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RESUMEN DEL PROYECTO

PARAGUAY
PROGRAMA DE MEJORAMIENTO Y CONSERVACION DE CORREDORES VIALES
PR-L1105
Términos y Condiciones Financieras
Prestatario: Republica del Paraguay Facilidad de Financiamiento Flexible®™
Organismo Ejecutor (OE): Republica del | Plazo de amortizacion: 23 afos
Paraguay, por medio del Ministerio de T ~ ()
Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC) VPP original: 15,25 afios
Fuente Monto US$ % Periodo de desembolso: 7 afios
BID (CO) 90.000.000 | 100 | reriododegracia: 7.3 anos
Comisidn de inspeccién y vigilancia:
Tasa de interés: Basada en LIBOR
Comisién de crédito: ©
Total 90.000.000 0
ot Moneda de aprobacion: Dolares de los EE.UU. con cargo al Capital
Ordinario (CO)

Esquema del Proyecto

Objetivo del programa: El objetivo general de la operacién es contribuir a mejorar la competitividad del sector
productivo agropecuario, y la integracion econémica del Paraguay, en particular en la Region Oriental (RO).

El objetivo especifico del programa es contribuir a la mejora de la transitabilidad, del nivel de servicio y de la
seguridad vial en los tramos intervenidos, a través de su mejoramiento y conservacion, lo que resultara en la
reduccion de costos de operacion de transporte, tiempos promedios de viaje y reduccién de la tasa de accidentes
(11.25).

Condiciones contractuales especiales previas al primer desembolso del financiamiento: (i) aprobacion del
Reglamento Operativo del Programa (ROP) por Resolucion Ministerial; y (ii) que se encuentre en funcionamiento la
Unidad Ejecutora de Proyectos del Ministerio financiados por el BID (UEP-MOPC), con una estructura minima
conforme a lo previamente acordado con el Banco, y que se le haya asignado por Resolucién Ministerial la gestién del
presente programa (13.7).

Condiciones contractuales especiales de ejecucion: (i) previo a las licitaciones de cada una de las obras,
presentar para consideracién del Banco los disefios finales de ingenieria, incluyendo el informe con el detalle de
todas las afectaciones en el derecho de via, aprobados previamente por el OE e inclusién en los documentos de
licitacion de obras, de los requerimientos para el cumplimiento de las Especificaciones Técnicas Ambientales
Generales (ETAGS) y del Plan de Gestién Ambiental y Social (PGAS), conforme sea aplicable a cada caso, asi
como las disposiciones sobre la imposicion de multas por incumplimiento de los mismos; (ii) previo a la emision de
la orden de inicio para la construccion de cada una de las obras, demostrar evidencia de la contratacion de la
Fiscalizacion Técnica, Ambiental y Social de la Obra y entregar las Declaraciones de Impacto Ambiental y/u otras
autorizaciones necesarias; (iii) previo al inicio de construccién de cada segmento de obra, debera presentarse al
Banco evidencia de que el OE cuenta con la posesién de los inmuebles donde se construira la respectiva obra, las
servidumbres u otros derechos necesarios para su construccién y utilizacién, y el Plan de Reasentamiento
Involuntario (PRI) correspondiente al tramo, actualizado en base al catastro definitivo, con su respectivo plan de
comunicacion; y (iv) durante la ejecucion de cada obra, el MOPC debera asegurar el cumplimiento de las
disposiciones del Sistema de Gestion Ambiental y Social (SIGAS), el Marco de Gestién Ambiental y Social (MGAS),
el Manual de Gestion Social (MGS), las ETAGs y el PGAS, asi como otras condiciones detalladas en el Informe de
Gestion Ambiental y Social (IGAS) (EER#4) (13.8).

Condicion contractual especial: El plazo para el inicio material de las obras del programa sera de cuatro afios a partir
de la vigencia del contrato de préstamo (72.1).

Excepciones a las politicas del Banco: Ninguna.

Alineacion Estratégica

Desafios®: Sl [ Pl ¥ Bl W

Temas transversales®: GD | | CC I+ ic I

@ Bajo los términos de la Facilidad de Financiamiento Flexible (FN-655-1) el prestatario tiene la opcién de solicitar modificaciones en
el cronograma de amortizacion, asi como conversiones de moneda y de tasa de interés. En la consideracion de dichas solicitudes,
el Banco tomara en cuenta aspectos operacionales y de manejo de riesgos.

(b)
()

(@)
(e)

La VPP del préstamo puede ser menor dependiendo de la fecha de firma de contrato.

La comisién de crédito y la comision de inspeccion y vigilancia seran establecidas periédicamente por el Directorio Ejecutivo como
parte de su revision de los cargos financieros del Banco, de conformidad con las politicas correspondientes.

Sl (Inclusién Social e Igualdad); PI (Productividad e Innovacion); y El (Integracion Econémica).

GD (Igualdad de Género y Diversidad); CC (Cambio Climatico y Sostenibilidad Ambiental); y IC (Capacidad Institucional y Estado
de Derecho).
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l. DESCRIPCION Y MONITOREO DE RESULTADOS

Antecedentes, Problematica y Justificacién

1.1 Contexto econémico y social. Paraguay cuenta con una economia abierta y de

mercado en donde predominan la agricultura y la ganaderia. La produccion
agricola y ganadera representa méas del 25% del Producto Interno Bruto (PIB)?, y
cerca del 77% de las exportaciones pertenecen a estos sectores®. El comercio
exterior ha experimentado un rapido crecimiento en la dUdltima década,
representando las exportaciones e importaciones totales en casi el 77% del
PIB3. El promedio del crecimiento se sitla en 5,1% desde 2006%. Sin embargo,
estos resultados han ido acompafiados de una significativa volatilidad del PIB,
muy dependiente de los factores climaticos y las economias de los paises
vecinos”®.

1.2 La organizacion territorial del pais estd diferenciada entre dos regiones

separadas por el rio Paraguay, la Region Oriental (RO) y el Chaco. De un total
de 406.752 km? de superficie y una poblacion de 6,7 millones de habitantes, la
RO ocupa el 40% del territorio y acoge al 97% de la poblacion y de la actividad
productiva del pais®. En el periodo 2007-2014, la pobreza total a nivel nacional
mostré una tendencia sostenida a la baja al pasar de 41,2% en 2007 a 22,2% en
2015’. El indice de desarrollo humano es medio (0,679 - posicién 19 de 26 en
América Latina y Caribe (ALC))%; y la distribucién del ingreso muestra un valor
Gini de 0,47°. Aproximadamente el 39% de la poblacién vive en zonas rurales,
siendo el promedio de la region de 21%™.

1.3 Situacién de la infraestructura vial. Paraguay posee una red vial de

aproximadamente 32.207 km de extension, de los cuales 11% son rutas
nacionales, 45% son departamentales y 43% caminos vecinales. La red vial
departamental, estimada en 14.672 km, estd conformada en su gran mayoria
(74%) por caminos de tierra que carecen, en general, de sistemas de drenaje.
Estos caminos son de alta relevancia econdmica por su caracter de vias
colectoras de la produccion agricola y pecuaria hacia las carreteras nacionales y
puertos fluviales localizados en los rios Paraguay y Parana.

11

Fuente: ver EEO#17 (#1).

No incluyen las exportaciones de energia eléctrica de las centrales hidroeléctricas binacionales. Fuente
EEO#17 (#1).

Fuente: ver EEO#17 (#1).

Fuente: ver EEO#17 (#1).

Los afios 2009 y 2012, afectados por sequias severas, fueron afios de recesion econémica donde el PIB
cayo 4% y 1,2%, respectivamente. Ademas, mas del 40% de las exportaciones tienen como destino Brasil o
Argentina. Fuente: BCP.

Fuente: ver EEO#17 (#2).

Banco Mundial, grupo de trabajo sobre pobreza mundial (2014). Tasa de incidencia de la pobreza, sobre la
base de la linea de pobreza nacional (% de la poblacion).

Fuente: ver EEO#17 (#3).

Fuente: ver EEO#17 (#4).

La pobreza de la poblacién rural en Paraguay es del 32% en contraste con 16,2% del area urbana. Fuente:
ver EEO#17 (#4).

Corresponden a los caminos inventariados a febrero de 2015. Se estima que el total de la red vial del pais
(en proceso de ser inventariado), asciende a 62.200 km. Fuente: ver EEO#17 (#5).
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1.4 Produccion agricolay pecuaria. La economia del pais sigue girando entorno al

sector primario de la actividad econémica. La contribucion del sector al PIB es
del orden del 27%, y su participacion en la ocupacion de la Poblacion
Econdmicamente Activa (PEA) es significativa, con un 27%. En cuanto al ingreso
de divisas, aproximadamente el 77% de los ingresos por exportacion se generan
de productos agrarios y sus derivados™?.

15 La produccién agricola mas importante es la soja, mientras que en el sector

pecuario es la carne bovina. La produccion de soja alcanza aproximadamente
las 10 millones de toneladas por afio, y ha demostrado un crecimiento anual a
una tasa promedio del 6%, practicamente duplicando su produccion en los
Gltimos 10 afios y posicionado al pais en el séptimo puesto de productores
mundiales de soja y cuarto exportador mundial de este producto. La produccion
de carne bovina ha incrementado en exportaciones considerablemente ubicando
al pais dentro de los 10 exportadores mas importantes a nivel mundial,
duplicando el volumen de exportacion de carne vacuna entre los afios 2011 y
2014. Para el 2017 se proyecta una exportacion de 395.000 toneladas®.

1.6 El pais esté realizando esfuerzos para fomentar procesos de industrializacion en

el sector agropecuario y aumentar su diversificacion'* mediante: (i) el apoyo a
clusters productivos; (ii) ampliacion de las escalas de produccion; (iii) integracion
de la explotaciébn agropecuaria y forestal; (iv) impulso de técnicas de
mejoramiento y procesamiento; (v) racionalizacion de los sistemas de
distribucion logistica; y (vi) expansion del consumo. Todas estas actividades son
dependientes de los niveles de accesibilidad, cobertura y calidad de la red vial.

1.7 Inversion insuficiente y deterioro de la infraestructura vial. Histéricamente,

la inversién en infraestructura de transporte ha sido insuficiente en relacion a la
necesidad que tiene el pais, debido a recursos limitados para su financiamiento.
Esto ha convertido a Paraguay en uno de los paises de ALC con més baja
densidad de carreteras (0,08 km/km?), siendo el promedio de la regi6n de
0,18 km/km? y el de los paises del cono sur de 0,19 km/km?. Adicionalmente, a
pesar de que la red vial pavimentada ha crecido en promedio 211 km/afo
(pasando de 2.902 km en 1995 a 7.131 km en 2015), s6lo el 22% de la red vial
se encuentra pavimentada®®, y por ende, apta para el transito constante.

1.8 La baja densidad vial combinada con la baja calidad de la red y los altos niveles

de precipitacion hacen que para la poblacion y actividades productivas, haya

12
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Fuente: ver EEO#17 (#12).

Fuente: ver EEO#17 (#7).

El Banco cumple un rol clave en el apoyo a esta estrategia, contribuyendo a través del Préstamo de Inversion
al Sector Privado por US$92 millones, fomenté a la industrializacion de la soja en Paraguay-CAIASA
(PR-L1071), para que el pais incremente el valor agregado de la cadena de produccién y exportacion de soja
-producira subproductos de mayor valor comercial, como harina, aceite y cascara- e impulse el desarrollo y la
competitividad de su sector agroindustrial al brindar un importante efecto de demostracién. La operacion
financia el disefio, la construccion y la operacion de una nueva planta de molienda de soja y sus instalaciones
conexas, ubicada en Villeta, a 40 km de Asuncién, que es la mas grande del pais e incrementa la capacidad
instalada de molienda del Paraguay en aproximadamente un 40%.

En promedio el gasto estatal en el sector transporte representaba el 1,7% del PIB. Asimismo, de acuerdo
con el Plan de Inversion Vial 2013-2018 del MOPC, la inversién sub dptima en mantenimiento se refleja en
un 25% de las vias pavimentadas con alto nivel de deterioro. Fuente: ver EEO#17 (#8).

Se considera como pavimentada: concreto asfaltico, tratamiento superficial, hormigén armado, adoquinado y
empedrado. El 82% de las rutas nacionales y el 25% de los caminos departamentales estan pavimentados.
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deficiencias en el acceso a transporte. Esto se ve reflejado en el Informe de
Competitividad Global 2015/16", el cual reporta a Paraguay en el puesto 138 de
140 en cuanto a la calidad de sus caminos.

1.9 Paraguay estd en una posicién de riesgo en términos de afectacion al Cambio

Climético (CC). Los cambios anticipados del clima para Paraguay (EEO#15),
especificamente el aumento en temperatura promedio del aire y una mayor
variabilidad de las precipitaciones a lo largo del afio, junto a sus caracteristicas
geomorfoldgicas incrementan la vulnerabilidad estructural de las vias afectando
con esto a las actividades y comunidades que reciben el servicio directo de la
obra vial. Segun “La economia del CC en el Paraguay” (CEPAL, 2014) hacia fin
de siglo, Paraguay podria perder hasta 2% de su PIB anualmente por efectos del
CC en su economia.

1.10 Seguridad vial. El pais reconoce el alto costo econdmico y la problemética

social de los accidentes de transito que han experimentado un continuo
aumento, alcanzando 17,9 victimas mortales por cada 100.000 habitantes,
superior a la tasa media para ALC de 17,2. Se estima que un paciente en terapia
intensiva le cuesta al Estado US$1.200 por dia, donde el promedio de estancia
hospitalaria es de 16 dias'®. Con el objetivo de atender la problemética en
seguridad vial, el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC), lidera
la elaboracién del Plan Nacional de Seguridad Vial 2013-2018 (PNSV)*, en
coordinacién con otros ministerios y entidades.

1.11 Identificacion del problema y sus principales determinantes. Cerca del

87% de las cargas se movilizan a través del transporte vial y méas del 80% de las
exportaciones agropecuarias son transportadas por tierra hasta los puertos
fluviales localizados en los rios Parand y Paraguay”’. Debido a la
mediterraneidad del Paraguay, las cargas del comercio exterior recorren en
promedio 1.350 km desde y hasta los puertos maritimos, haciendo que los
costos de su cadena logistica en general y del transporte carretero en particular
tengan una alta incidencia en la actividad productiva del pais. Esto es de vital
importancia, especialmente en Paraguay como pais que depende de una
economia exportadora de productos agricolas y pecuarios®*. Asi, el Costo
Logistico Nacional estimado para el afio 2011, incluyendo el costo de fletes y
seguros del comercio exterior, alcanza la suma de US$2,9 mil millones (11,52% del
PIB de ese afo), y esta definido en un 50,3% por el costo operativo del transporte

17
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Fuente: ver EEO#17 (#9).

Fuente: ver EEO#17 (#10).

Para més informacion del PNSV, ver EEO#11.

Aproximadamente el 75% de las cargas de exportacidon e importacion se transportan por la Hidrovia
Paraguay — Parana, mayormente en conexion con los puertos oceanicos de Buenos Aires y Montevideo. En
cuanto a puertos graneleros se refiere, en el afio 2011 se contaban con 16 puertos sobre el rio Paraguay y
10 puertos sobre el rio. Fuente: ver EEO#17 (#6).

Castro, N. “Expansdo Rodoviaria e Desenvolvimento Agricola dos Cerrados” (2002) estudia el impacto
del costo de transporte en la produccion agricola entre 1970 y 1996 en la region Centro-oeste del Brasil
—periodo en el que se produce el surgimiento de esta region como potencia agricola debido a la
expansion de los cultivos de soja, coincidentemente con inversiones sustanciales de mejora en su red
de carreteras pavimentadas-, y encuentra que esta regién registra una sensibilidad acentuada y robusta
a los costos de transporte reflejada en una elasticidad negativa de entre -0,4 y -0,9 (lo cual significa un
incremento del 1% en el costo de transporte reduce la produccién y el comercio de soja entre el 0,4% y
el 0,9%). Este impacto negativo es mayor en los estados de la regiéon con alta participacion de la
agricultura en el PIB y rutas de transporte mas largas.
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carretero (seguido por un 27,4% de costos de fletes y seguros, 13,1% por costo de
llevar inventarios y 5,3% por costos administrativos)®”. El elevado costo operativo
del transporte carretero a su vez esta influenciado directamente por los costos
generalizados de transporte, como son los tiempos de viaje y los costos de
operacioén vehicular.

1.12 Como referencia en la actualidad, el &rea de influencia del proyecto de la

muestra que forma parte del corredor Numi - San Juan Nepomuceno - Empalme
Ruta N6 (N-SJN-R6) y hasta el Empalme con el Corredor de Exportacion de la
Region Oriental (CERO), carece de una infraestructura vial de todo tiempo, que
permita la vinculacion en condiciones econémicas y seguras entre las zonas de
produccion y las de acopio o de exportacion. Este fendbmeno se acentlia adn
mas debido a las condiciones topogréaficas que presenta la zona que atraviesa la
cordillera de San Rafael donde se presentan desniveles con pendientes
naturales del orden del 15% a 20%. Bajo estas condiciones, el transito de
camiones de gran porte e incluso el de vehiculos livianos es muy limitado?,
guedando temporalmente interrumpido en condiciones de lluvia intensa (entre
50a 70 dias/afio). Como consecuencia se emplean rutas mas largas,
ineficientes y congestionadas, como son las Rutas N°2 y N°7. Adicionalmente se
encuentra el riesgo de afectacion de la infraestructura vial al CC. Para el afio 2013
Paraguay se sitta en la posicion 16 de entre 180 paises con mayor afectacion al
CC segun el indice de Riesgo Climéatico (CRI 2015). Segun el CRI, se estima
gue Paraguay fue el séptimo pais con mayor afectacion sobre su PIB (0,63%)
debido a los efectos de la variabilidad y CC, en particular por su alta
dependencia de un sistema primario de producciéon y con una infraestructura,
capacidad logistica y sector de servicios aun en desarrollo.

1.13 Asimismo, se ha estimado que en los puntos criticos de accidentes de transito

identificados?* para el tramo N-SJN del corredor sefialado, se tiene anualmente
una tasa por millén de vehiculos-km de 0,415 victimas fatales, 1.939 lesionados
y 3.878 eventos sin victimas pero con dafios materiales, lo que representa un
costo economico estimado de US$2,23 millones por afio (EEO#2).

1.14 Justificacion del programa e intervenciones propuestas®. Considerando la

preponderancia del transporte vial en el transito de cargas domésticas de
exportacion en el Paraguay (Y1.11), el mejoramiento y el oportuno
mantenimiento de los principales corredores viales del pais permitira contribuir
en la disminucion de las distancias® y los costos de transporte para zonas con
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PNL - Costo Logistico, 2013.

Los costos promedio de operacion vehicular del tramo de la muestra (N-SJN) en la situacién actual sin
proyecto de 0,74 US$/km-vehiculo y los tiempos promedio de viaje del orden de los 60 minutos para una
longitud de 50 km. Fuente: EEO#2.

Travesias Urbanas de SJN, Gral. Morinigo y Gral. Garay.

El vinculo entre la productividad, y la accesibilidad y conectividad del transporte ha podido ser evaluado y
validado en algunos estudios. Al respecto, una evaluacién de impacto en Nepal (Jacoby, H. Access to
markets and the benefits of rural roads (2001) identifica que la ampliacién del acceso vial y el incremento en
el tiempo de viaje del 10% reduce las ganancias de la agricultura en 0,5% y el precio de la tierra en 2,2%.
Por su parte, un estudio realizado en la India (Fan, Hazell y Thorat, Government Spending, Growth and
Poverty in Rural India (2000)) concluye que por cada 1% de inversion adicional en incremento de la
densidad de vialidad rural, la productividad total de los sectores agricolas aumenta en 5,7%.

Se estima que el corredor N-SIN-R6 permitird un ahorro de 96 km, en promedio, para el transporte de
granos (producidos al sur-este del pais) hasta los puertos y centros de procesamiento de soja ubicados en
los alrededores de Villeta y San Antonio.
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alto potencial econémico y productivo?’; asimismo, permitira el fortalecimiento de
la comunicacion interna e integracion territorial, facilitando el movimiento de
carga y personas entre areas de produccion y consumo, y complementard la
actuacion que viene ejerciendo el Banco en apoyo al fomento de la
diversificacion e industrializacion de los productos del sector agropecuario,
contribuyendo a la competitividad en el comercio exterior y la integracion
funcional del Paraguay con el resto de los paises de la region y de otras partes
del mundo (EEO#10).

1.15 Los tramos de carretera que se prevén mejorar y conservar, forman parte de un

corredor logistico importante que conecta zonas de produccién de la RO con
centros de proceso, transformacion y comercializacion de los principales
productos de exportacion del pais, asi como con terminales intermodales
hidroviarias.

1.16 Beneficiarios. Los principales beneficiarios del programa seran los usuarios de

la red vial, en especial los productores agropecuarios, incluyendo pequefios y
medianos empresarios, y habitantes del &rea de influencia de los tramos a ser
intervenidos. Se estima que en el area de influencia directa existe una poblacion
potencial de ser beneficiada por el proyecto, de al menos 522.000 personas, de
las cuales 76% corresponde a poblacion rural (EEO#14).

1.17 Caracterizacién del area de influencia del programa. Los proyectos que

forman parte del programa se encuentran ubicados en la zona centro sur
(Departamentos de Guaird, Caazapa e Itapla) y en la zona centro-oeste de
(Departamentos de Caaguazl y Canindeyu) de la RO del pais. Las zonas de
incidencia son en su mayoria agricola-ganadera, representando el 70% de la
actividad econdmica de las mismas.

1.18 Tramo N-SIN-R6 — Empalme CERO. Dentro de las obras priorizadas como

parte de la malla fundamental de los corredores de exportacion priorizados en el
Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de Transporte de Paraguay (PMT)
(EEO#4)%, se incluye la pavimentacion del tramo SIN-R6, de aproximadamente
90 km de extension. Esta obra, forma parte del programa PR-L1080%°. Este
corredor es fundamental para la integracion nacional e internacional ya que
conecta el centro-sur de la RO del pais, donde se concentra alrededor del
54% de la producciéon agricola®, con la Hidrovia Paraguay-Parana (en los
alrededores de San Antonio y Villeta) en el Departamento Central, zona donde
se encuentran los principales puertos graneleros de exportacion y las principales
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Seguln la United States Agency for International Development (USAID) (Impacto del Transporte y de la
Logistica en el Comercio Internacional del Paraguay, 2006) los sobrecostos logisticos de productos
representativos del comercio exterior superan el 2% del PIB.

El PMT tiene como objetivo estratégico promover el ordenamiento en el corto, mediano y largo plazo del
desarrollo de la infraestructura, servicios de transporte y logistica, con el objetivo de satisfacer con eficiencia
y eficacia los requerimientos de la actividad productiva y de la poblacién en general, y contribuir con el
desarrollo social, con la competitividad de la economia y con el acceso de la produccién nacional a
mercados internacionales.

Programa aprobado por el Banco en 2014, y elegible desde junio de 2016. La obra se encuentra en
licitacion, y se prevé iniciar obras en el segundo semestre de 2016.

Fuente: ver EEO#17 (#11). Estimaciones del Ministerio de Agricultura y Ganaderia (MAG) y de la Camara
Paraguaya de Exportadores y Comercializadores de Cereales y Oleaginosas (CAPECO).
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plantas de procesamiento de oleaginosas®. Ademas, la extensiéon de este
corredor, desde la Ruta N°6 hacia el este® permitira: (i) acceso a uno de los
principales centros de produccion y procesamiento frutihorticola del pais,
ubicado en la localidad de Kresshburgo; y (ii) el enlace a los puertos fluviales de
la ribera del rio Parana, a través de la ruta Natalio - Presidente Franco,
denominado como CERO (147 km)*, complementando asi la l6gica de mayor
integracion regional (incluye, entre otros proyectos, nuevos puentes sobre el rio
Parana a la altura de la localidad de Mayor Otafio)**. Asimismo, el mejoramiento
del tramo SJIN-R6 es considerado un proyecto prioritario en el Grupo 4 del Eje
Capricornio (Presidente Franco - Puerto Iguazu - Pilar - Resistencia) por parte de
la Coordinacion Nacional de la Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura
Regional Suramericana (IIRSA) y del Consejo Suramericano de Infraestructura y
Planeamiento (COSIPLAN)*® de Paraguay.

1.19 Ruta Nacional N°13, Tramo Caaguazu — Empalme Ruta N°10. Constituye un

tramo de 121 km, de los cuales el tramo sur, desde Caaguazu hasta la localidad
de Vaqueria (64 km) ha sido pavimentado en el marco de la operacion
PR-L1007%, y el tramo norte, desde Vaqueria hasta el empalme de la Ruta
N°10 (57 km), la obra de pavimentacion se encuentra actualmente en periodo de
ejecucion, en el marco de la operacion PR-L1075 (2934/0OC-PR y 2935/BL-PR).
Esta ruta, tiene vital importancia dado que vincula la Ruta N°10 (al Norte) con la
Ruta N° 7 (al sur), conformando una importante via arterial a través de la cual se
transportara la produccién de granos de la zona de influencia®, a los puertos de
embarque e industrias procesadoras ubicadas en la cuenca del rio Paraguay®.

1.20 Conocimiento del Banco sobre el sector. En las Ultimas décadas, el Banco

viene cumpliendo un importante rol en el desarrollo del sector transporte y
logistica en Paraguay, teniendo en cuenta su condicién de mediterraneidad, con
el objetivo primordial de mejorar la competitividad del sector agropecuario a
través de la reduccion de costos de transporte y el acceso de personas y carga
para integrarse con los paises vecinos y a otros mercados de exportacion. Se
busca priorizar la inversiobn en el sector carretero debido a la necesidad de
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Uno de los ocho proyectos priorizados en el PNL es el desarrollo de la infraestructura para fortalecer y
consolidar a la zona de Villeta como centro de actividades logisticas y portuarias. Ver notas al pie de pagina
N°14 y N°20.

Ver mapa de localizacion del programa (EEO#1). Actualmente, este tramo, desde la Ruta N°6 hasta la
localidad de Kressburgo (25 km), tiene una calzada de 6 m de ancho, sin banquina, que cuenta con una
intervencion previa de rehabilitacion tipo empedrado, complementado posteriormente con una capa de
pavimento asfaltico. Desde Kressburgo, hasta el empalme con el CERO (25 km), es un camino de tierra, sin
ninguna intervencion de mejoramiento.

Cuenta con financiamiento de la Japan International Cooperation Agency (JICA), y actualmente se
encuentra en periodo de disefio final de ingenieria.

El estudio de factibilidad esté siendo llevado a cabo en el marco de AR-T1112.

Incluida en la reunién del Grupo Técnico Ejecutivo de Revision de Cartera realizada en Bogota en abril de
2014.

Obra finalizada en marzo de 2015, y actualmente con actividades de mantenimiento minimo por parte del
MOPC.

El departamento de Caaguazu tiene una superficie cultivada cercana a las 400.000 hectareas de soja, para
una produccién de 992.000 toneladas por afio, mientras que el de Canindeyu, cultiva cerca de
620.000 hectéareas, para una produccion anual de 1.650.000 toneladas. La produccion combinada de soja
representa cerca del 33% de la produccion nacional. Campafia 2014 — 2015 (CAPECO).

Con base al estudio de la evaluacion econémica ex ante del Programa PR-L1075, el 75% de la produccién
del area de influencia sera canalizada a través de la Ruta N°10, en correspondencia con la distancia 6ptima
hasta el puerto de embarque.
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apoyar el creciente volumen de exportaciones considerando la baja densidad de
la Red Vial Primaria pavimentada en el pais®. Asimismo, el Banco viene
apoyando: (i) el desarrollo e implementacion del PNSV, accion clave que el
MOPC lidera en el pais; (ii) el fortalecimiento de la capacidad de planificacion del
MOPC a través del desarrollo del PMT*; y (iii) el Plan Nacional de Logistica
(PNL)*. En los ultimos 20 afios, el Banco ha aprobado operaciones por un
monto de US$648 millones en corredores viales de la RVP, que financiaron
entre otros, la pavimentacion de 962 km de importantes vias troncales y ha
apoyado el desarrollo de un sistema de gestion de mantenimiento por niveles de
servicio previsto en 1.245 km de vias*®. El presente programa incluye
intervenciones que son complementarias a las obras del Programa Multifase de
Pavimentacion de Corredores de Integracion y Rehabilitacion y Mantenimiento
Vial, Fases | y Il (PR-L1007 y PR-L1075, respectivamente)®, y al Proyecto de
Mejoramiento del Tramo SIN-R6 (3372/0C-PR)*.

1.21 Lecciones aprendidas. Un estudio de evaluacion de las lecciones aprendidas

en operaciones de mejoramiento y conservacion de corredores viales ejecutadas
por el Banco en Paraguay®, arrojo las siguientes recomendaciones, tomadas en
cuenta en el disefio de la presente operacién: (i) dimensionamiento adecuado de
los equipos técnicos del MOPC para supervision y revision de disefios, y
ejecucion de proyectos e implementacion de los programas ambientales y
sociales, a través de la contratacion de especialistas y personal incremental con
recursos del programa (13.3); (ii) contratacion de la fiscalizacién previo al inicio
de las obras para revisar el disefio de obras y realizacion del catastro para la
liberacion de la franja de dominio (113.7); (iii) revision de modalidades de pago y
penalidades por incumplimiento de los contratos de fiscalizacion“’; (iv) desarrollo
del sistema de control de pesos para prevenir el deterioro prematuro de los
pavimentos y el encarecimiento de los contratos de mantenimiento;
(v) aplicacién de las normas y especificaciones para mantenimiento de obras
incorporadas en el manual de carreteras del Paraguay, a fin de unificar criterios
y especificaciones técnicas; (vi) difusion y coordinacion temprana del MOPC con
agencias intervinientes y municipios para la implementacion de los planes de
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Paraguay: 0,0175 km/km? Argentina: 0,0284 km/km? Brasil: 0,0250 km/km? y Uruguay: 0,0447 km/km?.
Perfiles Logisticos y de Infraestructura. CEPAL, 2015.

Desarrollado en el marco del 1822/0C-PR y la ATN/OC-11921-PR.

El objetivo del PNL es ofrecer la oportunidad al Gobierno de Paraguay, de contar con una vision estratégica
de largo plazo en base a un amplio consenso ente el gobierno y los sectores productivos y de prestacion de
servicios de transporte, lo que posibilitara un marco mas previsible y estable para atraer inversiones y
apoyar el crecimiento econdémico a través de la disminucion de los costos logisticos del pais. Ejecutado en
el marco del ATN/JF-12338-PR.

Préstamos PRO0035 (1996-2007); PR0104 (1999-2010); PR0113 (2000-2010); PR-L1007 (2006-2015);
PR-L1075 (en ejecucion desde el 2013); y PR-L1080 (en ejecucién desde 2016).

Considerando que se prevé el mantenimiento de las obras de mejoramiento y pavimentacion ejecutadas en
el marco de estas operaciones. El BID y el Banco Mundial apoyaron la primera generacion de contratos
GMANS, en aproximadamente el 35% de la red vial pavimentada del pais, con el objetivo de implementar
una estrategia de gestion vial para mejorar la eficiencia y eficacia de la gestion y el mantenimiento de la red
vial pavimentada, de manera de asegurar la sostenibilidad de la inversién y el patrimonio vial, mejorando la
competitividad de los sectores econémicos exportadores. Ver Capitulo 3 del EEO#7.

Ademas de prever el mantenimiento del tramo intervenido en el marco de la operacion PR-L1080,
completara y homologara los estandares de servicio de los tramos contiguos (al Oeste, como proyecto de la
muestra, y al Este, como proyectos preidentificados por el MOPC).

Ver EEO#3.

El contrato prevera una modalidad de pago que tomara en cuenta incumplimientos de contratos de
fiscalizacion.
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1.24

gestion socioambiental; (vii) participacion de las comunidades indigenas en la
planificacion de los programas de apoyo e involucramiento de los lideres para
una adecuada implementacion; (viii) liberacion del derecho de via en forma
previa al inicio de los trabajos en los frentes de obra, para minimizar conflictos
(13.8); y (ix) gestién de los componentes de atencion a impactos sociales y
ambientales indirectos del proyecto mediante medidas de mitigacion que estén
bajo el control del ejecutor.

Estrategia de Pais del Banco. El programa se encuentra alineado con la
Estrategia del Banco con Paraguay (2014 — 2018) (GN-2769)*", y contemplado
en el Programa de Operaciones aprobado el 30 de marzo del 2016 (GN-2849).

Alineacion estratégica. El programa es consistente con la Actualizacion de la
Estrategia Institucional 2010 - 2020 (AB-3008) y se alinea con los desafios de
desarrollo de: (i) productividad e innovacion, bajo el criterio de provisién de
infraestructura y servicios publicos adecuados, confiables y asequibles, puesto
gue los trabajos de rehabilitacion, mejoramiento y conservacion de la
infraestructura vial de los corredores estratégicos del pais facilitaran la
conectividad, reduciran los costos y tiempos de transporte, y facilitaran el acceso
a mercados y servicios, la adopcion de tecnologia, y el progreso del sector
productivo; y (ii) integracion econdmica, con enfoque de subsidiariedad nacional
y adicionalidad regional, por tratarse de inversiones en proyectos de
infraestructura de alcance nacional con focalizacion internacional, por mejorar
alimentadores nacionales a un corredor de transporte internacional fluvial, y por
su contribucion a facilitar el acceso de la produccion y el transito de mercaderias
a los mercados externos regional e internacional (EEO#10). Asimismo el
programa se alinea al tema transversal de CC y sostenibilidad ambiental al
incorporar a su componente de obra conceptos de adaptacion al CC para ajustar
el disefio del drenaje, asi como obras complementarias en taludes para reducir
los posibles impactos de eventos climaticos extremos en la infraestructura
(EEO#15). Adicionalmente el programa contribuird al Marco de Resultados
Corporativos 2016-2019 (GN-2727-6) mediante el producto previsto de km de
caminos a mejorar y construir.

El programa es consistente con la Estrategia de Infraestructura Sostenible para
la Competitividad y el Crecimiento Inclusivo (GN-2710-5), en particular con los
principios estratégicos de: (i) financiamiento y asistencia técnica para una
infraestructura que contribuya al crecimiento econdmico, provea acceso Yy
fomente la integracién regional y global; y (ii) planificar, construir y mantener la
infraestructura vial para proveer servicios de calidad que promuevan el
crecimiento sostenible e inclusivo del pais. Adicionalmente es consistente con la
Estrategia de Adaptacion y Mitigacion al CC, y Energia Sostenible y Renovable
(GN-2609-3) por incluir en el disefio aspectos de adaptacion al CC*. Ademas, el
programa es consistente con el Marco Sectorial de Transporte (GN-2740-3) pues
contribuye a: (i) mejorar la accesibilidad; y (i) rehabilitar y mejorar las
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En particular, con el objetivo estratégico de mejorar la infraestructura de transporte (13.7) del GN-2769.
Las obras del programa incluiran parametros de disefios mas conservadores para obras hidraulicas como

medida de adaptacion al CC, asi como obras de proteccion de contra-taludes para minimizar la exposicién a
la erosion (11.26).
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condiciones de la red vial que aseguran la plena utilizacion de activos existentes,
aumentando la seguridad® y promoviendo el desarrollo logistico.

Objetivos y Componentes y Costos

Objetivo. El objetivo general de la operacion es contribuir a mejorar la
competitividad del sector productivo agropecuario, y la integracion econémica del
Paraguay, en particular en la RO. El objetivo especifico del programa es contribuir
a la mejora de la transitabilidad, del nivel de servicio® y de la seguridad vial en los
tramos intervenidos, a través de su mejoramiento y conservacion, lo que resultara
en la reduccién de costos de operacion de transporte, tiempos promedios de viaje
y reduccién de la tasa de accidentes. Para lograr estos objetivos, el programa ha
sido estructurado en el siguiente componente.

Componente Unico: obras civiles (US$86,45 millones). Este componente
financiara: (i) la totalidad de las obras y trabajos necesarios para la implantacion
de proyectos de mejoramiento y conservacion por niveles de servicio de
corredores viales principales de la RO, incluyendo intervenciones para la mejora
de caracteristicas técnicas del camino ya existente, previendo el aumento del
ancho de la calzada y construccion de banquinas para homologar los estandares
de servicio de los demas tramos del corredor, ajustes en el alineamiento,
curvatura o pendientes a fin de incrementar la seguridad vial, la construccion de
nuevas capas de pavimento asfaltico, bacheos profundos, sellados a la carpeta
asfaltica existente, la adecuacién de terraplenes a las condiciones hidrolégicas
criticas, alcantarillas, cunetas, e incluyendo la construccion de circunvalaciones
a centros poblados, asi como la aplicacion de dispositivos de seguridad vial
como cruces peatonales, mecanismos de disipacion de energia o reductores de
velocidad, asi como parametros de disefios mas conservadores para el drenaje
considerando un periodo de retorno de 50 afios para el disefio hidraulico e
hidroldgico para atender potenciales incrementos en la intensidad de las lluvias
como medida de adaptacion al CC y también se han incorporado al disefio
especificaciones de proteccibn de contra-taludes (no acostumbrado en
Paraguay) que garanticen que los sistemas de drenaje no se obstruyan y
permitan la evacuacion eficiente del drenaje; (ii) la fiscalizacion técnica y
ambiental de tales obras; (iii) el costo de las actividades de catastro y el costo de
las expropiaciones de la franja de dominio; (iv) compensacion ambiental y social,
gue incluye las medidas destinadas a compensar los impactos socio ambientales
(12.8 y 112.9); y (v) los correspondientes pagos por servicios ambientales (12.8).

Otros costos (US$3,55 millones). En adicion al componente Unico, se
financiara con los recursos del préstamo lo siguiente: (i) administracion del
programa, incluyendo gastos para apoyar la estructura de la Unidad Ejecutora
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La mejora de la condicién de seguridad vial en la via a intervenir es un aspecto clave de la presente

operacion. En el caso de los proyectos a ser financiados en el marco del presente programa, se apoya en la
etapa de proyecto de ingenieria con la revision por especialistas en seguridad vial, incluyendo disefio
geométrico, pavimentos, sefializacion y en particular la construccion de circunvalaciones a tres centros
urbanos, de manera de reducir el riesgo potencial de accidentes.

50

El nivel de servicio, caracteriza las condiciones de funcionamiento de la via y esta en funcién de las medidas

de rendimiento del trafico relacionados con la velocidad y el tiempo de viaje, la libertad de maniobra, las
interrupciones de tréafico, el confort y la conveniencia en términos de costos. Fuente: ver EEO#17 (#13). A
su vez, la mejora de la calidad de circulacion esté relacionada directamente con el nivel de servicio de la via
y la seguridad que esta ofrece.
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establecida para la ejecucion de los proyectos BID del MOPC (UEP-MOPC)
(113.3); y (ii) monitoreo, evaluacién y auditorias financieras externas.

1.28 Costo y financiamiento. El costo total del programa sera de US$90 millones
financiados con fondos de Capital Ordinario (CO), bajo el marco de la Facilidad
de Financiamiento Flexible. Los costos se detallan en la Tabla 1.
Tabla 1. Costos y Financiamiento del Programa por Categoria de Inversion®

Total BID

CAT. Detalle (USS) %

1 Componente Unico — Obras Civiles 86.450.000 96,1

1.1 Obras de Mejoramiento 68.050.000 75,6

1.1.1 | Mejoramiento del Tramo Numi — San Juan Nepomuceno 37.550.000 41,7

: — .

112 Otras Obras de Mejor_a,métzento. tramos empalme Ruta N° 6 30.500.000 33.9
Corredor de Exportacion

1.2 Obras de Conservacién 12.250.000 13,6

1.2.1 | Conservacién del Tramo Numi — Empalme Ruta N° 6 6.000.000 6,7

— 5 —

122 (l\ilcc’)lnoservacmn de Ruta N°13, tramo Caaguazli — Empalme Ruta 6.250.000 6.9

1.3 Fiscalizacion de Obras 4.700.000 5,2

1.4 Gestion Ambiental y Social y Pago por Servicios Ambientales 1.450.000 1,6

2 Otros Costos 3.550.000 3,9

2.1 Administraciéon del Programa 3.300.000 3,7

2.2 Auditoria, Monitoreo y Evaluacion 250.000 0,3
Total 90.000.000 100,0

C. Indicadores Claves de la Matriz de Resultados

1.29 Los principales resultados del programa seran verificados a través de los
siguientes indicadores: (i) costo de operacion vehicular en los tramos de la
muestra (US$ constantes/vehiculo-km); (i) tiempo de viaje promedio
(minutos/viaje); (iii) porcentaje de camiones en el total del trAnsito medio diario
anual en el tramo N-SJN; y (iv) tasa media anual de victimas fatales accidentes de
trafico ocasionados por el trafico pasante por millébn de vehiculos-km recorrido en
las travesias urbanas de los centros poblados del corredor. Asimismo, se
analizara el impacto de estos resultados a través de un indicador que refleja la
evolucion de la competitividad del sector productivo de la soja (EER#3).

1.30 Viabilidad econdmica. Se realiz6 un analisis de factibilidad econémica para el

proyecto de Mejoramiento del tramo N-SJN y conservacion del tramo N-SJIN-RS,
y otro para el Proyecto de Conservacion de la Ruta N°13, desde Caaguazu hasta
su empalme con la Ruta N°10 (EEO#2). Estas evaluaciones se basan en una
comparacion de costos y beneficios, a precios econdmicos, en las situaciones
con y sin la intervencion vial®’. La estimacion de los beneficios se realizd
aplicando una metodologia de analisis generalmente utilizada en proyectos
viales (excedentes del consumidor), cuantificandose tanto los ahorros en los
costos generalizados de transporte para el transito normal (inducido y derivado),

51
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Los costos previstos en la Tabla 1 incluyen el monto del Impuesto al Valor Agregado.

El financiamiento estara sujeto al cumplimiento de las condiciones previstas en los criterios de elegibilidad
de los proyectos (12.2), y al cumplimiento de la viabilidad otorgada por el Sistema Nacional de Inversién
Publica (SNIP). Podran financiarse otras obras que cumplan los criterios arriba referidos.

Los costos considerados en la situacion con proyecto incluyen, entre otros, ingenieria y supervision, las

expropiaciones del derecho de via, pago de mejoras, y acciones de mitigacion ambiental y social.
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asi como por la disminucion en costos de mantenimiento de la via. Se utilizo el
modelo Highway Development and Management System (HDM-4), que calcula
la rentabilidad del proyecto considerando: (i) los costos de inversion, incluyendo
los costos de mitigacion de impactos socioambientales directos; (ii) los costos de
operacién vehiculares, incluyendo el tiempo; y (i) los costos anuales de
mantenimiento que se definan para las situaciones sin y con proyecto.

El resultado del analisis arrojéo una Tasa Interna de Retorno Econdémico (TIRE)
de 25,26% para el Proyecto de Mejoramiento del tramo N-SJN y conservacion
del tramo N-SJN-R6: y del 26,52% para el Proyecto de Conservacion de la Ruta
N°13. Adicionalmente, en los analisis de sensibilidad realizados, el proyecto
mantiene una TIRE superior a la tasa de descuento utilizada del 12%,
(considerando un incremento del costo de inversion del 20%, una reduccion del
20% de los beneficios y una combinacién de un incremento del costo de
inversion del 10% y una reduccion simultdnea del 10% de los beneficios)
permitiendo verificar la robustez del mismo frente a escenarios mas
desfavorables®. En la Tabla 2 se resumen los resultados del andlisis costo
beneficio y de sensibilidad realizados.

Tabla 2. Andlisis de Costo Beneficio Econdmico

VPNE TIRE (%)
Provectos Extensién Costo (USS Analisis de sensibilidad
y (km) (US$ mil) mil) Base | Costo | Benef. | Costo +10%

+20% | -20% | Benef. -10%

Mejoramiento del Tramo

N-SJN~y conservacion del ?2752/ 35.397 40.894 | 25,26 | 21,61 | 21,19 21,42

tramo N-SJN-R6 '

Conservacion de la Ruta N°13 121,5 5.974 6.481 |26,52| 22,14 | 21,21 21,72

1.32 Existen otros beneficios adicionales que no fueron cuantificados y que resultan
del caracter estratégico para el desarrollo e integracion socioeconémica de la
region de influencia del proyecto como: (i) el impacto en la oferta productiva local
e incrementos del valor agregado de la produccion agropecuaria; (ii) el desarrollo
del sector turistico; y (iii) la mejora de la transitabilidad permanente en el
aumento del acceso a los servicios sociales (escuelas, centros de salud,
mercados, etc.), entre otros.

. ESTRUCTURA DE FINANCIAMIENTO Y PRINCIPALES RIESGOS
A. Instrumentos de Financiamiento
2.1 El programa serd estructurado bajo la modalidad de programas de obras

multiples, con proyectos de caracteristicas similares pero independientes entre
si, y que cumplan con criterios de elegibilidad (12.2). A solicitud del gobierno el

54

Los proyectos en estudio soportan todos los escenarios negativos planteados para todas las

alternativas, notdndose una mayor sensibilidad en las variables relacionadas a los beneficios. Para el
caso del Proyecto de Mejoramiento del Tramo N—-SJN y conservacion del tramo N-SIN-R6, éste recién
presenta valores negativos del VPNE cuando el incremento del costo de obra es igual o mayor que el
121%, o bien cuando los beneficios disminuyen en una cantidad mayor que el 58,5%. Para el caso del
proyecto de conservacion de la Ruta N°13, éste recién presenta valores negativos del VPNE cuando el
incremento del costo es igual o mayor que el 97%, o bien cuando los beneficios disminuyen en una
cantidad mayor que el 49%.
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periodo de desembolso del programa sera de siete afios®®. Debido al tamafio
promedio de las obras y a su duraciéon promedio, serd condiciébn contractual
especial que el plazo para el inicio material de todas las obras del programa sera
de cuatro afios a partir de la vigencia del contrato de préstamo. La programacién
de desembolsos se presenta en la Tabla 3.

Tabla 3. Ejecucién del programa (en millones de US$)

Financiamiento Anol Afio 2 Afo 3 Afo4 | Alo5 | Afo 6 Afio 7 Total
BID 8,20 19,77 16,82 | 22,44 | 16,51 2,95 3,30 90,0
2.2 Muestra representativa y criterios de elegibilidad de los proyectos. Para la

2.

evaluacion del programa se ha analizado una muestra representativa de
aproximadamente el 46% del monto total del programa, que cuentan con disefios
técnicos de ingenieria, evaluaciones ambientales y sociales, y viabilidad econdmica,
y que consisten en: (i) el mejoramiento y rehabilitacion de cerca de 51 km de vias
desde N-SJN, mas variantes a las ciudades de SJN, General Higinio Morinigo y
General Eugenio A. Garay que totalizan aproximadamente 14 km, y el posterior
mantenimiento por niveles de servicio de aproximadamente 147 km del corredor
Numi hasta el empalme con la Ruta N°6°°; y (ii) el mejoramiento y conservacioén por
niveles de servicio de aproximadamente 121 km de la Ruta N°13, desde Caaguazu
hasta el empalme con la Ruta N°10°". Los demas proyectos que formen parte del
programa deberan cumplir con los siguientes criterios de elegibilidad: (i) pertenecer
0 conectarse a tramos de la RVP de la RO; (ii) contar con un estandar técnico y de
seguridad vial adaptado a las caracteristicas donde se asienta el camino y acorde a
la naturaleza y nivel de la demanda; (iii) tener una TIRE superior al 12%; y
(iv) cumplir con los requerimientos establecidos en el Marco de Gestion Ambiental y
Social (MGAS) del programa incluido en el Informe de Gestion Ambiental y Social
(IGAS) (EER#4).

Riesgos Ambientales y Sociales

3 El programa se clasifica como de Categoria B de acuerdo con la Politica de
Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardias (OP-703), por el impacto
ambiental y social de nivel medio asociado a las obras de rehabilitacion y
mantenimiento de carreteras existentes, los cuales pueden ser mitigados y
compensados con medidas de gestion comunes y de uso corriente. El programa
esta en cumplimiento con las politicas ambientales y sociales del Banco como se
detalla en la tabla de cumplimiento del IGAS (EER#4).

55
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Considerando que se prevé la conservacion por un periodo de cuatro afios posteriores a la finalizacion de
las obras de mejoramiento del tramo N-SJN-R6, previsto para el afio tres de ejecucion.

El MOPC tiene previsto implementar dicho proyecto a través de un contrato de mediano plazo, que seria
utilizado por primera vez en el pais, y mediante el cual el mismo contratista que se encarga de las obras de
rehabilitacion y mejoramiento del tramo KN-SJN, también serd responsable por varios afios del
mantenimiento por niveles de servicio del corredor N-SIN-R6 luego de la entrada en operacion de dicha
infraestructura. Con esta modalidad contractual, se generan los incentivos adecuados para que el contratista
ejecute apropiadamente las obras de inversion, y también contribuye a evitar los perversos desfases
comunmente observados entre el fin de la rehabilitacion y mejoramiento y el inicio de las actividades de
mantenimiento. El Banco ha brindado asistencia técnica y financiera para apoyar el disefio de este modelo
de contratacion y su posterior acompafiamiento durante la adjudicacion y ejecucién en proyectos viales de la
red vial nacional del PerU, en donde se viene aplicando exitosamente.

Asimismo, el MOPC ha identificado los potenciales proyectos que podrian ser intervenidos como parte del
programa: (i) mejoramiento y rehabilitacion empalme Ruta N°6 — Kressburgo (aproximadamente 25 km), y
(ii) mejoramiento del tramo Kressburgo - Empalme CERO (aproximadamente 25 km).


http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=40479092
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De las dos operaciones de la muestra representativa, el mejoramiento y
rehabilitacion del tramo N-SJN se analizé6 por medio de una Evaluacion de
Impacto Ambiental (EIA). Los hallazgos se presentaron a la poblacion mediante
audiencias publicas celebradas en las poblaciones de SJN, General Higinio
Morinigo y General Eugenio A. Garay®®. El EIA identificé que los principales
impactos ambientales y sociales ocurriran en la construccion de las tres
circunvalaciones, por ser tramos nuevos. Las circunvalaciones se localizan en el
perimetro de las poblaciones referidas anteriormente, principalmente en
pastizales naturales de uso ganadero sin cobertura forestal. La construccion de
circunvalaciones cambiard el uso de suelo de aproximadamente 60 hectareas
por la creacion de 14 km de tres nuevas vias. Las circunvalaciones afectaran
cinco viviendas, las cuales han sido identificadas como de baja renta y en
situacion vulnerable. El disefio final de ingenieria, el cual sera revisado previo al
inicio de la obra, considerarda opciones para minimizar la afectacion a estas
viviendas. En el caso que la afectacion no pueda evitarse, se aplicaran medidas
de compensacion de acuerdo a un Plan de Reasentamiento Involuntario (PRI),
gue sera preparado con base al Marco de Reasentamiento Involuntario (MRI)
(EEO#16) consensuado con el OE y el cual forma parte del IGAS. La adquisicion
de lotes rurales para estas circunvalaciones conlleva: (i) el riesgo de oposicion
por parte de propietarios al trazado y el paso de las mismas por sus
propiedades; y (ii) demoras relacionadas con la tenencia de la tierra (titulos de
propiedad inexistentes, duplicados o con falencias).

La construccién de circunvalaciones resultara en una gran adicionalidad social
ya que evitara la afectacion de viviendas y al casco historico de tres poblaciones
por donde transcurre actualmente la ruta y sobre todo, se evitaran accidentes
por el paso de camiones por centros urbanos, reduciendo el trafico en las
poblaciones, el ruido y contaminacion asociados al transito vehicular intenso.
Cabe resaltar que la poblacién solicit6 y apoyo la construccion de
circunvalaciones durante las audiencias publicas.

No se ha identificado la presencia de comunidades indigenas en el area de
influencia directa del proyecto. El tramo N-SJN continGa con el tramo
SJN-R6 que esta siendo financiado por el Banco (3372/0C-PR), donde se ha
previsto la implementacidn de programas de asistencia técnica y la creacion de
un mecanismo de apoyo a la produccion y comercializacion de productos y otras
iniciativas que permitan mitigar impactos a las comunidades indigenas y
campesinas. Asimismo, el proyecto SIJN-R6 es el primero que adquirira
certificados por servicios ecosistémicos. Si bien estos insumos se prepararan
para el proyecto SIN-R6, también beneficiaran al proyecto N-SJN, dado que
forman parte del mismo corredor.

El otro proyecto de la muestra representativa es el mantenimiento de 121 km de
la Ruta N°13. Las actividades de mantenimiento generan impactos o riesgos
ambientales y sociales de pequefia magnitud y seran controlados por la
implementacién de un plan de manejo ambiental.

El programa contempla medidas para minimizar y compensar impactos directos
e indirectos en hébitats naturales, tales como pasos de fauna, monitoreo

58

El detalle de las audiencias publicas realizadas, en el Cuadro 1 del IGAS (EER#4).
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biolégico, reforestacién y restauracion de bosques en corredores ecolédgicos y
apoyo a la consolidacion de areas protegidas en la zona de influencia indirecta.
Asimismo el programa cumplird con la ley recientemente reglamentada sobre
Pagos por Servicios Ambientales mediante la asighacion de presupuesto para la
compra de certificados en habitats similares de la region.

Se prevé que la implementacion del corredor vial resultara en la expansién de la
agricultura mecanizada en el area de influencia indirecta del proyecto y el
aumento en el valor de la tierra que tendria el efecto de ampliar las tendencias
ya existentes de presion sobre los recursos naturales y la tenencia de la tierra.
Para contrarrestar estos impactos, se disefié un programa de asistencia técnica
y un fondo de inversiones para los pequefios productores campesinos.

Para mitigar el riesgo de incumplimiento de las normativas ambientales y
requerimientos contractuales socioambientales, el cual ha sido identificado como
de magnitud media, el Banco continuara apoyando la capacidad de gestion
ambiental y social del MOPC mediante la consolidacion de herramientas
financiadas en operaciones anteriores tales como el Sistema de Gestidn
Ambiental Social (SIGAS) y las especificaciones técnicas ambientales generales.
Con el financiamiento de la CT ATN/OC-14773-PR, se desarrollé6 un Manual de
Gestion Social (MGAS) para complementar estas herramientas. Asimismo, con
esta operacion el Banco evaluara el programa con la herramienta de
sostenibilidad INVEST desarrollada por la Administracion Federal de Carreteras
(FHWA), la cual fue utilizada en la Operacion 3372/OC-PR. Ver Informe de IGAS
(EER#4) para mayor informacion.

Riesgos Fiduciarios

El Viceministerio de Obras Publicas, a través de la Direccion de Vialidad cuenta
con experiencia en la aplicacién de los procedimientos y normas del Banco. Sin
embargo, se han identificado é&reas susceptibles de mejoras, tales como
planificacion, organizacion, control interno, administracion de personal y de
bienes, que de acuerdo al ultimo estudio del Sistema de Evaluacién de
Capacidad Institucional, presentan niveles de desarrollo medio y riesgo medio.
Estas necesidades surgen de las sucesivas reorganizaciones institucionales y de
la gran cantidad de proyectos con mdultiples organismos financiadores externos
gue superan la capacidad de recursos humanos capacitados asignados a las
tareas de planificacion, adquisiciones, gestiéon administrativa financiera y control
de los proyectos en curso. Para mejorar estos aspectos, mediante Resolucion
Ministerial N° 1357 del 16 de agosto de 2016°°, se cre6 la UEP-MOPC que sera
la encargada de ejecutar todos los proyectos financiados por el BID en el MOPC.
Esta UEP-MOPC, absorbera como parte de una de sus gerencias (la Gerencia
de Proyectos de la Direccion de Vialidad), a anterior UEP que ha sido
conformada para la ejecucion de 2934/OC-PR y 2935/BL-PR y recientemente
se le ha sumado la responsabilidad de la ejecucibn de la Operacién
3372/0C-PR. Por ende, se identifica un riesgo relacionado a la capacidad de
respuesta de esta nueva estructura. Para mitigar este riesgo, se contratara una
Empresa de Consultoria de Apoyo Técnico y Fiduciario (ECATEF) para apoyar a
la UEP-MOPC, y en especial a la Gerencia de Proyectos de la Direccion de

% |DBDocs 40658682.
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Vialidad, en la gestién y coordinacion general de la ejecucion del presente
programa (13.3). A su vez, se han identificado las siguientes medidas que se
incorporarén al Reglamento Operativo del Programa (ROP) actualizado (13.5 y
13.7): (i) organigrama y perfiles de los cargos de la UEP-MOPC de acuerdo a las
necesidades incrementales de la operacion; (ii) actividades de control con base
en los resultados de los analisis de riesgos; y (iii) planes de capacitacion a los
miembros de la UEP-MOPC y de la ECATEF, en temas fiduciarios. Por otra
parte, en el marco de las operaciones 2934/OC-PR y 2935/BL-PR; vy
3372/0C-PR, se esta impulsando el fortalecimiento de la Direccién de Auditoria
Interna, y la armonizacion de los sistemas contables y financieros y el
fortalecimiento de la Unidad Operativa de Contrataciones. Estas actividades
contribuirdn a la mitigacion del riesgo clasificado como medio referente a un
limitado monitoreo de la inversién por parte de la auditoria interna del MOPC.

Otros Riesgos del Proyecto

2.12 Costos adicionales. El MOPC y el Banco han revisado los estudios y disefios

de ingenieria de los proyectos de la muestra para reducir el riesgo de posibles
costos adicionales. Se utilizaron costos referenciales que han sido obtenidos de
obras de similares caracteristicas actualmente en ejecucion. Asimismo, como
condicién previa a la licitacién de las obras, el OE debera presentar los disefios
finales actualizados para la no objecién del Banco después de haber sido
verificados y aprobados por el OE. Ademas, se contempla la inclusién de la
declaracién de utilidad publica y de interés social de los predios para el derecho
de via juntamente con el proyecto de ley que aprobara el préstamo. Mientras se
obtiene dicha aprobacion, se estd avanzando con el trabajo de identificacion
catastral® y definicién del status legal de cada predio anticipando asi el proceso
de adquisicion del derecho de via, el cual ser4 optimizado de acuerdo a las
experiencias de las operaciones anteriores, previendo dentro del presupuesto
del programa, recursos para la adquisicion de tierras.

2.13 Sostenibilidad de las inversiones. El ejecutor se compromete a mantener los

tramos intervenidos, de acuerdo con normas técnicas aceptables, incorporando
los mismos al sistema de gestion de mantenimiento vial que viene funcionando
satisfactoriamente (11.20). Asimismo, presentara anualmente al Banco el plan
plurianual de mantenimiento® que los contenga por un periodo de cinco afios a
partir de la finalizacion de la primera obra.

60
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Realizado en el marco de la consultoria encargada de los Estudios de Factibilidad y Disefios Finales de
Ingenieria para el proyecto de mejoramiento del tramo N-SJN, financiada con recursos de la CT
ATN/OC-14773-PR.

En el marco de la Operacion 2163/0OC-PR y 2164/BL-PR, se esta analizando la base legal existente y los
lineamientos para la creacion e instrumentacion de un fondo vial que permita garantizar la sostenibilidad del
mantenimiento de los caminos pavimentados y no pavimentados. La estrategia actual del MOPC para el
mantenimiento del total de la red vial pavimentada se basa en migrar paulatinamente hacia la gestiéon del
mantenimiento a través de contratos tercerizados tipo CREMA o GMANS. Ver Capitulos 6 y 7 (EEO#7).
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II. PLAN DE IMPLEMENTACION Y GESTION

Resumen de los Arreglos de Implementacidn

Prestatario y OE. El prestatario de esta operacion sera la Republica del Paraguay
y el OE sera el MOPC. Dentro del MOPC, la ejecucion del proyecto estara a cargo
de una UEP-MOPC ubicada bajo el Viceministerio de Obras Publicas.

La UEP-MOPC, se encargara de la gestion técnica, administrativa y operativa
del programa, incluyendo, entre otras tareas: (i) efectuar las contrataciones y
adquisiciones de obras, bienes y servicios; (ii) tramitar ante el Banco los
desembolsos del préstamo; (iii) gestionar la auditoria externa; (iv) presentar al
Banco los planes operativos (incluyendo el plan financiero, el Plan de
Adquisiciones (PA) y el Plan Operativo Anual (POA), entre otros); (v) presentar
al Banco informes (incluyendo, auditoria, progreso, evaluaciones) y otros
documentos; (vi) acompafiar la supervision y fiscalizacion de obras y contratos
de servicios; y (vii) actuar como enlace con el Banco.

Para apoyar a la UEP-MOPC, y en especial a la Gerencia de Proyectos de la
Direccibn de Vialidad, se contratardA una ECATEF con experiencia en la
ejecucion de proyectos similares. Dicha firma apoyard la preparacion de
especificaciones técnicas para la contratacion de servicios y obras, planificacion
y programacion de las actividades del proyecto, revision de disefios, supervision
técnica y ambiental de obras, adquisiciones y control financiero, aspectos socio
ambientales, relaciones institucionales, monitoreo y evaluacion, entre otros.
Ademas, se espera que la UEP-MOPC contara con el apoyo de las unidades de
linea dentro de la estructura organica del MOPC.

Las obras seran ejecutadas por empresas constructoras. Para la ejecucion de
los estudios y servicios especializados de asistencia técnica del programa y la
fiscalizacion de las obras, se contrataran empresas de consultoria o consultores
independientes. La firma contratista y la empresa fiscalizadora de las obras
deberéan tener, al menos, un especialista ambiental en su equipo para verificar el
cumplimiento de las Especificaciones Técnicas Ambientales Generales (ETAGS)
previstas en los pliegos, condiciones y manuales aplicables (13.8).

El ROP sera consistente con las normas y politicas del MOPC y del Banco, asi
como con las leyes y practicas financieras vigentes en el pais. El documento
debera de contener como minimo: los mecanismos de ejecucién y coordinacion
del programa; el marco institucional, organizacional y de funciones; los
mecanismos de programacion, seguimiento, control y evaluacion; los
mecanismos de gestion financiera, presupuesto, contabilidad y pagos; la gestion
de adquisiciones; y los procedimientos de control de cambios.

Adquisicion de obras, bienes y servicios. Las adquisiciones y contrataciones
se realizaran de conformidad con las Politicas para la Adquisicion de Obras y
Bienes Financiados por el BID (GN-2349-9) y las Politicas para la Seleccion y
Contratacién de Consultores Financiados por el BID (GN-2350-9), ambas de
marzo de 2011 y con las precisiones establecidas en el contrato de préstamo y
el PA (EER#5), en el cual se establece la modalidad de revision, los procesos y
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el monitoreo de las adquisiciones dentro del programa. Todos los procesos de
adquisiciones y/o contrataciones seran revisados por el Banco en forma ex ante.

Condiciones especiales. Serdn condiciones especiales previas al primer
desembolso del financiamiento: (i) aprobacién del ROP por Resolucion
Ministerial; y (ii) que se encuentre en funcionamiento la unidad ejecutora
de proyectos del Ministerio financiados por el BID (UEP-MOPC), con una
estructura minima conforme a lo previamente acordado con el Banco, y
gue se le haya asignado por Resolucion Ministerial la gestién del presente
programa.

Condiciones contractuales especiales de ejecucion: (i) Previo a las
licitaciones de cada una de las obras, presentar para consideracion del Banco
los disefos finales de ingenieria, incluyendo el informe con el detalle de todas
las afectaciones en el derecho de via, aprobados previamente por el OE e
inclusion en los documentos de licitacién de obras, de los requerimientos para el
cumplimiento de las ETAGs y del PGAS, conforme sea aplicable a cada caso,
asi como las disposiciones sobre la imposicion de multas por incumplimiento de
los mismos; (ii) previo a la emisién de la orden de inicio para la construccién de
cada una de las obras, demostrar evidencia de la contratacion de la
Fiscalizaciobn Técnica, Ambiental y Social de la Obra y entregar las
declaraciones de impacto ambiental y/u otras autorizaciones necesarias;
(iii) previo al inicio de construccibn de cada segmento de obra, debera
presentarse al Banco evidencia de que el OE cuenta con la posesion de los
inmuebles donde se construird la respectiva obra, las servidumbres u otros
derechos necesarios para su construccion y utilizacion y el PRI correspondiente
al tramo, actualizado en base al catastro definitivo, con su respectivo plan de
comunicacion; y (iv) durante la ejecuciéon de cada obra, el MOPC debera
asegurar el cumplimiento de las disposiciones del SIGAS, el MGAS, el MGS, las
ETAGs y el PGAS, asi como otras condiciones detalladas en el IGAS (EER#4).

Desembolsos. El préstamo se desembolsara bajo anticipos de fondos, estando
la frecuencia de estos determinada en funcién de la programacion financiera del
programa, a ser periédicamente actualizada por la UEP. El Banco podra efectuar
un nuevo anticipo de fondos cuando se haya justificado al menos el 80% del
total de los fondos desembolsados en concepto de anticipo. La revision
financiera de las solicitudes de desembolso se realizara bajo modalidad ex post,
contemplada en la auditoria externa.

Resumen de los Arreglos para el Monitoreo de Resultados

El Plan de Monitoreo y Evaluacién acompafara la ejecucion de la operacion en
conformidad con las metas y los indicadores de avance definidos en la Matriz de
Resultados. Para ello, se utilizaran los siguientes instrumentos: (i) el Plan de
Ejecucién del Programa, el POA, el PA y auditorias anuales externas;
(ii) informes semestrales de progreso incluyendo los indicadores de monitoreo
de impacto, de resultados, de ejecucion del componente y de cumplimiento de
los programas y requisitos socioambientales, en especial del plan de apoyo a
comunidades indigenas, planes de reasentamiento, plan de apoyo a
comunidades campesinas, y del Plan de Gestibn Ambiental y Social (PGAS);
(i) evaluacion final del programa (13.11); y (iv) estados financieros auditados.
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El OE presentara al Banco una evaluacion final al haberse alcanzado el 90% de
los desembolsos del programa. Esta evaluacion incluird al menos: (i) un analisis
de costo-beneficio ex post, bajo la misma metodologia del andlisis ex ante, e
incluird la comparacién de los resultados a efecto de verificar los supuestos y
pardmetros considerados, todo conforme al detalle establecido en el Plan de
Monitoreo y Evaluacion (EER#3); (ii) los resultados de la ejecucion financiera;
(i) el cumplimiento de las metas establecidas, de acuerdo a los indicadores de
resultados acordados; y (iv) el cumplimiento de los compromisos contractuales.
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Matriz de Efectividad en el Desarrollo

Resum

I. Alineacion estratégica
1. Objetivos de la estrategia de desarrollo del BID Alineado

-Productividad e Innovacién
-Integracién Econémica

Retos Regionales y Temas Transversales _Cambio Climatico y Sostenibilidad Ambiental

Indicadores de contexto regional

" " -Caminos construidos o mejorados (km)*
Indicadores de desarrollo de paises g (km)

2. Objetivos de desarrollo de la estrategia_de pais Alineado
Matriz de resultados de la estrategia de pais GN-2769 Mejorar la infraestructura de transporte.
La intervencién esta incluida en el Programa de Operaciones de
Matriz de resultados del programa de pais GN-2849 2016 9 P
Relevancia del proyecto a los retos de desarrollo del pais (si no se encuadra dentro de la estrategia de
pais o el programa de pais)
Re dos de de ollo aluabilidad a o][ Ponderacio P acio
0
5 ion basada en pruebas y i6 9.6 33.33% 10
3.1 Diagnéstico del Programa 3.0
3.2 Intervenciones o Soluciones Propuestas 3.6
3.3 Calidad de la Matriz de Resultados 3.0
4. Anélisis econémico ex ante 10.0 33.33% 10
4.1 El programa tiene una TIR/VPN, Andlisis Costo-Efectividad o Andlisis Et émico General 4.0
4.2 ici ifi y Ci ifi 15
4.3 Costos Identifi y Cuantificad: 1.5
4.4 Supuestos Razonables 1.5
4.5 Andlisis de Sensibili 15
5, iony imiento 7ol 33.33% 10
5.1N i de Monitoreo 2.5
5.2 Plan de Evaluacion 46

Ill. Matriz de seguimiento de riesgos y mitigacion

Calificacion de riesgo global = itud de los riesgos*pr ili Medio
Se han calificado todos los riesgos por magnitud y probabilidad i

Se han identificado medidas adecuadas de mitigacién para los riesqos principales i

Las medidas de mitigaci6n tienen indicadores para el sequimiento de su implementacion i

Clasificacion de los riesgos ambientales y sociales B
IV. Funcién del BID - Adicionalidad

El proyecto se basa en el uso de los sistemas nacionales

Administracion financiera: Presupuesto, Tesoreria, Contabilidad y
emision de informes.

Fiduciarios (criterios de VPC/FMP) Si
Adquisiciones y contrataciones: Sistema de informacion, Licitacion
publica nacional.
No-Fiduciarios| Si Sistema Nacional de Planeacion Estratégica.

La participacion del BID promueve mejoras adicionales en los presuntos beneficiarios o la entidad del sector
publico en las siguientes dimensiones:

Igualdad de género

Trabajo
Se han acordado con el ejecutor criterios socioambientales que se
han diseminado y utilizado en todas las areas de incidencia del
programa. Esto no solo han mejorado la capacidad de la entidad
ejecutora, sino que también ha contribuido a incrementar su
Medio ambiente Si sensibili en los temas soci bi les debido al nuevo

conocimiento en dicha materia. En ese sentido, se han realizado
varias consultas pablicas y talleres con beneficiarios e
involucrados de la sociedad civil, los gobiernos nacional y locales,
y de la academia, en donde se han aplicado dichos criterios.

Los estudios de factibilidad y disefio ejecutivo de la obra Numi -
Si San Juan Nepc estan siendo fi i conla
cooperacion técnica PR-T1172.

Antes de la aprobacion se brindé a la entidad del sector plblico asistencia técnica adicional (por encima
de la preparacién de proyecto) para aumentar las probabilidades de éxito del proyecto

La evaluacion de impacto ex post del proyecto arrojara pruebas empiricas para cerrar las brechas de
conocimiento en el sector, que fueron identificadas en el documento de proyecto o el plan de evaluacion.

Nota: (*) Indica contribucién al Indicador de Desarrollo de Paises correspondiente.

La economia de Paraguay gira en torno al sector agrario y pecuario del pais, que representa el sector primario de la actividad econémica con una contribucién al PIB del orden del 27%. Especialmente en los Gltimos afios, la
produccion de soya y carne bovina han demostrado un desarrollo y crecimiento considerable posicionando al pais entre los mayores exportadores a nivel mundial de dichos productos. Sin embargo, las inversiones en
infraestructura vial no han acompafiado el desarrollo agropecuario y han afectado el nivel de competitividad del pais. De acuerdo al Informe de Competitividad Global, el pais se sittia en el puesto 118 de 140; y en el puesto 138
de 140 bajo la dimension de calidad de carreteras. La operacién busca cubrir parte de esta brecha invirtiendo en el mejoramiento y conservacion de corredores viales, que resultaran en la reduccion de costos de transporte,
tiempos de viaje y tasa de accidentes, lo que promovera la competitividad y la produccion de las zonas de intervencion.

La légica vertical ha sido i ifi cuanti y exponiendo los principales factores causales del problema general y los problemas especificos. La matriz de resultados, reflejo del diagnéstico y de las
intervenciones propuestas, esta correctamente definida.

El andlisis ico presenta los obtenidos de las evaluaciones econémicas individuales de los proyectos de la muestra. Los indicadores econémicos son positivos en todos los casos, aplicando una tasa social de
descuento del 12%. El andlisis de sensibilidad muestra la robustez de los resultados, y sefiala que el valor de cambio (switching value) para que los indicadores econdmicos sean negativos se produce cuando se presenta una
disminucion del 41.5% de los beneficios, dependientes de los costos de operacion vehicular, tiempos de viaje y accidentes.

El plan de monitoreo es adecuado y consistente con la intervencion e incentiva el uso de los instrumentos de gestion que el Banco promueve. La evaluacion es consistente con la intervencion y los indicadores presentados. La
evaluacion describe adecuadamente la medicion de los indicadores con un antes y después, detallando el método de medicion, las fuentes y los medios de verificacion. Asimismo se propone una evaluacién econémica ex post
del tipo costo-beneficio.

Finalmente, el riesgo valorado de la operacion es medio. Por su parte, la matriz de riesgos ha identificado como riesgos medios: (i) las posibles dificultades en el proceso de ejecucion del programa; (i) los incumplimientos de la
normativa ambiental y requerimientos contractuales socio ambientales vigentes; (iii) la falta de sostenibilidad del mantenimiento una vez concluidas las obras; (iv) el aumento significativo en el costo del proyecto y (v) el limitado
monitoreo de la inversién por parte de la Auditoria Interna del MOPC. Todos los riesgos medios presentan medidas de mitigacion.
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MATRIZ DE RESULTADOS

Contribuir a mejorar la competitividad del sector productivo agropecuario y la integracion econémica del

Impacto esperado del programa Paraguay, en particular en la region Oriental.

Indicador de impacto? Linea de base (2016) Meta (2022)
Participacion de los derivados del procesamiento de la soja4 en el total 18% 25%
de las exportaciones de rubros agropecuarios del Paraguay Promedio 2010-2013° Promedio 2016-2022°

Resultado: contribuir a la mejora de la transitabilidad, del nivel de servicio’ y de la seguridad vial en los tramos intervenidos, a través de su
mejoramiento y conservacion, lo que resultara en la reduccién de costos de operacién de transporte, tiempos promedios de viaje y reduccién de la
tasa de accidentes.

Indicadores de Linea de base Meta Medios de
Resultados Verificacion/Comentarios
i. Tramo mejorado: N-SJN i. Tramo mejorado: N-SJN

. . N-SJN . . N-SJIN
Costo promedio de Vehiculo tipo (2016) Vehiculo tipo (2019)
operacion por Livianos 0,19 Livianos 0,18 Estudio de Transito.
vehllculo-km'en los Omnibus 0,88 Omnibus 0,81 Highway Development and
caminos mejorados, Livianos 0,37 Livianos 0,34 Management (HDM-4)*°
rehabilitados y Camiones Medianos 0,54 Camiones Medianos 0,49
conservados pczjseé Semipesados | 0,98 Semipesados 0,91 Responsable: UEP-MOPC
programa’ (en Pesados 1,46 Pesados 1,33
constantes)

Este indicador se incluye como forma de medir el impacto que tendran las inversiones tanto en mejora y conservacion de los tramos previstos bajo el
programa. No es un indicador directamente vinculado a los objetivos del proyecto, pero permite inferir la contribucion de dichas inversiones a objetivos de un
orden mayor contenidos en la estrategia de desarrollo vigente del pais.

La mejora de la participacion de los derivados del procesamiento de la soja en el total de las exportaciones de rubros agropecuarios y agroindustriales del
Paraguay, busca reflejar el impacto en la competitividad e integracién regional de las zonas productivas locales ubicadas en el area de influencia de los tramos
a ser mejorados y conservados en el marco del programa, como resultado de la mejora de las condiciones de accesibilidad, eficiencia y seguridad en la red
vial, facilitando el acceso a importantes nodos logisticos de procesamiento, transformaciéon y comercio internacional ubicados en Gran Asuncion y Villeta
(centros de transformacion y terminales intermodales hidroviarias).

En US$ constantes. Fuente: Anexo Estadistico del Informe Econédmico-Cuadro N°44 — BCP. Julio 2016: https://www.bcp.gov.py/anexo-estadistico-del-informe-
economico-i36.

En US$ constantes. Fuente: Anexo Estadistico del Informe Econémico-Cuadro N°44 — BCP. Julio 2022: https://www.bcp.gov.py/.

Ver pie de pagina #50 de la Propuesta de Préstamo.

El tramo de la muestra que prevé obras de mejoramiento es N-SJIN. El tramo desde el Empalme de la Ruta N°6 hasta el empalme con la Ruta del Corredor de
Exportacién Oriental ha sido preseleccionado para ser mejorado, y se verificard que cumpla con los criterios de elegibilidad. Para el caso de las obras de
conservacion, forman parte de la muestra los tramos de la Ruta 13 desde Caaguazl hasta el Empalme con la Ruta 10 y del tramo desde Numi hasta el
Empalme con la Ruta 6.



https://www.bcp.gov.py/anexo-estadistico-del-informe-economico-i36
https://www.bcp.gov.py/anexo-estadistico-del-informe-economico-i36
https://www.bcp.gov.py/
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tasa de accidentes.

Resultado: contribuir a la mejora de la transitabilidad, del nivel de servicio’ y de la seguridad vial en los tramos intervenidos, a través de su
mejoramiento y conservacion, lo que resultara en la reduccion de costos de operacion de transporte, tiempos promedios de viaje y reduccion de la

Indicadores de
Resultados

Linea de base

Meta

Medios de
Verificacién/Comentarios

ii. Tramos conservados

ii. Tramos conservados

Vehiculo tipo N-RGQ Ruta 13 Vehiculo tipo N-R6 Ruta 13
(2019) (2016) (2023) | (2023)
Livianos 0,20 0,20 Livianos 0,20 0,20
Omnibus 0,82 0,83 Omnibus 0,83 0,86
Livianos 0,36 0,37 Livianos 0,36 0,37
Camiones Medianos 0,52 0,53 Camiones Medianos 0,53 0,54
Semipesados 1,04 Semipesados 1,06
Pesados 1,37 1,40 Pesados 1,39 1,43
i. Tramo mejorado: N-SIN i. Tramo mejorado: N-SIN
Vehiculo tipo I(\IZC?iJGI\)I Vehiculo tipo ’(\lzc?ig\)l
Livianos 52,52 Livianos 31,97
Omnibus 59,96 Omnibus 36,85
Livianos 55,81 Livianos 37,13
] _ Camiones Medianos 63,44 Camiones Medianos 39,85
Tiempo promedio de Semipesados | 64,25 Semipesados 39,47 _ _
recorrido por vehiculo Pesados 66,92 Pesados 41,61 Estudio de Transito.
(en minutos) en la HDM-4®
longitud total de los ii. Tramos conservados®* ii. Tramos conservados
tramos mejorados y Responsable: UEP-MOPC
conservados por el N-R6 |Ruta 13 Numi-R6 | Ruta 13
ol . . . .
programa’ (minutos) Vehiculo tipo (2019)° | (2016) Vehiculo tipo (2023) | (2023)
Livianos 50,79 76,30 Livianos 50,89 76,61
Omnibus 58,69 | 92,88 Omnibus 58,72 92,95
Livianos 59,31 | 88,81 Livianos 59,42 89,25
. Medianos 59,00 90,41 . Medianos 59,10 90,63
C - - : :
amiones Semipesados 92,24 Camiones Semipesados 92,29
Pesados 64,18 96,14 Pesados 64,21 96,26

10

célculo, ver EER#4.

Corresponde a las condiciones teéricas de la via una vez concluidas las respectivas obras de mejoramiento.

Los valores de los indicadores, han sido calculados con la aplicaciéon del modelo HDM-4 tanto en la linea de base como al final del programa. Para detalles del
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Resultado: contribuir a la mejora de la transitabilidad, del nivel de servicio’ y de la seguridad vial en los tramos intervenidos, a través de su
mejoramiento y conservacion, lo que resultara en la reduccion de costos de operacion de transporte, tiempos promedios de viaje y reduccion de la

tasa de accidentes.

Indicadores de
Resultados

Linea de base

Meta

Medios de
Verificacién/Comentarios

Porcentaje de
camiones™ en el total
de transito medio diario
anual, en el tramo
N-SJN

31,9% (2016)

38,41 (2023)

Medido en el sub tramo
especifico de Numi a Gral.
Garay

Responsable: UEP-MOPC

Tasa media anual de
victimas fatales
accidentes de trafico
ocasionados por el
trafico pasante por
millén de vehiculos-km
recorrido en las
travesias urbanas de
los centros poblados del
corredor

0,42 victimas fatales por cada mill6n de

vehiculos-km (2016)

0 (2023)

Estadisticas de la Patrulla
Caminera

Responsable: UEP-MOPC

Productos esperados del programa

Componente Unico: obras civiles y fiscalizacion

IMENEEE OIES el Un(lj(éad Hinee A hloits Medios de verificacion/comentarios
producto medida Base 1 2 3 4 5 6 7 acumulada
Km de carreteras de f de la Fiscalizacié P
la red vial primaria In ormes de la Fiscalizacion Te_c’nlca y
; . Ambiental. Actas de Recepciéon de
nacional mejoradas km 0 0 0 65 0 50 0 0 115 Obras
grroegrz;tr)rl]lgados por el Responsable: UEP-MOPC / DGSA
Km de carreteras de . o -
la red vial primaria Informes de la Fiscalizacion Te_cmca y
; Ambiental. Actas de Recepcion de
nacional km 0 0 121 121 268 268 268 268 268 Obras
;?:gsgr‘;zdas por el Responsable: UEP-MOPC / DGSA

11

Este indicador se incluye como una proxi para inferir el impacto que tendran las intervenciones previstas en el marco del presente programa, en el volumen de

trafico de vehiculos encargados del transporte de carga (camiones livianos, medianos, semi pesados, pesados), en el tramo Numi — San Juan

Nepomuceno - Empalme Ruta 6.
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ACUERDOS Y REQUISITOS FIDUCIARIOS

Paraguay

Nombre del proyecto: Programa de Mejoramiento y Conservacion de Corredores

Viales

Numero del proyecto: PR-L1105
Organismo Ejecutor (OE): Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC)
Preparado por: Raul Lozano y Mariano Perales (Especialistas Fiduciarios)

11

2.1

2.2

l. RESUMEN EJECUTIVO

La evaluacién institucional para la gestion fiduciaria del proyecto fue realizada
con base en: (i) el contexto fiduciario del pais; (ii) los resultados de la evaluacién
de riesgos fiduciarios y taller Gestion de Riesgos de Proyecto (GRP); y (iii) el
andlisis del Sistema de Evaluacion de la Capacidad Institucional (SECI)
realizado al MOPC en el marco del programa PR-L1075. Como resultado de
esta evaluacion se han elaborado los Acuerdos Fiduciarios de Adquisiciones y
Gestion Financiera aplicables en la ejecucion del proyecto. Este resultado podria
variar, cuando el MOPC implemente la Resolucion que crea la Unidad Ejecutora
de Proyectos financiados por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID)
(UEP-MOPC)*, que tiene prevista autonomia fiduciaria, con SUBUAF y Unidad
Operativa de Contrataciones (UOC), autbnomos de las respectivas unidades de
linea actuales del MOPC.

. CONTEXTO FIDUCIARIO DEL PAIs

En términos generales, los sistemas nacionales de gestién financiera tienen un
nivel de desarrollo medio. Sin embargo, estos requieren ser complementados
para efectos de la ejecucion de los proyectos que financia el Banco. En lo
referente a reportes financieros especificos, estos se ejecutan mediante
sistemas contables auxiliares. Las herramientas de control financiero como el
SIAF, SICO y otros subsistemas, permiten a los ejecutores gestionar via Banco
Central del Paraguay (BCP) las transferencias de los pagos a los proveedores
en condiciones aceptables. La integracion de estos permitira en un futuro
cercano contar con los Estados Financieros Auditados (EFAs) del programa o
proyecto elaborados desde el SIAF; mientras tanto se apoya en sistemas
paralelos. Con respecto al control externo, actualmente el mismo se realiza a
través de firmas auditoras privadas, sin embargo, estamos trabajando con la
Contraloria General de la Republica para que esta, cada afio asuma la ejecucién
de la auditoria de proyectos financiados por el Banco.

En cuanto al Sistema Nacional de Contrataciones Publicas del pais, se viene
utiizando en forma plena en las operaciones del Banco el Sistema de
Informacion de Contrataciones Publicas (SICP), asi como los subsistemas
nacionales de Subasta a la Baja Electrénica (SBE) y Licitacion por Concurso de
Ofertas (LCO) para aquellos montos y categorias que estan establecidos en el
Acuerdo de uso de dichos subsistemas suscrito entre el pais y el Banco el 17 de
junio de 2014.

! Creada mediante Resolucién Ministerial N° 1357 del 16 de agosto de 2016.
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II. CoNTEXTO FIDucCIARIO DEL ORGANISMO EJECUTOR

El OE ser& el MOPC, a través de la UEP-MOPC ubicada bajo el Viceministerio
de Obras Publicas. La UEP-MOPC sera la unidad que represente al ejecutor en
los aspectos de administracion del programa para lo cual contara con una
Gerencia de Proyectos de la Direccion de Vialidad, que también esté asignada a
la gestidén de ejecucion del PR-L1075 y PR-L1080. Adema4s, se espera que la
UEP-MOPC contara con el apoyo de las unidades de linea dentro de la
estructura organica del MOPC.

Se ha previsto utilizar como mecanismo de ejecucion la estructura de la
UEP-MOPC a través de la Gerencia de Proyectos de la Direccion de Vialidad,
que absorbera a la anterior Unidad Ejecutora de Proyectos encargada de la
ejecucion del PR-L1075 y PR-L1080. Sin embargo, esta unidad requiere el
fortalecimiento del plantel de personal clave en las areas técnicas y fiduciarias,
dado que se encuentra en su minima expresion en cuanto a recursos humanos.
Tal situacion se considera como un factor transversal disparador de altas
probabilidades de generar riesgos de alto impacto negativo para el logro de los
objetivos del programa en el marco de los alcances, plazos y costos (calidad)
estimados inicialmente. Esto que se detecta como un problema seria mitigado
como se indica en 14.2.

V. EVALUACION DE LOS RIESGOS FIDUCIARIOS Y ACCIONES DE MITIGACION

De las evaluaciones efectuadas al MOPC (SECI), podemos determinar que las
oportunidades de mejoras en el MOPC, deben estar concentradas en:

i. fortalecimiento de las é&reas de planificacion, contabilidad, y auditoria
interna; y

ii.  una revision y actualizacion de los procesos que van desde adquisiciones
hasta tesoreria.

Gestion de adquisiciones. Para el Sistema de Administracion de Bienes y
Servicios (SAB) la actualizacion del SECI ha dado un resultado equivalente a un
desarrollo mediano con nivel de riesgo medio. Sin embargo, la matriz de riesgos
del proyecto establece como un riesgo medio el retraso en las adquisiciones el
cual coincide con la experiencia de la Direccion de Vialidad en la ejecucion del
PR-L1075 y PR-L1080, durante el cual se materializaron algunos factores de
probabilidad indicados en la referida matriz. Por tanto, el estado mencionado en
13.2, es un problema que requiere la aplicacion de medidas de mitigacion
urgentes, en cuyo marco se propone, dentro del ambito de la UEP-MOPC,
dotarla en tiempo y forma de los recursos humanos idoneos para la ejecucion
del programa y orientados al cumplimento de los objetivos propuestos. La
UEP-MOPC podra contar con el concurso de una Empresa Consultora
contratada para Apoyo a la Gestion del Proyecto (ECATEF), proveyendo
recursos humanos para gestiones técnicas, fiduciarias y logisticas, que reanan
los perfiles definidos por la UEP y requeridos para la ejecucién del programa.
Esta empresa también podra proveer equipos e insumos informéaticos, software y
mobiliario necesario, alquiler de espacio fisico, etc. para constituirse en soporte
técnico del equipo de proyecto de la UEP-MOPC, autbnoma con su propia
SUBUAF y UOC.
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Gestion financiera.

i. La unidad de control interno carece de planes de gestion que incluya la
supervision del proyecto. De ser necesario se incorporara un técnico para el
apoyo de seguimiento y supervision de los procesos de las inversiones del
programa.

ii.  Alta dependencia de unidades internas que ayudan a la lentitud y falta de
prioridad de atencién a los recursos del proyecto. De implementarse la
UEP-MOPC; mejoraria la eficiencia y eficacia de gestion.

V. ASPECTOS A SER CONSIDERADOS EN LAS ESTIPULACIONES ESPECIALES

DEL CONTRATO

Se incluyen a continuacién aquellos acuerdos y requisitos que deberan ser
considerados en las estipulaciones especiales: como condiciones previas al
desembolso de los recursos:

i. La emision de Resolucién Ministerial autorizando la entrada en vigencia del
Reglamento Operativo del Programa (ROP).

ii. Que se encuentre en funcionamiento la unidad ejecutora de proyectos del
ministerio financiados por el BID (UEP-MOPC), con una estructura minima
conforme a lo previamente acordado con el Banco, y que se le haya
asignado por resolucién ministerial la gestién del presente programa.

VI. ACUERDOS Y REQUISITOS FIDUCIARIOS PARA LA EJECUCION DE LAS
ADQUISICIONES

Las Politicas de Adquisiciones que aplican para este préstamo son la
GN-2349-9y la GN-2350-9. Asimismo, el Directorio del Banco aprobé
(GN-2538-11) el uso de los subsistemas de Subasta a la Baja Electréonica (SBE)
y Licitacion por Concurso de Ofertas (LCO) del Sistema de Contrataciones
Plblica de Paraguay (Ley 2051/03). El uso de otros sistemas nacionales
aprobados con posterioridad a la aprobacion del proyecto serd de aplicacion
automaética y asi se indicara en el Plan de Adquisiciones (PA).

Ejecucién de las Adquisiciones

Adquisiciones de obras, bienes y servicios diferentes de consultoria. Los
contratos de obras, bienes y servicios diferentes de consultoria® sujetos a
Licitacion Publica Internacional (LPI) se ejecutaran utilizando los Documentos
Estandar de Licitaciones (DELs) emitidos por el Banco. Las licitaciones sujetas a
Licitacibn Publica Nacional (LPN) se ejecutaran usando Documentos de
Licitacion Nacional acordados con el Banco. La revision de las especificaciones
técnicas de las adquisiciones durante la preparacion de procesos de seleccién,
es responsabilidad del especialista sectorial del proyecto. Inicialmente no se
prevé procesos de seleccion que seran contratados de forma directa®.

Politicas para la Adquisicion de Bienes y Obras financiadas por el Banco (GN-2349-9) Y1.1: Los

servicios diferentes a los de consultoria tienen un tratamiento similar a los bienes.

Politicas para la Adquisicion de Bienes y Obras financiadas por el Banco (GN-2349-9) 13.6: Las

contrataciones directas deben tener debidas justificaciones.
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Seleccion y contratacion de consultores. Los contratos de servicios de
consultoria generados bajo el proyecto se ejecutaran utilizando la Solicitud
Estandar de Propuestas (SEPs) emitida o acordada con el Banco. La revision de
los términos de referencia para la contratacion de servicios de consultoria es
responsabilidad del especialista sectorial del proyecto. Se ha previsto la opcion
de la seleccidn directa por continuidad de la ECATEF de Proyectos de Viabilidad
del MOPC (PR-L1075 y PR-L1080) actualmente en proceso de seleccion, para
apoyar también la ejecucion del Programa PR-L1105 por un valor estimado de
US$3,3 millones”.

(i) La seleccién de los consultores individuales. De acuerdo a las politicas
de adquisiciones GN-2350-9.

(i) Capacitacion. No se prevé para esta operacion.

(i) Uso de sistema nacional. Conforme a la GN-2538 de octubre del 2013, el
uso de los subsistemas de Subasta a la Baja Electronica y Licitacién por
Concurso de Ofertas del Sistema de Contrataciones Publica de Paraguay
(SCSP) en las operaciones financiadas por el Banco sera aplicable:

a. A todos los contratos de bienes y servicios diferentes a los de consultoria
afectos al uso de subasta a la baja electronica segun lo dispone el SCSP,
cuyo monto sea menor al limite establecido por el Banco para la
aplicacion del método de comparacion de precios para bienes comunes
(referencialmente US$250.000).

b. A todos los contratos de obras cuyo monto sea menor al limite
establecido por el Banco para la aplicacion del método de comparacion
de precios para obras no comunes (referencialmente US$250.000), y
contratos de bienes y servicios diferentes de consultoria hasta el monto
establecido por el Banco para la aplicacion del método de comparacion
de precios para bienes y servicios no comunes (referencialmente
US$50.000).

c. Los contratos por montos iguales o superiores a los antes mencionados,
se regirén por las Politicas del Banco (GN-2349-9).

Se mantendra la aplicabilidad de la Seccién 1 de las Politicas del Banco
(GN-2349-9) en todos los contratos que se ejecuten independientemente de su
monto o modalidad de contratacion. Cualquier sistema o subsistema que sea
aprobado con posterioridad sera aplicable a la operacién. El plan de
adquisiciones de la operacion y sus actualizaciones indicara qué contrataciones
se ejecutaran a través de los sistemas nacionales aprobados®.

Gastos recurrentes. Esta previsto el pago de servicios ambientales generados
por el impacto del programa de vialidad, lo cuales se desarrollaran de acuerdo
con las procedimientos vigentes en Paraguay (referencialmente US$700.000).

Adquisiciones anticipadas/financiamiento retroactivo. No se prevé para esta
operacion.

Preferencia nacional. No se prevé para esta operacion.

Politica para la Seleccién y Contratacion de Servicios de Consultoria (GN-2350-9) 3.9 y ss.: las

selecciones directas deben tener debidas justificaciones.

En caso que el Banco valide otro sistema o subsistema, éste sera aplicable a la operacion, de acuerdo

con lo establecido en el Contrato de Préstamo.
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Cuadro 1. Montos Limites para Licitacion Internacional y Lista Corta con Conformacién Internacional

(US$)
Método LPl obras LPI bienes y servicios Lista corta internacional en
diferentes a la consultoria servicios de consultoria
Monto limite 3.000.000 250.000 200.000
Cuadro 2. Adquisiciones Principales6
. Monto
. Tipo de Fecha .
Actividad e - Estimado
Licitacion | Estimada (US$ miles)
Obras
Contratacion de Firma Constructora para mejoramiento del
tramo N-SJN (65,5 km) y posterior conservacion del tramo LPI 20191 43.550

N-SJIN-R6 (147 km)

Contratacion de Firma Constructora para el mejoramiento y
rehabilitacion del tramo Empalme Ruta 6 — Empalme Corredor LPI 2019-1 30.500
de Exportacién (CERO) (52 km)

Contratacion de Firma Constructora para Obra de Conservacion

Ruta 13 (120 km) LPI 2020-I 6.250

Servicios de consultoria

Contratacion de Firma Consultora para fiscalizacion de obra de
mejoramiento del tramo N-SJN (53 km) y posterior conservacion SBCC 2018-1 2.500
del tramo N-SJIN-R6

Contratacion de la ECATEF para apoyo en la ejecucion del

CD 2018- 3.300
Programa
Contratacion de Firma Consultora para Fiscalizacion de obra de
mejoramiento y rehabilitacion del tramo Empalme Ruta 6 — SBCC 2020-1 1.800

Empalme CERO

6.8 Supervision de adquisiciones. Todos los procesos de adquisiciones y/o
contrataciones regidos bajo las Politicas de Adquisiciones GN-2349-9 y la
GN-2350-9, seran revisados por el Banco en forma ex ante, teniendo en cuenta
la posicion del Ministerio de Hacienda al respecto. La supervision de todos los
procesos de adquisiciones y/o contrataciones regidos bajo los subsistemas de
Subasta a la Baja Electrénica y Licitacion por Concurso de Ofertas del Sistema
de Contrataciones Publica de Paraguay (GN-2538-11), se llevard a cabo por
medio del sistema del pais’.

6.9 Disposiciones especiales. No se preveé disposiciones especiales, adicionales a
las indicadas en el §5.1.

6.10 Registros y archivos. Para la preparacion y archivo de los reportes del
proyecto se deberan utilizar los formatos o procedimientos que han sido
acordados y estardn descritos en el Manual Fiduciario de Funciones y
Procedimientos del proyecto.

VIl.  ACUERDOS Y REQUISITOS FIDUCIARIOS PARA LA EJECUCION FINANCIERA

A. Gestion Financiera
7.1. Programacion y presupuesto

() ElI MOPC centralizar4 la coordinacion de la ejecucién a través de la
UEP-MOPC, la cual contara con el apoyo logistico de las demas direcciones
y unidades del MOPC, conforme sea necesario.

® PA detallado: EER#5
! Segun el alcance de uso del sistema la supervision puede ser complementada con las auditorias de
proyectos, en cuyo caso se debera hacer mencidon de ello en el presente anexo.
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(i) La programacion, administracion y ejecucion del presupuesto es llevado por
la Direccion de Administracion y Finanzas, bajo el sistema de presupuesto
base cero.

Contabilidad y sistemas de informacion. El principio contable es de
devengado; sin embargo, para el proceso de rendicion de cuentas de los
proyectos parcialmente financiados por el BID se trabaja con base de caja.
Como tarea inmediata se acord6 articular reuniones de trabajo entre el
MOPC/BID/MH para elaborar un plan de implementacion de la interface del
sistema contable con el SICO. Mientras tanto se seguiran haciendo
conciliaciones periddicas entre el SICO y el sistema contable del programa.

(i) Sistemas de informacién. El ejecutor cuenta con diversos sistemas de
informacioén interna y externa, la falta de una integracion entre los mismos
demanda la intervencién de mayor tiempo en la elaboraciéon y emisién de
los reportes. Sin embargo, el MOPC ha venido cumpliendo con sus
responsabilidades, se requiere el apoyo a la integracion de sus sistemas de
reportes que le permita integrar las herramientas de planificacion y
ejecucion del proyecto.

(i) Desembolsos y flujo de caja. Los desembolsos del programa seran
realizados mediante anticipos, los cuales deberan ser corroborados
mediante la presentacion de un plan financiero detallado mensualmente por
un periodo de seis meses y otro de larga duracion, permitiendo determinar
la demanda real del programa que se desprende del PEP, POA y el PA. El
segundo y siguientes desembolsos estaran sujetos a la justificacion del
80% del anticipo otorgado.

(i) Tipo de cambio. El tipo de cambio acordado con el ejecutor para la
rendicibn de cuentas serd el tipo de cambio de la fecha de gasto
correspondiente a la publicacién del BCP.

(iv) Control interno y auditoria interna. En el &mbito del control interno, se
acordé que se reportaran periodicamente al Banco los avances de la
implementacién del Mecanismo Estandarizado de Control Interno del
Paraguay (MECIP) en el MOPC. .

(v) Control externo e informes. El ejecutor, a través de la DCP, debera
presentar informes anuales de auditoria del programa, las cuales podran ser
realizadas por la Contraloria General de la Republica, o una entidad de
auditores independientes aceptada por el Banco, de acuerdo con los
términos de referencia previamente aprobados por el Banco.

(vi) Plan de supervision financiera. La supervision financiera sera dada por
tres vias: (i) la primera por el control de los informes de desembolsos y
visitas de revisién; (ii) la segunda por la visitas de supervisiébn programadas
por el Banco in situ; y (iii) por la informacion financiera proveniente de los
estados financieros y emision de reportes de ejecucion.

Mecanismo de ejecucidon: Segun se define en la Seccién lll. A. de la Propuesta
de Préstamo (LP).

Otros acuerdos y requisitos de gestién financiera, segun lo previsto en el
13.11de laLP.
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