifico,
desde Ciudad de Panama hasta la frontera con Costa Rica en Paso Canoas (Carretera
Panamericana). Esta ruta es la columna vertebral de la red panamefia'y se conecta con la
principa infraestructura y servicios del sistema multimodal de transporte: el Cana de
Panama, los modernos puertos de Cristobal y Manzanillo en el Atlantico y € de Baboa
en e Pecifico, e ferrocarril privado transistmico, la carretera Panaméa — Colon y €
aeropuerto de Tocumen; y (ii) 253 kms. corresponden a los Ramales y Conexiones de
Integracion. Se incluye aqui dos tramos viaes. la ruta que une Chiriqui con la frontera
con Costa Rica en Sixaola, y la autopista a Colon (Carretera Transistmica).

Estado de la infraestructura vial. El principa problema en la infraestructura via
panamefia no es su extension, sino su condicion. Producto de muchos afios de restriccion
de recursos para mantenimiento y la gestién concentrada en servicios prestados por
administracion directa del MOP (incluyendo las redes urbanas), lared presenta un cuadro
de deterioro importante, como se ve en €l siguiente Cuadro I1-2.

1 En el marco del Plan Puebla Panaméa (PPP), sobre la base del trabajo de la Comisién Técnica de la Iniciativa
Mesoamericana de Transporte del PPP, y con el apoyo y participacion del Banco, se prepard en 2001 el Memorando
de Entendimiento sobre la RICAM, en el cual se establece la conveniencia de la adopcién de un marco comin legal,
institucional, regulatorio y operacional parala ejecucion de la Iniciativa, y se incluye la definicidn de los corredores
viales que integran dichared de integracion.



Cuadro I1-2
Comparacion de Indicadores de Red

CONDICION Tipo de pavimento
DEL Hormigén Carpgta Tr.atarr.]iento Granular Tierra Totales
PAVIMENTO asfaltica | Bituminoso (%)
Bueno 165.15 936.92 926.33 434.82 50.43 2,513.65 |20.97
Regular 194.73 256.01 1,291.19 2,181.20 961.38 4,884.51 ]40.76
Malo 52.56 140.97 422.67 1,628.55 2,342.11 4,586.86 |38.27
Totales 412.44 1333.9 2,640.19 4,244.57 3,353.92 11,985.02 ]100.00
(%) 3.44 11.13 22.03 35.42 27.98 100.00
2.6  En €fecto, arededor del 80% de la red interurbana del pais esta en condicién regular o
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maa. S solamente se considera la red pavimentada (y se excluyen los caminos de
material granular o de tierra), entonces ese porcentgje se reduce a 54%, que sigue
congtituyendo una muestra importante de deterioro. Existe renovada conciencia en las
autoridades de Gobierno sobre € problema, y voluntad politica de impulsar mecanismos
técnicos, financieros e institucionales para resolverlo.

Instituciones. La responsabilidad por la planificacion, construccién, control ambiental y
mantenimiento de la red via urbana é interurbana a nivel nacional le corresponde a
Ministerio de Obras Publicas (MOP). En su rol gecutivo, éste actla a través de sus 3
Direcciones Nacionales:. de Administracion de Contratos, de Mantenimiento
(DINAMAN) y de Inspeccién, que cubren con su accién todo € pais, incluyendo é&reas
urbanas, organizadas en 5 Regiones (Occidental, Central, de Azuero, Metropolitana y
Oriental). Las tareas de construccion y rehabilitacion de rutas son readlizadas por
contratistas privados y supervisadas por firmas corsultoras.

Funcionan ademas, en la orbita del Despacho Superior Ministerial, otras 3 Unidades
relevantes a efectos del Programa: (i) la Direcciéon de Planificacion y Presupuesto, que
mantiene e inventario vial y modela la gestion a partir de datos de transito, estado de
pavimentos y € uso de herramientas de planificacion; (ii) la Unidad Ambiental, que
cuenta con muy buenos antecedentes de solidez institucional, relevancia funcional y
personal capacitado para apoyar las actividades relacionadas con la proteccion y
conservacion del medio ambiente; y (iii) la Unidad Ejecutora Coordinadora de Programas
(UECP), responsable de la gecucion de anteriores programas de inversion financiados
por e Banco y otras entidades multisectoriales, con buenos antecedentes y personal
calificado paralatarea.

Situacion financiera del subsector vial. El Cuadro 11-3 muestra la evolucion de los
egresos e ingresos del subsector vial en los Ultimos 4 afios. Puede verse ali un
crecimiento progresivo de inversiones, incluidas las previsiones para este afio 2006. Ello
retrotrae la situacion del sector a la que habia en afios anteriores a 2002, afio en que se
produjo un recorte considerable debido a programa de contencion del gasto publico
adoptado entonces por e Gobierno.



Cuadro 11-3
Costo del Sector Carretero
(montos en millones de U$S)

Ejecucion Asignacion
COSTO DE INFRAESTRUCTURA Presupuestal Presupuestal

2002 2003 2004 2005 2006
Construccion y Rehabilitacion 16.26 8.60 71.44 58.69 116.30
Construccion y Rehabilitacion de Puentes 13.61 77.97 91.64 25.84 8.86
Construccion y Rehabilitacién de Drenajes 111 0.00 0.40 6.18 8.02
Construccion y Mejoramiento de Callesy Avenidas | 11.24 5.42 19.04 8.46 7487
Mantenimiento 1/ 13.41 11.33 11.75 15.84 17.43
Operaciones 2/ 8.65 8.54 9.34 8.67 8.98

Total Inversion 64.28 111.86 203.61 123.66 234.46

Notas: 1/ Incluye trabajos por administracién y por contrato
2/ Direccién y Administracién General y Transferencia Varias
* Incluye: U$S 27.5 millones en los proyectos Panamé&Colén, Arraijan-La Chorrera, 24 de Diciembre y U$S 34.9 millones en la CPA.
b Incluye: U$S 30 millones en el Desarrollo de la infraestructura del Transporte Articulado y U$S 18.6 millones en Rehabilitacién de Calles
en los Distritos de Panamd, San Miguelito, Arraijan y La Chorrera.
*** Incluye contrapartida nacional para la culminacién de las obras del nuevo Puente Centenario, sobre el Canal de Panama.

Fuente: Direccion de Planificacion y Presupuesto-MOP

210 Laconservacion vial. El Cuadro I1-4 presenta una evolucion del mantenimiento de la red
via en los Ultimos afios, y 1os recursos utilizados para e mismo.

Cuadro I1-4
Mantenimiento Vial
EJECUCION PRESUPUESTAL / RED MANTENIDA 2002 2003 2004 2005
Ejecucion (en millones de U$S)
M antenimiento por Contrato 1.67 0.60 1.74 1.95
Mantenimiento por Administracién 1/ 11.74 10.73 10.01 13.89
Total Mantenimiento 13.41 11.33 11.75 15.84
% delalnversion Total 20.86% 10.13% 5.77% 12.81%
Red atendida con Mantenimiento (kms.)
Red Interurbana 3,147 2,530 2,552 3,782
Trabajos por administracion 2,503 2,325 2,089 3,147
Trabajos contratados con €l sector privado 644 205 463 635
Red Urbana (Unicamente trabajos por administracion) 1,653 1,273 1,234 1,649
Total 4,800 3,803 3,786 5,431

Notas: 1/ Incluye: Servicios personales, servicios no personales, materiales y suministros, maquinaria y equipo.

Fuente: Direccion de Planificacién y Presupuesto-MOP

211 La mayor parte del esfuerzo de mantenimiento sigue haciéndose por administracion
directa del MOP, aunque también se han realizado contratos de mantenimiento por
volumenes y precios unitarios, y contratos de rehabilitacion con mantenimiento posterior
a cargo del contratista. Los trabgjos realizados por administracién muestran 10os mismos
problemas que en otros lugares. escasez de recursos, fata de motivacion del persona y
capacitacion, dificultades para renovar 0 mantener equipos, rotacion del personad, etc., 1o
gue genera un circulo vicioso de desestimulo obrero y recorte de inversion por las
autoridades. L os recortes presupuestales, ademés, han desembocado en una reduccién de
la cobertura de mantenimiento en la red, habiéndose priorizado aquellos tramos que
reciben la mayor demanda de tréfico.
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Estrategia del paisen € sector

La estrategia global del Gobierno, plasmada en el documento “Vision Estratégica de
Desarrollo Econémico y Empleo hacia el 2009, que orienta los programas y acciones del
Gobierno e instituciones estatales, otorga prioridad al mejoramiento de la infraestructura
nacional, como se refleja en la asignacion presupuestal creciente del sector. Alli, se
destacan como objetivos el desarrollo de infraestructura para la exportacién, potenciar los
recursos naturales y la reformay modernizacion del Estado para lograr mayor eficiencia
en e gasto publico.

En ese marco, e MOP promueve una vision de la gestion de infraestructura vial que se
basa en racionalizar la participacion del sector publico y lograr una mayor eficienciaen €
uso de los recursos, esenciadmente a través de un conjunto de acciones en materia
regulatoria, institucional y operativa, que se complementan entre si, a saber: (i) €
perfeccionamiento del marco regulatorio e institucional para asegurar en €l largo plazo la
disponibilidad de los recursos financieros para una adecuada conservacion de la
infraestructura; (ii) fomentar una mayor participacion del sector privado en la gestion
directa de la infraestructura; (iii) la reorganizacion del proceso de concesiones,
redefiniendo e acance de las que actualmente estan en gecucion y anaizando la
posibilidad de extenderlo a nuevas &eas y actividades, y (iv) un aumento de las
inversiones en € sector, dando prioridad a mantenimiento vial, a que se le garantizarén
recursos anuales crecientes hasta €l grado de suficiencia, para permitir la visén del
desarrollo via en e largo plazo, y la preservacion del patrimonio vial®.

Mantenimiento. El cambio de politica de mantenimiento vial no viene dado Unicamente
por el aumento en la asignacion de recursos, sino que se tiende también a cambiar la
forma en que se ha prestado hasta ahora e servicio de mantenimiento, pasando
graduamente de los trabgos realizados por administracion directa a contratos de
mediano plazo, con empresas viales del sector privado, por niveles de servicio, o
combinando ambas formas.

En lo que refiere a la gestion vial, las dos reformas de impacto méas importante que
promueve e Gobierno son: (i) la creacion del Fondo de Mantenimiento Via (FOMAVI)
una institucion con capacidad €ecutiva para contratar el mantenimiento enlared a su
cargo, con autonomia de gestion y recursos, desarrollando por contrato labores de
mantenimiento  rutinario, mantenimiento periédico, sefidizacion y labores de
mantenimiento de puentes y obras de paso; v (i) la reestructura del MOP, con € objetivo
de priorizar las funciones rectora, planificadora y gestora de la red vial, por encima de la
de prestacion directa de obras y servicios, disminuir e peso del aparato estatal e
incorporar més activamente a sector privado en la gestion y financiamiento de
infraestructura.

2 L os criterios rectores para estas i nversiones surgen de laMatriz del Plan de accion del MOP, que puede consultarse
en: MOP - Estrategia Infraestructura de Transporte.
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Experiencia del Bancoy lecciones aprendidas

El Programa que se propone es consistente con las estrategias del Banco para € sector y
el pais, y respalda la organizacion, construccion, administracion y operacion de sus
sistemas de transporte dando prioridad a la rehabilitacién y mantenimiento de sistemas
viales existentes (OP-731). Ademas, e Programa apoya la Estrategia de Pais con
Panama, que promueve la integracion fisica con Centroamérica en € marco del PPP, la
expansion y megora de la infraestructura via y la reduccion de costos logisticos y de
hacer negocios en € pais.

El Banco tiene larga tradicion de préstamos al sector transporte en Panama. A lafecha se
han gecutado y/o se estdn gjecutando los programas con financiamiento internacional
gue seilustraen & Cuadro I1-5:

Cuadro I1-5
Programas deinversién en infraestructura de transporte con financiamiento externo

Fino Montos de Programa (millones de U$S)
OPERACIONES Ne° Aprobacién Aporte
Avance BID BM CAF Total
L ocal
BID: Programade Mejoramiento.
Tramo: Arraijan —Puente delas M o .
Américasy Mantenimiento del Sistema 222/IC-PN 22-Mar-87 22-Feb-97 17.10 0.00 0.00 14.00 31.10
Vid
BID —BM: Programade . ]
Rehabilitacion y Administracion Via 769-PN 22-Sep-93 30-Abr-02 | 180.00 60.00 0.00 184.20 | 424.20
. Inicid en 1994y avanzaala
BM: BM-3686 par con e 769PN 0.00 60.00 0.00 19.10 79.10
CAF: Programa de Infraestructura Via . .
end Corredor Interocednico CAF-119 12-Feb98 | 30-May-06 | 0.00 0.00 60.00 37.59 97.59
BID: Programade Mejoramiento del
Corredor Pacifico del PPP. Tramo: 1468/0C-PN | 26-Oct-03 65% 37.00 0.00 0.00 10.00 47.00
Divisa— Santiago—El Pgja
BID: Programade Fortalecimiento de
laAdministracion Via y Rehabilitacion | 1116/0C—PN 26-Oct-98 85% 85.00 0.00 0.00 36.00 121.00
de Caminos Vecinaes
2.18 Seencuentran ademés en gestion, las siguientes operaciones con endeudamiento externo:
BID: Multifase de Infraestructura Vial 102006 N/C 70,00 0.00 0.00 30,00 100.00
del PPP parala Competitividad 1/ PN-L 1010 o : : : : :
CAF: Rehabilitacion 2 tramos dela
Transistmicay ensanche tramo Arraijan SIN Abril 2006 N/C 0.00 0.00 80.00 45.64 125.64
— Chorrera

otas:

Se incluyen datos de la Fase I, Unicamente.

Fuente: Direccion de Planificacién y Presupuesto-MOP
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Del andlisis de las operaciones referidas y su desempefio, puede extraerse como leccion la
necesidad de atender de manera prioritaria las inversiones en mantenimiento en las
nuevas operaciones. Los anteriores programas de financiamiento de obras de
rehabilitacion no fueron seguidos de politicas permanentes de conservacion vial, 1o que
aceleré € deterioro, redujo la vida atil de los pavimentos y aumentd los costos
generalizados de transporte, asi como los posteriores de rehabilitacion. EI Nuevo Marco
de Financiamiento del Banco permite financiar contratos de mantenimiento de largo
plazo, que constituye un componente esencial de este Programa, en la medida que forma
parte del proyecto, es necesario para obtener los objetivos de desarrollo del mismo y son
productivos en el contexto del proyecto especifico que se apoya.
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Puede verse, asimismo, que € problema del mantenimiento y la constancia en su
aplicacién no es Unicamente materia de disponibilidad de recursos, sino que la forma de
gestion juega un rol importantisimo. En Panama se ha recurrido generamente al
mantenimiento por administracion directa del MOP. Dado que se pretende incorporar un
dgstema permanente y seguro de mantenimiento, no expuesto a los problemas
tradicionales de la gestion publica de equipos y recursos humanos, € Programa
introducira un mecanismo alternativo, a través de contratos con el sector privado, que
significa un cambio en la gestion y una modificacion sustancial en la cultura de
mantenimiento en e pais. Esta moddidad, en la experiencia del Banco, ha tenido
notables resultados en paises como Argentina, Uruguay, El Salvador o Colombia, y sus
lecciones pueden incorporarse con éxito en la gestion del MOP en Panama.

En esas experiencias, pudo apreciarse la oposicion inicial de los contratistas tradicionales
de obra publica, expuestos a cambios sustanciales en la modalidad y riesgo de sus
contratos, y aprenderse la vital importancia que € liderazgo estatal tiene, para alcanzar
con éxito los objetivos marcados. En esos casos, ademds, se generaron oportunidades
importantes para la reestructura de los Ministerios correspondientes. Puede decirse que,
en todos los casos, la evaluacion de la introduccion de las nuevas modalidades de gestion
y las transformaciones que acompafiaron esos procesos es positiva. Varias de esas
experiencias se han incorporado a la hora de elaborar esta operacion.

Una segunda leccion aprendida es la importancia de acelerar los procesos de
contrataciones, comenzando la licitacion, calificacion y contratacion en paraelo a la
preparacion del préstamo. Ademas, se continuard utilizando € procedimiento de
licitacion de Disefio y Construccion, trasladando la etapa de disefio alos contratistas, con
considerables beneficios de tiempo y de responsabilidad contractual.

Por Ultimo, es importante mantener un apoyo permanente a la Unidad Ejecutora, a la
Unidad Ambiental y a MOP, con un esfuerzo de fortaecimiento instituciona
permanente, mas que con apoyos puntual es en temas aislados.

Estrategia del Programa

Las modificaciones estructurales que el Gobierno ha propuesto para el subsector vid, las
necesidades de inversion en rehabilitacion y mantenimiento, y la reorganizaciony el

fortalecimiento institucional del MOP inicialmente y de la nueva ingtitucion FOMAVI a
posteriori, requieren un periodo prolongado para gestionarse y plasmarse en los hechos.
Asimismo, € énfasis en e mantenimiento vial implica un cambio cultural importante (en
la vision de largo plazo, en la asignacion de recursos, en la forma de contratacion, en la
gestion empresarial) que trasciende lo meramente institucional y los plazos de un
programa de inversion. Por tal razén el Programa ha sido previsto como Multifase en 3
etapas, de manera de permitir una sociedad del Banco con estas instituciones a lo largo de
un periodo de unos 12 afios.

La estrategia que sigue € Programa consiste en revertir la concepcion de gestion vial
existente, que prioriza un conjunto de obras de rehabilitacion a las que es necesario dar
mantenimiento, para asumir que la prioridad en la red vial es su conservacion, que debe
realizarse en forma permanente, y que para poder conservar diferentes circuitos, bao
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estandares preestablecidos y de manera eficiente, es necesario rehabilitar algunos tramos
antes de prestar €l servicio de mantenimiento.

En este contexto, el Programa apoyaria de varias formas la nueva concepcion, mediante:
() la definicion de porciones de la red (circuitos) en las que se financiard €
mantenimiento, mediante la realizacion de contratos plurianuales y por niveles de
servicio con empresas del sector privado; (ii) € aporte de recursos financieros para la
rehabilitacion de ciertos tramos de dichos circuitos, a efectos de revertir la tendencia de
deterioro en la infraestructura carretera y permitir su conservacion; (iii) € apoyo a la
consolidacion de la politica sectorial del Gobierno, que busca involucrar crecientemente
al sector privado en la gestion directa de la infraestructura de transporte y los servicios
vinculados, permitiendo la instrumentacién de la modalidad de mantenimiento contratado
y la "tercerizacion” de servicios, (iv) e fortaecimiento institucional necesario, que
contribuya a redireccionar la accion del sector publico hacia los aspectos de politica,
planeamiento y control, aunque sin perder su capacidad ejecutiva, y modernizando y
haciendo més €ficiente la gestion del MOP; y (v) la sostenibilidad de las inversiones
viaes, a incorporar una porcion importante de la red (aproximadamente 1/3 de la red
pavimentada, en la Fase I, llegando a cas 2/3 de acanzarse la Fase Ill, en tramos
interurbanos que recogen més del 80% de transito total) a planes de mantenimiento
permanente con contratos de largo plazo.

Se busca, entonces, sustituir graduamente e mantenimiento basado en cantidades y
gerenciado por administracion, por el mantenimiento basado en estandares (niveles de
servicio), contratado al sector privado por periodos mas o menos extensos y supervisado
por e propio MOP. Esto implica, entre otras consideraciones, lo siguiente: (i) la
necesidad de crear una unidad especial para la supervison de los contratos de
mantenimiento, en la oOrbita de la DINAMAN; (ii) € fortalecimiento de la Unidad de
Administracién de Pavimentos del MOP; y (iii) la adopcion y € financiamiento de los
contratos de mantenimiento por estandares para e mantenimiento de unos 1,350 kms. de
red, agrupados en cuatro circuitos, con unainversion del orden de U$S 20 millones en los
proximos 5 afios, en linea con los postulados del Nuevo Marco de Financiamiento.

El Programa apoyard, con estudios y asistenciatécnica, e impulso gubernamental parala
creacion del FOMAVI, con autonomia administrativa y recursos financieros suficientes.
Una vez creada la nueva institucion, responsable de prestar el servicio de mantenimiento,
la responsabilidad de celebrar, administrar y supervisar los contratos pasaria a su Orbita.
Un valor adicional de la estrategia de financiamiento del programa de mantenimiento es,
sin embargo, que promueve la transformacion del sector y asegura la sostenibilidad de las
inversiones realizadas, independientemente del momento en € cual se consiga la creacion
del FOMAVI y la aprobacion de sus fuentes genuinas de recursos. En dfinitiva, la
estrategia del Programa se mantiene vigente, alin sin FOMAVI.

Asimismo, e Programa busca apoyar la consolidacionde los corredores viales del PPP en
Panama (basicamente, la Carretera Panamericana y € Ruta Transistmica) los que, como
corredores de integracion son centrales en la estrategia vial del pais. Varios de esos
tramos seran rehabilitados, e incorporados a programa de mantenimiento permanente, 1o
gue prolongara su vida Util y mejorara sus condiciones de uso.



[11. EL PROGRAMA

Objetivos del Programa

El objetivo general del Programa es mejorar de manera sostenible el transporte terrestre
de cargas y pasgeros en los corredores prioritarios de la red via panamefia, a fin de
aumentar la competitividad del Pais. El propésito del Programa es reducir los costos de
transporte y los tiempos de vigie y preservar e patrimonio via del pais, mediante €
mantenimiento, rehabilitacion y mejoramiento de una porcion sustancia de los
corredores y rutas nacionales prioritarias, que conectan sus centros de produccion con
mercados locales y externos. Ademas, se busca promover la sostenibilidad del sistema
vid mediante la implantacibn de mecanismos permanentes de mantenimiento, y
consolidar € proceso de modernizacion del MOP.

Estructura del Programa

La operacién propuesta se desarrollard bajo €l concepto de Programa Multifase, con tres
fases de gecucion de aproximadamente cinco afios cada una, y superponiéndose de tal
forma que el total del Programa abarca unos 12 afios de inversiones. Las Fases contaran
con un financiamiento del Banco por U$S 70, U$S 60 y US$S 40 millones,
respectivamente, seguin se detallaen el Cuadro 111-1.

Cuadro I11-1
Costo y Financiamiento del Programa Multifase (en U$S millones)

CATEGORIA FASE | FASE |1 FASE |11
BID | MOP | Total | BID | MOP | Total | BID | MOP | Tota

=

Ingenieriay Administracion 5.20 0.00 5.20 488 | 0.00 4,88 435 | 0.00 4.35

N

Costos Directos 64.80 | 35.00 | 99.80 | 55.12 | 30.00 | 85.12 | 35.65| 40.00 | 75.65

Gastos financieros 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Total del Programaj 70.00 | 35.00 | 105.00 | 60.00 | 30.00 | 90.00 ] 40.00| 40.00 | 80.00
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El procesamiento por parte del Banco de las Fases Il y 11l se llevara a cabo luego que se
compruebe que se ha avanzado en e cumplimiento de los objetivos de las Fases
anteriores, incluyendo la gecucion satisfactoria de las obras, la implantacién de los
mecanismos institucionales y operativos de mantenimiento, y que se hayan acanzado los
hitos previamente acordados (1 4.8). La operacion propuesta apoyara la implementacion
de lareforma institucional, asignando recursos orientados a apoyar el establecimiento del
mecanismo sostenible de mantenimiento vial. El sistema de seguimiento mediante
reuniones anuales y monitoreo previstos en € Programa permitira de forma flexible
apoyar alas autoridades y al Banco en € logro de los objetivos y metas acordadas.

Como resultado de las tres Fases del Programa, se espera alcanzar las siguientes metas.



Cuadro I11-2
Metas de Rehabilitacion y Mantenimiento de Carreteras del Programa

CATEGORIA FASE | FASE 11 FASE 111 Total

Kilémetros de carretera rehabilitados 347 313 224 876

Kilémetros de carretera mantenidos anualmente 1,356 2,000 2,800

35

3.7

3.8

3.9

En las Fases Il y 11l se incluira e financiamiento de nuevos contratos de martenimiento
en los mismos circuitos que en la Fase previa, y se irdn incorporando circuitos y obras de
rehabilitacion adicionales, de manera de consolidar e modelo, dar continuidad a las
actividades del sector privado en esta nueva modalidad y garantizar los rubros que
financian mantenimiento vial.

Descripcion del Programa

En su Fase |, é Programa incluye tres componentes:

Componente 1: Rehabilitacion de Carreteras (U$S 78.3 millones). Incluye la
rehabilitacion de aproximadamente 347 kms. de tramos prioritarios® de la red vid
nacional, parallevarlos a niveles minimos preestablecidos de servicio.

Los tramos a ser evaluados durante la preparacion de la operacion, que constituyen la
totalidad de las obras de la Fase | del Programa deberan cumplir, a la fecha de aprobacion
de la operacion, con los siguientes criterios. (i) formar parte del inventario de la red via
nacional, en las redes primaria o0 secundaria; (ii) formar parte del Plan de Inversiones del
MOP; (iii) contar con anteproyecto de ingenieria, incluyendo plan de sefiaizacién
vertical y horizontal, con una definicion de resultados esperados y grado de detalle
suficiente como para poder ser licitados bajo la modalidad de disefio y construccion; (iv)
contar con estudios de viabilidad econémica, que en todos los casos muestre una tasa
interna de retorno econdmica igual o superior a 12%; y (v) contar con estudios
ambientales a nivel de predisefio, con € grado de profundidad necesario segun € tipo de
obra a gjecutarse, y que permitan definir el grado de detalle de los estudios finales, a ser
exigidos a contratista de las obras, de manera de obtener € licenciamiento ambiental,
seguin la legislacion panamefia vigente, antes de iniciar las obras. Para la inclusién de
obras de rehabilitacion en las Fases posteriores del Programa se requerird satisfacer
condiciones similares.

Algunos de los tramos a ser rehabilitados han sido agrupados junto con otros tramos de la
red vial, conformando circuitos que serén objeto de contratos de mantenimiento, segin se
describe en 1 3.10. Cuando €ello no ocurriere, en casos en que las obras de rehabilitacion
no estuvieran asociadas a ningun circuito de mantenimiento, éstas serdn mantenidas por
los propios contratistas responsables de la rehabilitacion, por un periodo de 5 afios a
partir del inicio de las obras, y también por niveles de servicio.

3 El Plan de Obras del MOP fue elaborado a partir de un doble proceso: (i) por un lado una priorizacién “técnica’ de
las obras, surgida de la evaluacién de los distintos tramos de toda la red, su estado, su transito, y de modelar el
deterioro previsible para realizar las evaluaciones econdmicas correspondientes; (ii) por otro lado, ef MOP ha
seguido un proceso de consulta con las comunidades y usuarios, que se llamé de Consgjos Consultivos
Comunitarios, en que se recogieron solicitudes y opiniones a lo largo de varios meses, en reuniones abiertas con
poblaciones de diferentes zonas del pais. La sintesis de ambos procesos dio origen a plan quinquenal de dbras que
se aprobd y se sigue adel ante.
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3.10

311

3.12

3.13

3.14

Componente 2: Mantenimiento por Estandares (U$S 20.1 millones). EI Componente
prevé la implantacion de una nueva modalidad de gestion en la eecucion del
mantenimiento, contarndo con la participacion del sector privado. Se han previsto 4
contratos que cubren alrededor de 1.160 kms. de la red, adjudicados a empresas privadas
del sector vial, seleccionadas a través de un proceso de licitacion publica internacional
(LPI). Cada contratista recibira un sector de la red, y luego de rehabilitar algunos de sus
tramos para cumplir con los estandares técnicos previstos (tareas previstas en el
Componente 1), se hara cargo del mantenimiento del mismo en condiciones
preestablecidas, por un periodo de 5 afios.

Cada contrato incluird dos responsabilidades distintas. (i) la rehabilitacion inicia de
algunos tramos de las rutas, con los criterios de proyecto definidos por e MOP, con
controles de calidad segun las précticas usuales de contratacion y pagados del modo
tradicional en base a precios unitarios, con un plazo parcia de gjecucién de hasta 2 afios;
y (ii) conservacion de todos los caminos (incluidos los rehabilitados), durante el periodo
de contrato, con acciones de conservacién definidas y gestionadas por el contratista, con
control por indicadores de estado o por resultados. Las acciones de conservacion incluyen
las tareas de refuerzo que sean necesarias para el cumplimiento de los niveles de servicio
requeridos. Los pagos de esta parte de los contratos se realizaran mensualmente, en
cuotas fijas para cada tipo de superficie de rodadura, gjustables de acuerdo a la formula
paramétrica respectiva establecida en los pliegos de licitacion, y con la aplicacion de
multas graduales y preestablecidas, de existir incumplimientos en los niveles de servicio
comprometidos.

Componente 3: Fortalecimiento Institucional (U$S 1.4 millones). Este componente
comprende actividades organizadas en tres grandes grupos. (i) reingenieria del MOP
(definicion de una vision conceptual del MOP 'y disefio de su nueva estructura); (ii) apoyo
a FOMAVI (estructura organizaciona de la nueva institucion, presupuesto y disefio de
las formas de gestion y contratos de mantenimiento); y (iii) fortalecimiento de la funcion
de planificaciéon en el MOP, estudios y disefio de sistemas y herramientas de gestion de la
red via, fortalecimiento de la Unidad Ambiental del MOP, redizacion de inventarios
viales urbanos en diversas ciudades, apoyo al seguimiento de los contratos por niveles de
servicio, entre otros

Como parte de los gastos de ingenieria y administracion, que figuran en categoria
separada en el Cuadro de Costos y Financiamiento (Cuadro 111-3), seran financiadas
varias actividades de apoyo a la gecucion del proyecto: (i) contratacion de supervisiones
de obra; (ii) apoyo a la Unidad Ejecutora del Programa; y (iii) estudios y disefios para la
preparacion de la Fase |1 del Programa.

Costoy financiamiento

El Programatiene, en su Fase |, un costo de U$S 105.0 millones, de los cuales 67% (U$S
70.0 millones) provendrian del préstamo del Banco. Los costos estimados del Programa,
y su estructura de financiamiento se presentan en €l siguiente cuadro.
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Cuadro I11-5
Costo y Financiamiento de la Fase | del Programa (en U$S millones)
CATEGORIA BID MOP Total
1. Ingenieriay Administracion 5.20 0.00 5.20
1.1 Ingenieriay Estudios 0.20 0.00 0.20
1.2 Supervision, Auditoriay Evaluacion 4.70 0.00 4.70
1.3 Apoyo alaUnidad Ejecutora 0.30 0.00 0.30
2. CostosDirectos 64.80 35.00 99.80
2.1 Rehabilitacion de Carreteras 52.61 21.79 74.40
2.2 Mitigacién de Impactos Socialesy Ambientales 2.77 1.15 392
2.3 Mantenimiento por Estandares 8.04 12.06 20.10
2.4 Fortalecimiento Institucional 1.38 0.00 1.38
3. Gastosfinancieros 0.00 0.00 0.00
3.1 Inspecciony vigilancia 0.00 0.00 0.00
Total del Programa 70.00 35.00 105.00
V. EJECUCION DEL PROGRAMA
A. Prestatario y organismo g ecutor
4.1  El Prestatario sera la Republica de Panamdy € Ejecutor sera el MOP. Considerando la
positiva experiencia recogida por la Unidad Ejecutora Coordinadora de Programas
(UECP) del MOP a lo largo de varios afios y programas de financiamiento del Banco,
sera ésta la responsable de la coordinacion y administracion del Programa.
B. Administracion del Programa
4.2  La UECP es parte de la estructura organizacional del MOP, cuenta con funcionarios de
planta capacitados y una organizacion eficiente para el control fisico y financiero de sus
proyectos y a igua que otras dependencias clave del MOP, se ha equipado y fortalecido
institucionalmente con el apoyo de los diferentes programas del Banco, del BM y de la
CAF. La UECP esta en capacidad de administrar completamente €l Programa, llevar la
contabilidad y presentar los informes correspondientes. En lo referente a la
administracion financiera, la UECP ha implantado desde 2002 un nuevo software para la
sistematizacion de los procesos de Contabilidad, Presupuesto y Control de Contratos, y
ha sido evaluada satisfactoriamente por la Representacién del Banco en Panamd, que la
ha considerado una unidad confiable y de bajo riesgo, e incluso otorgado autorizacién
para revision posterior de adquisiciones para contratos que no superen determinados
montos.
4.3 LaUECP tendréalaresponsabilidad por la administracion operativa, financieray contable

del Programa (tramitacion de pagos, documentacion de uso de los recursos y vigilancia
de su correcta aplicacién), € control del cronograma de licitaciones, la coordinacion de la
contratacion de los servicios de consultoria, asi como la elaboracion de la informacion de
gecucion requerida de acuerdo con las pautas establecidas en los documentos del
préstamo. A su vez, desarrollara una labor de coordinacion de las actividades con la
Direccion Nacional de Administracion de Contratos, a quien competen las funciones de
elaboracion de pliegos, Ilamado a licitacion y adjudicacion de contratos, aprobaciones y
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4.5

4.6

expedicion de érdenes de proceder, y las Direcciones Nacionales de Inspeccion y de
Mantenimiento, responsables de la inspeccion de la gecucion de las obras de
rehabilitacion y los contratos de mantenimiento, respectivamente, por via de empresas
consultoras privadas 0 con personal propio.

Ejecucion, adquisicion de bienesy serviciosy cronograma de desembolsos

Contratos de rehabilitacion y mantenimiento. La egecucién del Programa se
desarrollara a partir de la contratacion del mantenimiento de circuitos, que incluyen la
rehabilitacién de algunos tramos. Para la contratacion de las obras de rehabilitacion se
utilizard la modalidad de Disefio y Construccion, que se ha venido utilizando en Panamé
desde anteriores Programas del Banco, y que ha recogido una positiva evaluacion del

MOP*. Bajo esta modalidad, & contratista de obra ganador de la licitacion, en base a
secciones tipicas y cantidades globales de obra, adquiere también la responsabilidad de
hacer los estudios finales y disefio detallado de las obras, de construir segin los disefios y
de restablecer los dafios causados durante la gjecucion. Como encargado de los estudios y
disefios, € contratista es responsable de realizar |a categorizacion y gjecucion final de los
estudios ambientales definitivos, siguiendo los términos de referencia acordados con la
Autoridad Nacional del Medio Ambiente (ANAM) y las normas establecidas en la Ley
41 (Ley General del Ambiente), asi realizar €l tramite de todas las licencias ambientales
que serequieran y de gjecutar € Plan de Accidén y Mangjo Ambiental resultante.

En todos los casos, € disefio y la construccion deberan terminarse en un maximo de 24
meses a partir de la fecha de la Orden de Proceder, y los contratistas deberan dar
mantenimiento a dichos tramos hasta la finalizacion del contrato de mantenimiento del
circuito, haciéndose responsables de la resolucion de defectos de construccion y
mantenimiento, en forma integral, con criterios objetivos para priorizar y programar las
operaciones afines en la gecucion de los trabajos, a fin de mantener € nivel de servicio
de lavia. Dado que los contratos incluyen el disefio de la obra por parte del Contratista, €l
disefio y preparacion de planos es de absoluta responsabilidad del Contratista, por 1o que
la aprobacion correspondiente por € Contratante no o exime de tal responsabilidad.

Supervision de contratos. EIl MOP cuenta con vasta experiencia en supervision de
contratos, tanto a través de firmas consultoras especializadas como con personal propio, y
a efectos de este Programa podran utilizarse ambas opciones. En caso de optarse, para la
supervision técnica de dgunos contratos, tanto en sus aspectos de ingenieria como
ambientales, por firmas consultoras privadas, éstas deberan contar con experiencia
probada en la materia, y designar un especialista ambiental encargado de velar por €

efectivo cumplimiento de las especificaciones previstas en los pliegos de condiciones y
los Manuales Ambientales. En caso de redlizarse la supervision con técnicos del MOP,

* La figura del contrato de Disefio y Construccién de las licitaciones de rehabilitacién de carreteras o de
construccion de puentes se uso por primera vez por el MOP en 1998 y hasta la fecha se han licitado 12 proyectos,
con una longitud de 262.2 kms. a un costo de U$S 255.1 millones, de los cuales 7 ya han sido eecutados
completamente. EI MOP considera que durante la gjecucién de estos proyectos no se han presentado dificultades
debidas o relacionadas al sistema de licitacion utilizado, y que el sistema ha sido una mejora positiva que permite
ganar tiempo, compartir los riesgos de disefio con los contratistas y estimular la introduccion de tecnologias
novedosas.
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4.7

5.2

éstos contaran con experiencia previa en lamateria, y se les suministrara el equipamiento
y apoyo logistico necesario.

La supervision de los componentes de mantenimiento de los contratos estara a cargo de
personal de una Unidad Especial de Supervision de Contratos de Mantenimiento por
Estandares, a la que se asignara funciones en € seno de la DINAMAN, como condicién
de primer desembolso de los recursos del financiamiento.

Evaluacion dela Fasel y Elegibilidad dela Fase Il del Programa

LaFase Il del Programa podra ser presentada a consideracion del Directorio del Banco en
la medida que se hayan cumplido sustancialmente los objetivos de la Fase I, incluida la
gjecucion satisfactoria de las obras de la primera fase, el componente de fortalecimiento
ingtitucional y € Plan de Mangjo Ambiental. Tales hitos seran evaluados mediante la
contratacion de servicios de consultoria independiente, con base en términos de
referencia acordados entre e Banco y € gecutor, y que se verifique e cumplimiento
sustancial de las siguientes metas e indicadores: (i) a menos €l 75% de los recursos del
préstamo para la Fase | ha sido comprometido, y el 50% de los recursos desembol sado;
(i) se ha establecido un mecanismo sustentable de € ecucion y mantenimiento parala red
via, y através del mismo se atiende a menos @ **% de lared via interurbana (un **%
mas que en 2005); (iii) a menos € **% de la red vial tiene un estado de conservacion
que se encuentra en condicion buena o superior (un **% mas que en 2005); y (iv) se ha
gecutado satisfactoriamente e Plan de Mango Ambiental para todas las obras de
rehabilitacion.

V. IMPACTO SOBRE EL DESARROLLO

Beneficiosy resultados

Los principales beneficios esperados del Programa propuesto son: (i) disminucion de los
costos de operacion de los vehiculos y tiempos de transporte por las meoras en la
superficie de rodadura y en la condicién de los tramos rehabilitados; y (ii) sostenibilidad
en e tiempo de tales beneficios, a mejorar la eficiencia de la gestion vial, asegurar
recursos para € mantenimiento y una responsabilidad contractual para garantizar la
prestacion de los niveles de servicio comprometidos.

Sobre la base del impacto que tendra € proyecto sobre la velocidad y condiciones de
operacion de los vehiculos, se han utilizado los modelos internos del HDM-1V para
evaluar sus costos econdmicos de operacion, los costos de inversion inicial y los costos
anuales de mantenimiento rutinario y periédico, que congtituyen el costo generalizado de
transporte, en las situaciones con y sin proyecto. La linea de base para esta evaluacion,
gue incluye mediciones de trafico, indices de rugosidades y estimaciones de costos de
operacion de vehiculos, serd determinada antes de la aprobacién del Programa. Analisis
preliminares de los tramos a ser rehabilitados muestran tasas internas de retorno
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5.4

satisfactorias, de entre 13% y 46%°. El andlisis de sensibilidad realizado muestra que
existe bajo riesgo de que € proyecto no sea econdmicamente viable alin bajo condiciones
adversas.

| mpactos ambientalesy socialesy medidas propuestas

L os aspectos ambientales y sociaes asociados al Programa, ademés de dar cumplimiento
a las politicas del Banco, se regiran por las normas nacionales de proteccion y
mejoramiento del medio ambiente. Panama aprobd la Ley General del Ambiente (Ley 41,
de 1° de julio de 1998), y ha ido reglamentando sucesivamente los distintos sectores.
Entre los Reglamentos aprobados se destaca e Decreto 59, de 16 de marzo de 2000, que
marca para €l sector las pautas de clasificacion ambiental de proyectos y procedimientos
en la materia, y asocia tal clasificacion a tipo de obra o intervencion arealizar, es decir:
Categoria | para mantenimiento, Categoria | o |l para obras de rehabilitacion de vias
existentes, y Categoria Il en casos especiales de construccién de nuevas vias. Segin
establece el Decreto 59, la categorizacion final solo podré ser realizada por un consultor
ambiental debidamente registrado ante ANAM, generalmente contratado por el promotor
de la obra. Este, sera responsable de proponer una categorizacion final y someterla a
consideracion de la ANAM para su eventual aprobacion. Para la presente operacion, €
equipo de proyecto y € MOP realizaran una pre-categorizacion ambiental de todos los
tramos, y la informacion generada servira de base a contratista para €l disefio final,
estudios y tramites ambientales asociados, y g ecucion/construccion de las obras.

En genera, las obras de rehabilitacion vial pueden presentar impactos directos e
indirectos significativos. Tipicamente, los impactos ambientales y sociales, directos e
indirectos, se pueden presentar durante las etapas de rehabilitacion, operacion vy
mantenimiento. Impactos ambientales directos durante la rehabilitacion de una via
pueden resultar de la explotacion de bancos de materiadles de préstamo, de la tala de
aboles, dd ruido debido a uso de maguinaria, de la generacion de desechos solidos y
liquidos durante la rehabilitacion e instalacion de equipos, etc. En € caso de este
proyecto (y dado que se trata de rehabilitacion de vias existentes) no se prevé afectar
&reas ambientalmente sensibles, con presencia de zonas pobladas residenciales, o de
recursos culturales o arqueolégicos®. El transporte de equipos y materiales para la
rehabilitacion de la via puede también ocasionar impactos sobre caminos existentes,
como la alteracion del servicio de transporte de las comunidades locales, etc. En la etapa
de operacion y mantenimiento, los impactos directos de una via pueden resultar de la
exposicion de empleados a potenciales accidentes por €l mango de materiales, aire de
mala calidad o exceso de ruido en zonas de trabgo. Impactos indirectos durante la
rehabilitacion de una via pueden resultar de la ocupacion y explotacion irregular de los
terrenos aledafios a la via

®> No se consideraron como beneficios de cada proyecto los ahorros en tiempo de los pasajeros o la carga, ni la
disminucién de accidentes, no porgue sean irrelevantes sino por las dificultades inherentes a su costeo. Sin perjuicio
deello, las obras demuestran ser rentabl es.

6 Larelacion de las obras de rehabilitacion consideradas con las zonas protegidas o ambientalmente més sensibles,
puede verse en Mapa de intervenciones del Programa.
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5.5

5.6

5.7

6.1

Para asegurar la viabilidad ambiental y social del proyecto, e MOP y € equipo de
proyecto han acordado llevar a cabo una estrategia que consiste en: (a) la aplicacién de
las politicas Ambiental y de Cumplimiento de las Salvaguardias (GN-2208-20), de
Poblaciones Indigenas (GN-2386-4) y de Reasentamiento Involuntario (Norma OP-710)
del Banco; (b) € andlisis de riesgos ambientales y sociales y categorizacion de las obras
propuestas en el Programa; (c) la preparacion, coordinacion y seguimiento del Plan de
Gestion Ambiental y Social (PGAS) completo que sera aplicado durante la gjecucion del
proyecto, con la definicibn de mecanismos para la supervisén y monitoreo de su
cumplimiento, en aspectos ambientales y sociades;, (d) e disefio de una campafia
publicitaria y de promocion de los beneficios del proyecto; y (€) la preparacion de una
linea de base socio-ambiental y de competitividad para medir los resultados a futuro. Se
prestard especia atencion, asimismo, a la identificacion detallada de impactos directos e
indirectos de las obras, la caracterizacion y valoracién de los mismos, la identificacion y
descripcion de las medidas preventivas y mitigadoras, la elaboracion especifica de PGAS
por tramo y para todas las obras del proyecto, incluyendo especificaciones técnicas
generales y particulares que seran incluidas en los pliegos de licitacion, estimaciones del
presupuesto asociado a estos planes y, en la medida de lo posible, la creacion de mapas
teméticos (en GIS a escala 1:50,000).

El conjunto de esta informacién sera preparado por la Unidad Ambiental del MOP y €l

equipo de proyecto, con apoyo de recursos provenientes de la cooperacion técnica TC PN

T1018: “Evaluacion Ambiental y Social para Programa de Infraestructura Vial (PN-
L1010)", ya aprobada por € Banco, e incluida en d ESMR que se incluird en € Informe
de Proyecto. Las especificaciones resultantes de dichos estudios serén incorporadas en los
pliegos de licitacion, y seguidas por |os contratistas en sus disefios, de manera previaala
tramitacion de los permisos ambiental es nacional es requeridos.

Durante la egecucion de las obras, los aspectos ambientales y socides seran
responsabilidad de la ANAM (como dictalaLey General del Ambiente), aungue se preve
sea con apoyo del MOP a través de su Unidad Ambiental. Dicha Unidad, su
funcionalidad y capacidad serén evaluadas, y se ha previsto la asignacién de recursos
suficientes para su fortalecimiento, en caso de ser necesario, de manera que pueda
cumplir con las responsabilidades que le sean asignadas. En los tramos a rehabilitar, se
pondrd especial énfasis en dotar a las firmas supervisoras de herramientas y autoridad
para asegurar, en obra, el cumplimiento de las especificaciones antes mencionadas.

VI. RIESGOSDEL PROGRAMA

El riesgo mas importante en la gecucion del Programa es el cambio cultural que la
introduccion de los nuevos contratos de mantenimiento por estdndares supone. Tal riesgo
es producto, esencidmente, de tres factores. (i) no es sencillo para las empresas
tradicionales del sector vial adecuar su estructura y normas de operacion, al pasar de
gjecutar contratos de rehabilitacion a contratos de mantenimiento por niveles de servicio.
Para €lo se ha propuesto acompafiar € lanzamiento de la nueva politica de
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6.2

6.3

7.1

1.2

mantenimiento del MOP con una serie de reuniones de divulgacion, seminarios y talleres,
donde expertos en la materia tradaden las experiencias de otros paises, y que las
empresas interesadas puedan conocer de primera mano las compleidades del nuevo
mecanismo; (ii) las empresas no tienen experiencia en la prevision de deterioros en las
rutas en el mediano plazo, 1o que repercute directamente en sus costos. La experiencia
muestra que este riesgo inicial se traduce en ofertas de mayor costo que 10s que ocurriran
con generaciones posteriores de contratos. Este sobrecosto inicial ha sido contemplado en
el presupuesto del Programa; y (iii) las empresas desconfian de las firmas supervisoras
privadas, también inexpertas en la materia, y sumamente rigidas. Para mitigar este riesgo,
el MOP ha aceptado, a menos en la primer generacion de contratos, supervisar los
mismos con su propio persona integrado a la Unidad especialmente creada en € seno de
la DINAMAN a ese efecto, donde se podra acompariar la evolucion de la capacidad
empresarial con flexibilidad y sensatez, sin apartarse sustancialmente de los estandares
preestablecidos pero sin poner en riesgo la continuidad de los contratos y la solvencia de
las empresas, en lo que se entiende serd un periodo inicia de aprendizaje.
Simultéaneamente, ademas, se capacitara a personal del MOP que se ocupara de la
supervision de estos contratos.

La operacion tiene las inversiones en mantenimiento como su componente esencial, por
lo que superaria la eventua falta de constancia en las inversiones de mantenimiento, que
constituye un riesgo para la sostenibilidad de cualquier sistema vial, en la medida que
garantiza fondos para financiar los contratos e introduce contratistas del sector privado
con capacidad de respuesta para garantizar niveles de servicio y atender los problemas y
emergencias que se susciten. La estructura del Programa como multifase permite
acompaiar e proceso a lo largo de varios afios y a menos dos administraciones de
Gobierno, y permitira seguir de cerca € desarrollo de los contratos y su renovacion. La
creacion de FOMAV I puede contribuir a hacer permanente la politica de mantenimiento
vial, pero aln s ello no ocurriera el Programa genera la sostenibilidad de las inversiones
realizadas e introduce una cultura que se ira estableciendo en el mediano y largo plazos.

El Programa no presenta otros riesgos especiales. En el area ingtitucional, el MOP es un
gecutor competente, conforme ha demostrado con su vasta experiencia en la
administracion de programas de inversion y en la contratacion de obras con € sector
privado, sin perjuicio de lo cua sera fortalecido en su capacidad de gestion mediante el
Componente 3 de esta operacion.

VII. ESTADODE PREPARACION

La preparacion del Programa ha avanzado rgpidamente. A la fecha se cuenta con las
evaluaciones econdmicas y financieras, y € acuerdo con las autoridades del MOP acerca
del contenido y acance del Programa.

Con apoyo de la TC PN-T1018, “Evaluacion Ambiental y Social para Programa de
Infraestructura Via” se ha contratado la realizacion de los estudios ambientales y sociales
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1.4

pertinentes, asi como la readlizacién de los procesos de consulta, publicacion vy
licenciamiento ambiental previstos.

Las obras serén licitadas con e mecanismo de disefio y construccion a cargo del
contratista, por lo que la elaboracion de pliegos requerira una memoria descriptiva de los
tramos y una clara definicion del alcance y estandares requeridos por el MOP. En ese
proceso esté trabagjando activamente la Direccion de Administracion de Contratos.

El Anexo Il presenta el presupuesto estimado para concluir la operaciéon. Se espera la
aprobacion del proyecto en € cuarto trimestre de 2006.
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Anexo | —Marco Légico del Programa

PROGRAMA M ULTIFASE DE INFRAESTRUCTURA VIAL DEL PPP PARA LACOMPETITIVIDAD — FASE |
(PN-L 1010)

MARCO LOGICO DEL PROGRAMA

Medios de Verificacion

Resumen Descriptivo

Indicadores

Supuestos

FIN (Impacto)

Mejorar € transporte terrestre de cargas y
pasajeros en los corredores prioritarios de
lared vial panamefia, afin de aumentar la
competitividad del pais.

- Crecimiento del PIB
- Aumento en los indices de comercio

extaior
Indicadores de estado de la superficie de

laredvial.

Estadisticas econdémicas 'y de transporte
del pais.

- Semantiene € crecimiento dela

economia panamefia, en un marco de
estabilidad macroeconémica.

PROPOSITO (Resultados)

Reducir los costos general izados de
transporte y los tiempos de vigje.

- Resultados del andlisis econémico: TIRy

VAN de los tramos intervenidos y
comparacion con valores estimados en
estudios de factibilidad.

- Disminucién de los costos econémicos

de operacion en vehiculos (medidos en
U$SYy valores constantes por vehiculo -
km. por el HDM-1V) con relacion a 2005,
en un promedio de **%:

2005 | 2010

Automévil ? &2
Autoblis 2 2
Medio ? 2

Camion | Pesado é? &2
Articulado 2 2

- Disminucion de los tiempos de vigje

(calculados mediante la aplicacion del
modelo HDM-1V) con relacién a 2005,
en un promedio de **%.

Informes de evaluacion de los tramos
mediante y aplicaciéon del modelo HDM-
IV arealizarse para cadatramo
rehabilitado un afio después de
finalizadas las obras. Corridas a ser
desarrollados por el MOP.

- Se mantienen los niveles de demanda de

- Serealizan las obras de rehabilitacion y

- Control de pesos de vehiculos funciona

transporte carretero estimados.

seimplantan los contratos de
mantenimiento previstos.

en los tramos considerados.




Preservar el patrimonio vial del pais.

Promover la sustentabilidad del sistema
via mediante laimplantacion de
mecanismos permanentes y sostenibles de
mantenimiento.

Meoras en los siguientes indicadores de
gestion vid:
Estado de conservacion

B R M
2005 2 2 2
2010 ? ? ?

IRI (indice de Rugosidad |nternacional)
(promedio para todos los tramos)

2005 ?
2010 2

Lainversion en mantenimiento delared
vial seincrementa cada afio:

B
2005 2
2006 ?
2007 o?
2008 ?
2009 ?
2010 ?

Informes anuales de indicadores
producidos por e MOP.

Informes anuales del MOPy FOMAVI,
conteniendo montos de inversién en
mantenimiento por administracion y por
contrato.
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Se mantienen los niveles de demanda de
transporte carretero estimados.
Seredlizan las obras de rehabilitacion y
seimplantan |os contratos de
mantenimiento previstos.

Control de pesos de vehicdos funciona
en |os tramos considerados.

Se gjecuta adecuadamente el Programay
se mantiene el respaldo ministerial ala
politica de mantenimiento vial.

COMPONENTES (Productos)

Componente 1
Obras de rehabilitacion de carreteras

- Al final del periodo de gjecucién del

Programa (4 afios) se rehabilitan ** kms.
de carreteras.

Informes de la supervision.
Actas de recepcion final de obras.
Evaluacionesintermedias.

Componente 2
Obras de mantenimiento por estandares

- Al final del periodo de gjecucion del

Programa (4 afios) estan bajo contrato de
mantenimiento por niveles de servicio **
kms. de carreteras.

Informes de laDINAMAN.

Los procesos licitatorios se desarrollan
normamente, y surgen interesados tanto
en los contratos de rehabilitacion como
en los de mantenimiento.

Buen desempefio de contratistas.

No se producen sobrecostos ni demoras
inesperados en las obras.

Lacalidad técnica de las obras realizadas
es adecuada.




Componente 3
Fortalecimiento institucional

MOP cuenta con herramientas de
planificacion a 2 afios del inicio del
Programa.

MOP cuenta con inventarios viales
urbanos en ** ciudades a final del
periodo de gecucion del Programa.
MOP cuenta con consultores de apoyo a
seguimiento de los contratos por niveles
de servicio durante e primer afio de
gjecucion del Programa.

MOP cuenta con equipamiento y

técnicos de apoyo parasu Unidad

Ambiental a afio ddl inicio del
Programa.

MOP cuenta con una propuesta para la
gestion los sistemas de control de peso
de vehiculos a 2 afios del inicio del
Programa.

MOP cuenta con nuevos equipos y
software informético a 2 afios del inicio
del Programa.

- 20 profesionales del MOP han sido

capacitados en materia gerencial a 2 afios
del inicio del Programa.

MOP cuenta con una propuesta de
estructura organizacional y estrategias de
funcionamiento para FOMAVI en € afio
deinicio del Programa.

MOP cuenta con una propuesta de
reingenieriay reorganizacion

institucional en € afio de inicio del
Programa.

Informes de la UECP
Informes de la Unidad Ambiental del
MOP

Certificacion de la adquisicion de equipos
y servicios por laUECP
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El programa de fortal ecimiento
institucional cuenta con el continuo
apoyo de las autoridades.

ACTIVIDADES

Componente 1

Obras de rehabilitacion de carreteras - Verpresupuesto (f3.7).
Componente 2 ]

Obras de mantenimiento por estandares Ver presupuesio (13.10).
Componente 3

Fortalecimiento institucional

- Ver presupuesto (1 3.12).

- Presupuesto y cronogramas de gjecucion.
- Plan de actividades / seguimiento y

evaluacion del Programa.

Hay disponibilidad de empresas
contratistas y firmas consultoras con
capacidad técnicay financierapara
redlizar las obras especificadas.

Hay disponibilidad de recursos de
contrapartida.




PROGRAMA DE | NFRAESTRUCTURA V1AL DEL PPP PARA LA COMPETITIVIDAD
(PN-L 1010)

COSTO ESTIMADO PARA TERMINAR LA PREPARACION

Anexo || — Costo estimado para terminar la operacion

Descripcion Unidad Total
Misiones NUmero 3
Staff FI2 - Sede Persona-semana 12
Staff Departamento Legal Persona- semana 3
Representacion COF-CPN Persona-semana 6
TOTAL Persona-semana 21
| Consultor técnicos (fondos administrativos FI2) | $5000 |
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