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Republica Federativa del Brasil.
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BID: US$120,0 millones (0OC)
Aporte local:

- Alcaldia Municipal US$ 65,6 millones

- Sector Privado US$ 46,0 millones
Total: US8$231,6 millones
Plazo de amortizaciédn: 20 afios

Periodo de desembolso: 3 afios

Tipo de interés: variable

Inspeccién y vigilancia: 1%

Comisién de crédito: 0,75%

El Programa estid destinado a mejorar la calidad de

vida en 1la ciudad de Curitiba, teniendo como
propésito especifico elevar el nivel de servicio del
transporte colectivo urbano, favoreciendo

especialmente a los usuarios de mas bajos ingresos
que habitan en las zonas periféricas de la ciudad,
sin aumentar los costos reales de operacidén
considerados al establecer la tarifa, por lo que no
habria aumentos de tarifas atribuibles al Programa.

Para ello se ha disefiado un conjunto de acciones
dirigidas a: (i) resolver el problema de saturacién
de la capacidad de transporte del sistema de omni-
buses en el Eje Norte-Sur, el més importante de la
ciudad; (ii) agilizar el embarque y desembarque de
pasajeros y reducir los tiempos totales de viaje en
6mnibus; (iii) dar mayor comodidad y seguridad en el
transporte a los usuarios que residen en los barrios
de bajos ingresos pavimentando y dotande de ilumina-
cién a las vias por las que circulan lineas de omni-

buses y construyendo aceras y ciclovias; (iv) redu-
cir las tasas de accidentes de transito, sobretodo
los que involucran a peatones; vy (v) reducir la

necesidad de largos traslados para acceder a servi-
cios publicos y comerciales, construyendo locales
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DESCRIPCION:

para brindar tales servicios en las proximidades de
los terminales de omnibuses.

La operacién se caracteriza como un programa con-
formado por cinco componentes especificos, cuyos
sub-componentes se detallan mas adelante.

El Banco participard principalmente en el financia-
miento parcial de las obras civiles y la implantacién
de medidas de seguridad vial y control de operaciones
del sistema de transporte pablico, asi como en el
fortalecimiento de la capacidad institucional. La
Municipalidad de Curitiba proveerd los fondos de
contrapartida para el financiamiento del Banco y el
sector privado, representado por las empresas que,
mediante concesiones, operan los servicios de émnibus
en las rutas que abarca el Programa, adquiriran y
pondran en operacién las unidades de transporte a que
se hace mencidén en la descripcidn que sigue:

1. Incremento de capacidad en el Eje Norte-Sur

Este componente abarca: (1) el mejoramiento de 1la
superficie por la que circulan los omnibuses en el
Eje Norte-Sur; (ii) la construccién e instalacién de
nuevas estaciones-tubo para agilizar el embarque y
desembarque de pasajeros; y (iii) la adquisicién de
66 omnibuses bi-articulados y otras 65 unidades que
incorporan el sistema de embarque/desembarque rapido
de los bi-articulados y/u otros mejoramientos.

2. Mejoramiento de vias alimentadoras

Consiste en: (i) la pavimentacidén, mejoramiento del
drenaje, iluminacién y construccién de aceras en
aproximadamente 100 km de vias, ubicadas en barrios
de 1la periferia habitados por pobladores de bajos
ingresos, por las que circulan omnibuses; y (ii) el
mejoramiento de algunas intersecciones y la construc-
cidén de pasos a desnivel para mejorar la circulacién
de los vehiculos de transporte publico.

3. PFacilidades para los usuarios del trapsporte
publico

Bajo este componente se considera: (i) la construc-
cién de seis Centros de Apoyo al Usuario (CAUR)
contiguos a las terminales de integracién de
transporte mas importantes, en los que se instalaran
oficinas publicas, bancarias y de comercio, a fin de
reducir la necesidad de traslados de los residentes
de los barrios de la periferia hacia el Centro de la
ciudad; (ii) construccién de terminales de
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integracién y mejoramiento de terminales existentes
para adaptarlos a las caracteristicas de operacién de
los nuevos onmnibuses bi-articulados; v
(iii) construccién de sendas peatonales y ciclovias
para facilitar el acceso a los terminales de
omnibuses.

4. Sehalizacidén v seguridad vial

Comprende las siguientes acciones: (1) formulacién
de un programa de seguridad vial y construccién e
instalacién de los elementos mas necesariocs para
incrementar la seguridad del transito; (ii) adquisi-
cién e instalacién de nuevos semaforos, sefializacidn
y sistemas automAticos de control; vy (iii) adquisi-
cién de vehiculos para el control de la seguridad
vial.

5. Planificacién y control del transporte publico

A fin de fortalecer la capacidad de la entidad en lo
referente a la administracién de la seguridad del
transito y el uso de informatica en la planificacién
y control del transporte péblico urbano se considera:
(i) 1la adquisicién de equipos y software para
implantar un Sistema de Informacién Geografica (GIS)
en las areas relacionadas al Programa, asi como el
entrenamiento del personal que los utilizara; vy
(ii) la adquisicién e instalacién de equipos y sis-
temas para el control de operacién de la flota de
transporte publico,

El Comité de Medio Ambiente (CMA) en la reunién del
16 de noviembre de 1994, clasificé esta operacién en
la Categoria III. Los Estudios de Impacto Ambiental
han sido concluidos y el respectivo Resumen Prelimi-
nar, esta disponible para consulta publica desde el
23 de febrero de 1995. El Programa dispone de Licen-
cia de Instalacién emitida por el Instituto Ambiental
de Parana (IAP). El Resumen Ambiental fue aprobado
por el CMA el 16 de mayo de 1995.

El Programa proporcionari mejores servicios y nuevas
facilidades de apoyoc a la poblacién usuaria del
transporte publico urbano, favoreciendo especialmente
a los sectores de bajos ingresos. Se producira una
disminucién de los siguientes factores: (a) tiempos
de viaje y extensién de los mismos; (b) tasas de
accidentes de transito; (¢) nimero de omnibuses en
circulacién (mediante la utilizacién de vehiculos de
gran capacidad) en el Eje Norte-Sur; (d) consumo de
combustible y contaminacién del aire; (e) costo de
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RIESGOS:

operacién de vehiculos; y (f) costo de mantenimiento
de vias. Se producirdn ademis beneficios, no cuan-
tificables monetariamente, que contribuiran al mejo-
ramiento de la. calidad de vida en la ciudad y que
seran percibidos, en particular, por usuarios ¥y
pobladores de barrios de bajos ingresos. Entre estos

se pueden contar: (i) la wvalorizacién urbanistica
del entorno de los terminales de integracién, median-
te la implantacién de los CAUR; (ii) la transfor-

macioén del corredor principal de autobuses para darle
plena accesibilidad a los wusuarios minusvalidos;
(iii) la wvalorizacién e incremento de seguridad en
los barrios de bajos ingresos, mediante la pavimenta-
cién de vias conjuntamente con la implantacién de
iluminacién pablica, drenaje y aceras; y (iv) la
ampliacién de la red cicloviaria en Aareas donde se
utiliza la bicicleta para los traslados al trabajo.

En general 1los programas de transporte urbano
involucran ciertos riesgos, tales como: la eventual
insuficiencia de contrapartida local y de capacidad
del ejecutor para preparar los componentes e imple-
mentarlos oportunamente, asi como la resistencia de
la poblacién a cambios radicales en la organizacién
de los transportes y padrones de circulacién. A esto
se agrega la dificultad de realizar ciertos tipos de
licitaciones y hacer cumplir los contratos en su
integridad.

En este Programa dichos riesgos son menores. Gran
parte de la contrapartida ha sido garantizada con el
financiamiento para la adquisicién de los omnibuses
que ya han obtenido las empresas concesionarias y con
las inversiones preliminares que ha hecho la Alcal-
dia. La preparacién técnica del Programa es de buena
calidad y se encuentra practicamente concluida. Por
otra parte, la Alcaldia viene ejecutando obras seme-
jantes exitosamente. Las intervenciones fisicas son
también de tipo conocido por la poblacién y cuentan
con su apoyo. La disminucién del problema inflacio-
nario en Brasil, juntamente con la eficacia de la
Alcaldia en realizar licitaciones han disminuido la
probabilidad de ocurrencia de dificultades en el
proceso licitatorio y de que se creen obstaculos para
la ejecucidén del Programa.

Las eventuales deficiencias en la coordinacién de
actividades en las que participan diversas depen-
dencias y organismos descentralizados de la Munici-
palidad seran evitadas con la creacién de una Unidad
Técnica de Apoyo Gerencial (UTAG), que respondera
directamente al Alcalde de la GCiudad. ‘
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El Programa propuesto se enmarca en los criterios de
seleccién del Banco en los siguientes aspectos:
(i) atencién de las mnecesidades sociales de las
poblaciones urbanas de bajos ingresos (alcanzado en
este proyecto mediante mejoramientos de transporte
publico en Areas pobres del municipio); (ii) mejora-
miento del medio ambiente urbano (a través de medidas
que favorecen a los usuarios de transporte pGblico y
al transporte no motorizado); (iii) participacién del
sector privado (que opera el sistema de omnibus del
municipio); y (iv) fortalecimiento institucional al
aparato publico (mediante apoyo a un sistema efi-
ciente de planeacién de transporte y aspectos urba-
nisticos de la ciudad, modelo este que podrad servir
también como prueba piloto para otras ciudades).

De acuerdo con la solicitud del gobierno del Brasil,
el contrato de garantia que se celebre no incluira la
garantia del gobierno federal de aportar los recursos
de contrapartida local necesarios para la ejecucién
del Programa, ni la de responder por las obligaciones
de hacer a cargo del Prestatario, que no sean de la
competencia legal del gobierno federal.

Esta decisién se adoptd teniendo en cuenta las normas
constitucionales y legales del pais en materia de

descentralizacién administrativa, asi como la
politica del gobierno que procura contribuir al orden
en el gasto pGblico. El analisis financiero

efectuado muestra que el Prestatario tiene capacidad
financiera suficiente para aportar los recursos de
contrapartida necesarios para la ejecucidén adecuada
del Programa.

Antes del primer desembolso del financiamiento el
Prestatario deberA presentar evidencia de que: (i) la
UTAG ha sido constituida y dotada del personal nece-
sario para el cumplimiento de sus funciones
(parrafos 3.2, 3.3 y 3.17, condicién ya cumplida); vy
(ii) han sido suscritos los convenios respectivos con
las entidades Urbanizacién de Curitiba, S.A. (URBS) y
con el Instituto de Investigaciones y Planeamiento
Urbano de Curitiba (IPPUC), organismos descentrali-
zados de la Municipalidad, estableciendo el compro-
miso del Prestatario de traspasar los recursos para
la ejecucién y las obligaciones de dichas entidades
en la ejecucidén del Programa y mantenimiento de las
obras (parrafo 3.20).

Los montos limites por encima de los cuales las
adquisiciones de este Programa se haradn por lici-
tacién piblica internacional son: US$350.000 para
bienes y US$5 millones para obras (parrafo 3.20).
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CLASIFICACION
DEL PROYECTO EN
CUANTO. A
FOCALIZACION

Y POBREZA

El Programa estd destinado a disminuir los costos y
mejorar el acceso de wusuarios predominantemente

. pobres al trabajo, a los servicios de salud y a

lugares de suministro de provisiones, asi como tam-
bién mejorar las condiciones de circulacién del
transporte no motorizado (a pie y en bicicleta). Por
lo tanto, el Programa se emmarca en el espiritu del
parrafo 2.13 del documento AB-1704, el cual, sin
citar explicitamente el transporte urbano, se refiere
a la necesidad de promover una amplia variedad de
actividades de desarrollo urbano relacionadas con la
equidad social y la reduccién de la pobreza. De
acuerdo con el parrafo 2.15 del documento AB-1704 de
la Octava Reposicidén y el documento CP-770-1, el Pro-
grama también se clasifica como focalizado hacia los
grupos de bajos ingresos, ya que el porcentaje de
beneficiarios de bajo ingresos del Programa es
superior al 50% de 1los beneficiarios totales
(parrafos 5.15, 5.16, 5.18 y 5.20). Asi, la opera-
cién constituye un programa social dentro de las
4reas prioritarias de la Octava Reposicién y es
considerada de apoyo a la reduccién de la pobreza.

En dichos casos, las reglas del Banco permiten subir
el porcentaje financiado hasta el 60%. Sin embargo,
el cuadro de costos estimados indica que en esta ope-
racién dicho porcentaje sé6lo alcanzarad a 51,8%.
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I. MARGCO DE REFERENCTA

Antecedentes - Plan Director Urbano

Curitiba, capital del Estado de Parand en el sur de Bfasil, tiene

una poblacién de aproximadamente 1,4 millén de habitantes en la
jurisdiccién del Municipio y casi 2 millones en su regidn
metropolitana.

La ciudad de Curitiba se destaca no solamente por contar con un
Plan Director Urbano que contempla las necesidades de transporte,
sino por haber puesto en préactica un <verdadero proceso de
planeamiento urbano y de organizacién del transporte ptublico. Este
proceso, liderado por el IPPUC, se inicié en 1970, cuando se
sustituyé el modelo monocéntrico de vias wurbanas por otro de
expansién lineal. Hasta ese entonces, las vias principales eran
ejes radiales que convergian en el centro de la ciudad, motivando
una gran congestién por el transito de automéviles, omnibuses ¥y
camiones. ELl nuevo modelo reservd parte de las vias centrales para
la circulacién peatonal, que permitié ademis la recuperacién del
Centro Histérico de la ciudad, y establecié dos grandes ejes
(Norte-Sur y Este-Oeste) para la circulacién vehicular.

Cada uno de estos grandes ejes estd constituido por tres avenidas o
calles paralelas en las cuales se canaliza el transito que
atraviesa el Area central de una forma jerarquizada. La avenida
central tiene tres pistas, una de las cuales, la del medio, es
utilizada exclusivamente para omnibuses, en tanto que las pistas
laterales se emplean para la circulacién local de automébéviles y
camiones de reparto. Las otras dos avenidas o calles paralelas se
utilizan como "vias expresas" para el transito répido, en un solo
sentido.

A lo largo de esos ejes se propicié la densificacién de 1las
viviendas y el establecimiento de actividades comerciales,
incentivando la construccién de edificios de varios pisos y
designando Areas para uso comercial. Esta medida, en sus 25 afios
de existencia, credé una demanda de transporte publico concentrada a
lo largo de esos ejes viales estructurales, dque es también
relativamente equilibrada en su distribucién horaria, debido a la
amplia variedad de actividades existente.

Como resultado de la mejor distribucién geografica y temporal de la
demanda de transporte, el flujo de pasajeros ha sido suficiente
para mantener una frecuencia elevada de omnibuses en circulacién y
a costos médicos por pasajero.

A partir de esa base, el sistema de transporte publico wurbano
continué expandiendose y, en 1980, se creé la Red Integrada de
Transporte (RIT), implantando terminales de transferencia y un
sistema de integracién fisico-tarifaria, que permitia hacer todos
los viajes dentro de la RIT con el pago de una tarifa dunica,
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incluyendo las rutas alimentadoras del sistema de ejes
estructurales.

Organizacién del transporte publico en Curitiba

1. URBS - Urbanizacién de Curitiba, S.A.

La administracién del sistema de transporte publico urbano esta
cargo de la URBS, que es una sociedad de economia mixta cuyas
acciones pertenecen en un 99,9% a la Municipalidad de Curitiba.
URBS trabaja en estrecha colaboracién con el IPPUC, a fin de
asegurar la compatibilizacién de la planificacién del transporte
con la planificacién urbanistica. Los gastos de funcionamiento de
URBS se cubren con el 4% de la recaudacidén de las tarifas de
transporte pUblico,

2. Empresas privadas

Todos los servicios piUblicos de transporte en o6mnibus son sumi-
nistrados por diez empresas privadas, que operan a través de
concesiones otorgadas por la Municipalidad, en conformidad con
normas, reglamentos y érdenes de servicio establecidas por URBS.
Estas empresas son remuneradas en base a los kilémetros recorridos
por los vehiculos en operacién. La tarifa por km recorrido, que
varia de acuerdo al tipo de 6mnibus, es acordada con URBS, en base
a un andlisis de costos que incluye una remuneracién de capital de
12% anual. El nimero y tipo de unidades y las frecuencias con que
deben circular durante el dia son determinadas y fiscalizadas por
URBS.

Condiciones generales del transporte

Actualmente, el sgistema de oémnibus absorbe el 70% del total de
viajes motorizados que se realizan en la ciudad. El 26% se efectia
en automéviles privados y taxis, y el 4% restante en otros modos de
transporte (6mnibus y camionetas privados y camiones principal-

mente) . El porcentaje de viajes en 6mnibus es muy elevado, en
relacién con otras ciudades brasilefias comparables, y se explica
por el grado de eficiencia y bajo costo del servicio. La tarifa

Gnica vigente es equivalente a US$0.50 y permite acceder a
cualquier punto del sistema integrado con un solo pago. La priori-
dad que se da a los omnibuses que circulan en los ejes estructu-
rales ha permitido a los usuarios desplazarse rapidamente, lo que,
conjuntamente con el problema de falta de estacionamiento para
automéviles en el centro de la ciudad, ha inducido a muchos propie-
tarios de vehiculos privados a utilizar el transporte publico en
émnibus para sus viajes al trabajo.

Una cantidad de viajes, aproximadamente entre 15% y 20% del total,
se realizan a pie y 27 en bicicleta. Dichos porcentajes excluyen
los desplazamientos peatonales que complementan a los viajes en
émnibus y automéviles. Actualmente, el nimero de embarques diarios
en los omnibuses ha llegado hasta 1,5 millén.
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Condiciones actuales del transporte en el Eje Norte-Sur

El rapido crecimiento poblacional de Curitiba se tradujo en un

-progresivo incremento en la demanda de transporte que fue resuelto

con sucesivos incrementos en el tamafio de la flota y de la capa-
cidad de los omnibuses. Estos pasaron de modelos convencionales,
con capacidad nominal de 60-80 pasajeros, a un modelo mayor,
llamado "padrén", capaz de transportar hasta 110 pasajeros, y luego
a un modelo articulado con capacidad para 170 pasajeros.

En el Eje Norte-Sur, el mas importante de la ciudad, circulan 137
unidades, con una frecuencia de 90 vehiculos/hora-sentido, trans-
portando aproximadamente un total de 14,000 pasajeros en el sentido
dominante en la hora pico. Este flujo es excesivo y motiva una
reduccidén en la velocidad promedio, la formacién de convoys y otros
sintomas de deterioro en la calidad del servicio.

El agotamiento de las 4reas para nuevas edificaciones en el centro
de la ciudad, la preservacién de ciertas areas y la reduccién de la
migracién rural-urbana han contenido en cierta forma el crecimiento
de la demanda de transporte. Sin embargo, se estima que ésta
aumentara a tasas de 3% anual hasta el afio 2000, de 2,2% entre el
2001 y 2005, y 1,8% entre el 2006 y 2010. Dicho crecimiento de la
demanda luego llegard a sobrecargar el sistema actual, causando
graves congestiones en el trénsito y un aumento inaceptable del
nimero de pasajeros/m? en los vehiculos. Es necesario por con-
siguiente buscar los medios para aumentar 1la capacidad de
transporte piblico en el Eje Norte-Sur,

Hace algunos afios el IPPUC desarrollé un proyecto para sustituir el
sistema de émnibus en el Eje Norte-Sur por un sistema electrificado
de tranvia moderno. Con dicho ‘sistema se podria atender holgada-
mente una demanda de 18,000 pasajeros/hora-sentido, operando en
convoyes de dos unidades con capacidad de 300 pasajeros/unidad, en
intervalos de dos minutos. La capacidad del sistema podria expan-
dirse, con modificaciones sustanciales en la operacién de las
intersecciones, hasta llegar a wun limite de 27,000 pasaje-
ros/hora-sentido, suficiente para cubrir las mnecesidades en un
horizonte de 30 afios. El costo de ese sistema fue estimado en
US$280 millones.

Sin embargo, surgié la idea de explorar una alternativa de omni-
buses bi-articulados, con capacidad para 270 pasajeros, que solo
requeriria pequefias modificaciones en 1la infraestructura vial
existente y cuyo costo por unidad seria sustancialmente menor al
del tranvia,. Estas unidades fueron disefiadas especialmente, a
solicitud del Municipio de .Curitiba, por un fabricante interna-
cional de vehiculos automotores y se construyeron en su planta de
Curitiba los primeros prototipos que ya se encuentran en su segundo
afio de operacién. Todas las pruebas efectuadas han resultado
satisfactorias, comprobandose que este sistema puede transportar
facilmente 18,000 pasajeros/hora-sentido, operando con intervalos
de un minuto y podrian llegar a volUmenes comparables al del
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tranvia aumentando la frecuencia y automatizando el control de las
intersecciones. El costo total de implantacién de esta alternativa
seria el 17% del costo de implantacién del tranvia, por lo cual la
Municipalidad de Curitiba..decidié .optar por esta solucién, ya que
esta diferencia de costos le permitird efectuar simultédneamente la
expansién de los servicios a areas que aun no son adecuadamente
atendidas por el sistema integrado.

La eficiencia del transporte por omnibuses ha mejorado notablemente
con la introduccién de otra innovacién tecnolégica desarrollada por
técnicos del municipio que facilita y reduce el tiempo de embarque
y desembarque. Esta innovacién consiste en la sustitucién de las
escaleras de acceso a los omnibuses por plataformas dque se
proyectan desde el vehiculo hacia las "estaciones-tubo" instaladas
en los paraderos. Con este mecanismo el embarque y desembarque se
realiza a nivel y por puertas mas anchas que permiten el paso de
varias personas simultaneamente y también el ingreso de personas en
sillas de ruedas. Al entrar en la estacién-tubo se efect@la el pago
de la tarifa dnica, con lo cual se evita el cobro por el chofer del
vehiculo y estas estaciones pueden operar como puntos de transfe-
rencia entre diversas rutas. Los terminales de integracién también
serdn adaptados para incorporar plataformas semejantes.

Problematica del transporte pablico en los barrios periféricos

Los inmigrantes que llegaron del interior del Estado de Parana
durante los WUltimos 25 afios, fueron ocupando principalmente las
dreas de la periferia del Municipio de Curitiba. Gran parte de
esas Aareas no cuenta todavia con vias pavimentadas, iluminacién
pUblica, aceras, rutas de o6mnibus convenientes y otros servicios.
Debido a esas carencias, sus pobladores se ven obligados a
trasladarse hasta el centro de la ciudad u otros barrios distantes
para realizar tramites en organismos publicos, obtener servicios
sociales, efectuar pagos y gestiones bancarias, adquirir viveres a
precios médicos y aun para poder disfrutar de cierto esparcimiento.

Ademéds de esto, los habitantes de los barrios periféricos, en su
mayor parte comprendidos en el sector de poblacién de menores
ingresos, se ven perjudicados al tener que caminar por calles en
precaria condicién, sin aceras ni iluminacién, para llegar a un
terminal de integracién o, de lo contrario, tener que pagar tarifas
adicionales en servicios locales de transporte que mno estan
integrados.

Se hace evidente que, para resolver esta situacién, es necesario
expandir la red de vias alimentadoras del sistema RIT, instalar
nueves terminales en los barrios periféricos y reducir las
necesidades de viajes de estos pobladores, poniendo a su alcance
servicios piUblicos y privados que actualmente se hallan excesi-
vamente concentrados en el centro de la ciudad.
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La contaminacién del aire vy el uso de combustible en transporte
urbano

El crecimiento de la demanda previsto en los préximos afios conlleva
al aumento del uso de combustible en transportes y a la consecuente
contaminacién del aire, lo que se acentia mediante el deterioro de
la calidad del servicio que habrid en funcién de 1la falta de
capacidad del sistema de autobuses en el Eje Norte-Sur. ©La falta
de un sistema adecuado de monitoreo de la calidad del aire y de
fuentes de contaminacién en Curitiba hace que actualmente no haya
datos confiables sobre este aspecto. Sin embargo, el consumo de
combustible y la contaminacién constituyen wuna preocupacién en
todas las grandes ciudades de Latinoamérica, ya que el transporte
consume parte sustancial del combustible utilizado en la regién y
es el causante de gran parte de las emisiones a la atmésfera.

La seguridad vial

El crecimiento de la poblacién y el consecuente incremento del
transito ha motivado el aumento de la frecuencia y la severidad de
los accidentes de transito, particularmente los que involucran a
peatones. De acuerdo con estadisticas existentes, estos accidentes
son la principal causa de mortalidad en cilertos grupos de edades,
registrandose un promedio diario de 37 personas afectadas, con 1.6
muertes y 9.2 hospitalizaciones. Los atropellos constituyen el 60%
de los accidentes fatales y se han detectado puntos criticos en el
centro de la ciudad y en los alrededores de las estaciones y
paraderos de omnibuses.

Esa elevada tasa de accidentes podria reducirse mediante una
campafia adecuada de educacién vial, dirigida tanto a los
conductores como a los peatones, y la implantacién de un plan de
seguridad vial que incluya la construccién de obras de proteccién y
la instalacién de dispositivos de control de trafico y seflalizacién
en los lugares en que se producen las mayores interferencias entre
el transito vehicular y de peatones.

Experiencia del Banco y de otras entidades de financiamiento en
Parani

El Banco no ha financiado operaciones anteriores de la Alcaldia de
Curitiba. El Estado de Parana, sin embargo, ha ejecutado
exitosamente tres proyectos viales financiados por el Banco durante
los dltimos 15 afios: (1) pavimentacién de 1.410 km de carreteras,
concluide en septiembre de 1981l; (ii) pavimentacién de 1.141 Kkm,
concluido en noviembre de 1984; vy (iii) pavimentacién de 1.103 km,
rehabilitacién de 1.010 km y sellado de 1.120 km, concluido en
noviembre de 1989. Un préstamo por mantenimiento vial, aprobado en
1992, estéd siendo ejecutado normalmente. Los miembros del Equipo
de Proyecto, teniendo en cuenta la experiencia de la Alcaldia en
proyectos no financiados por el Banco, asi como la eficiencia con
que sus organismos dependientes han preparado el Programa,
consideran que esta dispone de una capacidad comparable a la del
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Departamento de Estradas de Rodagem del Estado de Parana, o6rgano
que ejecutd las obras estatales.

La Alcaldia de Curitiba estéd ejecutando actualmente, con financia-
miento del Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento (BIRF)
al Estado de Parand, un proyecto de saneamiento basico y ambiental,
cuyo costo total asciende a US$54,5 millones. La ejecucidén de este
proyecto fue iniciada en 1994, y las actividades previstas en el
mismo se estan desarrollando con normalidad.

La Alcaldia de Curitiba, al igual que el Gobierno Federal, ha dado
la mas alta prioridad al desarrollo de este Programa. Ello fue
ratificado en 1la reunién del 10/4/94 de la "Comissdo de
Financiamentos Externos" (COFIEX) y, confirmado por entendimientos
posteriores BID/SEAIN el 31/03/95 durante la Misién de Analisis.

Estrategia v fundamento de la participacién del Banco

El Programa propuesto se enmarca en los criterios de seleccién del
Banco en los sigulentes aspectos: (i) atencién de las necesidades
sociales de las poblaciones urbanas de bajos ingresos (alcanzado en
este proyecto mediante mejoramientos de transporte publico e
inversiones en obras en areas pobres del municipio);
(ii) mejoramiento del medio ambiente urbano (a través de medidas
que favorecen a los usuarios de transporte publico y al transporte
no motorizado); (iii) participacién del sector privado (que opera
el sistema de o6mnibus del wmunicipio); y (iv) fortalecimiento
institucional del aparato pGblico (mediante apoyo a un sistema
eficiente de planificacién del transporte y aspectos urbanisticos
de la ciudad, modelo este que podra servir también como prueba
piloto para otras ciudades).



2.

2.

1

2

II. EL PROYECTO

Objetivos

El Programa estd destinado a mejorar la calidad de vida en la
ciudad de Curitiba, teniendo como propdésito especifico elevar el
nivel de servicio del transporte colectivo wurbano, favoreciendo
especialmente a los usuarios de mas bajos ingresos que habitan en
las zonas periféricas de la ciudad, sin aumentar los costos de
operacién actuales ni las tarifas en valores reales.

Metas

Las metas que se presentan seguidamente se iran alcanzando a medida
que entren en servicio los diferentes componentes del Programa.
(Ver Anexo II-1 Marco Légico).

a. Hasta 12/95, habra disminuido en 50%4 el tiempo promedio de
embarque y desembarque de los omnibuses en el Eje Norte-Sur
(actualmente de 3 segundos/pasajero en puertas con cobrador y
molinete y de 1,6 segundos/pasajero cuando hay molinete
activado por ficha) y en 8% el tiempo total del traslado en ese
tramo (actualmente de 55 minutos). Sin el Programa, habria
aumentos considerables en los tiempos de viaje, en caso de
producirse un incremento de la demanda.

b. Hasta el afio 2005, el indice de pasajeros en pie/m? no superara
7/m? por mas de 20 minutos en cualquiera de los dos horarios de
pico y no superard 8/m? en ningin momento. En otras ciudades
de Brasil y en muchos sistemas metroviarios (incluso en .paises
desarrollados) dichos indices llegan al rango de 10 a 12
pasajeros/m? en los horarios de pico. Sin el Programa, tales
indices serian también alcanzados en Curitiba o habria forma-
cién desordenada de convoys.

c. Hasta 9/98, se habra elevado a 89% la proporcién de usuarios
transportados exclusivamente en vias asfaltadas y urbanizadas
(con aceras, drenaje e iluminacién publica), en comparacién con
el 41% actual.

d. Hasta 12/95 en el Eje Norte-Sur, se habri disminuido en 20% los
accidentes de o6mnibus y en 30% los atropellos fatales, en
relacidén al primer semestre de 1995 y con base en datos
recopilados de la policia de tramsito. A partir de 1997,
permaneceran constantes o se reducirdn los indices de acci-
dentes por millén de km recorridos por émnibus y de atropellos
por millén de usuarios en todo el sistema.

e. Hacia fines de 1996, habra un ntmero significativo de usuarios
de o6mnibus que dejaridn de viajar en el Eje Norte-Sur o que
haradn recorridos menores, debido a los servicios ofrecidos en
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los CAUR, descritos mas adelante. Dada la falta de experien-
cias anteriores comparables, no se fija a priori un indicador
cuantificable para este item.

Ademas, se espera que los elementos del proyecto no implicaréan
aumentos en los costos reales de operacién de los omnibuses,

considerados al establecer la tarifa, por lo que no habri aumentos
de tarifas atribuibles al Programa.

Descripcién del Programa

Para la preparacién y administracidén del Programa se han incluido
los siguientes costos:

1. Ingenieria v administracién

a. Gerencia ejecutiva de UTAG (US$300.000)

Este rubro cubre los sueldos del personal propio que 1la PMC
asignara, a tiempo completo, a la UTAG.

b. Asesoramiento a UTAG (US$2,2 millones)

Se considera la contratacién de consultores y apoyo técnico
especializado, durante todo el periodo de ejecucién del Programa,
para conformar el plantel de 1la UTAG. También incluye 1la
contratacién temporal de especialistas para asuntos especificos que
eventualmente puedan requerirse.

c. Estudios y provectos (US$880.000)

Esta suma corresponde a los contratos para desarrollar los estudios
y disefios de 50 km de vias alimentadoras, los disefios finales de
otros mejoramientos <viales que se describen mas adelante ¥y
completar los disefios de algunas de las edificaciones propuestas.

2. Componentes especificos

La operacién se caracteriza como un programa conformado por cinco
componentes especificos cuyos subcomponentes se describen segui-
damente:

a. Incremento de capacidad en el eje Norte-Sur
(US$48,65 millones)

Bajo este componente se incluyen: (i) la adecuacién de la
superficie asfiltica en la via exclusiva por la cual circularédn los
nuevos omnibuses bi-articulados para asegurar su eficiente opera-
cién; (ii) la remodelacidén y ampliacién de terminales existentes y
la instalacién de nuevas estaciones-tubo, adaptandolos a las
dimensiones de los nuevos vehiculos y al sistema de embarque/des-
embarque ripido descrito en 1.12; y (iii) la adquisicidén de 66
omnibuses bi-articulados para el Eje Norte-Sur, juntamente con 2
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omnibuses articulados, 19 "ligeirinhos" (autobuses con embarque a
nivel que operan en rutas "expresas") y 44 omnibuses "padrones"
(con capacidad para 110 pasajeros) que servirédn otras rutas de la

.red integrada del TPC. Las obras serian. licitadas y supervisadas

por la Secretaria Municipal de Obras Puablicas (SMOP) y los
omnibuses serian adquiridos y operados por las empresas privadas.

b, Mejoramiento de vias alimentadoras (US$91,3 millones)

(i) Pavimentacién de vias (US$87,5 millones)

Se pavimentaradn aproximadamente 100 km de vias alimentadoras en las
zonas periféricas de la ciudad que son, o seran utilizadas por las
lineas de 6mnibus que forman parte de la RIT. Las obras previstas
serian licitadas y supervisadas por la SMOP e incluyen también la
construccién del drenaje pluvial, reconformacién de la subrasante,
pavimentacidén, construccién de las calzadas peatonales, iluminacién
publica, relocalizacién de las redes de servicios publicos que sean
afectadas, sefializacién y paisajismo.

(ii) Otros mejoramientos viales (US$3,8 millones)

Otras obras de mejoramiento vial que agilizardn y daran mayor
seguridad a la circulacién automotor en vias utilizadas para el
transporte publico de pasajeros comprenden: (i) la remodelacién y
reordenamiento del transito en tres intersecciones con vias inter-
estatales; y (ii) la construccién de dos pasos a desnivel en
cruces con vias ferroviarias. Estas obras serian igualmente lici-
tadas y supervisadas por SMOP.

c. Facilidades para el usuario del transporte publico
(US$26,75 millones)

(i) Centros de Apoyo al Usuario (US$22 millones)

Se construiran seis CAUR en terrenos de la Alcaldia contiguos a los
terminales de integracién que actualmente soportan mayor transito
de pasajeros. En estos centros se instalaran oficinas y tiendas
para prestar servicios al usuario sin la necesidad de viajar al
Centro, incluyendo: servicios de asistencia social de la Alcaldia,
expedicién de certificados y registros municipales, servicios nota-
riales, bancos, central telefénica, farmacia, correo, cafeteria,
ambientes para reuniones de la comunidad y algunas facilidades
deportivas. También se instalaran en estos centros los "Almacenes
de la Familia," en los cuales las familias pobres podran adquirir
alimentos y productos de la canasta basica a precio de costo. La
existencia de estos servicios en esos puntos estratégicos reducira
el nimero y la extensién de los viajes hacia el centro de la ciudad
y ademds creard un polo de animacién y esparcimiento para los
pobladores de los barrios cercanos. Se evitard la degradacién
ambiental que frecuentemente ocurre en otras ciudades en torno a
los terminales de omnibuses urbanos. Las Areas reservadas para uso
del sector privado seran licitadas y con los alquileres recaudados
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se pagaran todos los gastos de mantenimiento y operacién de esos
centros. La Alcaldia, a través de URBS (asesorada por IPPUC)
evaluara peridédicamente la utilizacién de los espacios reservados
al sector -publico y si. encontrara .situacién de ociosidad, podra
licitarlos al sector privado. Estos CAUR han sido disefiados por
IPPUC, las obras seran licitadas y supervisadas por la SMOP, con el
asesoramiento de IPPUC en los aspectos arquitectédnicos.

(ii) Terminales de integracién (US$3,1 millones)

Se remodelardan seis Terminales de Integracidén existentes para
adaptarlos a la operacién de los omnibuses bi-articulados, y se
construiran cuatro nuevos terminales para facilitar la integracién
de las lineas alimentadoras con las lineas "expresas" servidas por
los omnibuses bi-articulados y "ligerinhos"™ (émnibus de tamafio
convencional que incorporan el esquema de embarque/desembarque
radpido del bi-articulado y que hacen menos paradas intermedias).
Las obras serian licitadas y supervisadas por la SMOP y comprenden
la habilitacién de nuevas plataformas de embarque, ampliacién o
construcecién de nuevas 4reas cubiertas, instalaciones para venta y
control de boletos y servicios higiénicos.

(iii) Ciclovias (US$1,65 millén)

Se ha previsto la construccién y/o mejoramiento de ciclovias y
sendas peatonales a fin de dar mayor facilidad y seguridad de
acceso a quienes utilizan estos medios para llegar a los terminales
de transporte, o para sus traslados hacia las zonas en que se loca-
lizan sus lugares habituales de trabajo o esparcimiento. ILa cons-
truccién de aproximadamente 50 km de ciclovias y sendas peatonales
seria licitadas y supervisada por la SMOP.

d. Sefalizacién y seguridad wvial (US$10,64 millones)

(i) Formulacién de un programa de seguridad vial
(US$300.000)

Este componente sera desarrollado por IPPUC e incluye: (a) una
auditoria de las condiciones de seguridad en el Eje Norte-Sur;
(b) entrenamiento de profesionales de la Alcaldia en la utilizacién
de ingenieria de transito para disminuir accidentes; y (c) implan-
tacién de un programa municipal de seguridad de tréansito.

(ii) Obras e instalaciones para seguridad vial
(US$2,6 millones)

Consisten principalmente en pequefias obras y alteraciones de vias y
esquemas de circulacidén en las cercanias de terminales y estaciones
tubo donde se han identificado situaciones locales peligrosas,
particularmente para el transito peatonal. El TIPPUC hara los
proyectos, la SMOP los licitard y la supervisién serid desarrollada
conjuntamente.



2.17

2.18

2.19

2,20

(iii) Semaforos v sistemas de control (US$4,86 millones)

Se implantarid wun sistema coordinado de semdforos en el eje
Norte-Sur. y se-mejoraradn los semaforos en otros puntos del sistema.
Ademéds de reducir en un 20% los accidentes mediante la regulariza-
cién de los flujos y velocidades del transito, los semaforos ten-
dran un dispositivo para darles prioridad a los omnibuses en las
intersecciones con otras vias. La licitacién de los equipos y
servicios seri a cargo de la URBS.

(iv) Otros vehiculos (US$80,000)

Se adquiriran dos vehiculos para la supervisién, implantacidén y
supervisién de las actividades de seguridad vial, desarrolladas por
SMOP, IPPUC y URBS.

e, Sistemas informaticos y control de la flota de transporte
publico (US$9 millones)

Se instalard un sistema de informacién de transporte y seguridad
vial urbanos. Dicho sistema establecerd un registro de todas las
intervenciones en el sistema y permitirad organizar, manipular y
divulgar més eficazmente toda la informacién sobre las rutas ¥y
administracién del transporte publico. Dard a los o4rganos
municipales involucrados informacién demografica, socio-econémica y
ambiental, permitiéndoles realizar la planificacién urbana inte-
grada a base de un conjunto de datos homogéneos. Las actividades
contempladas incluyen: (i) actualizar y complementar los datos
cartograficos de la ciudad y crear un mapa digitalizado base;
(ii) aumentar la capacidad del sistema existente y establecer una
red de computadores entre los drganos involucrados; (iii) moder-
nizar los sistemas de uso de datos de dichos érganos; (iv) orga-
nizar la recoleccién de informaciones de transito con referencias
geograficas; (v) crear un sistema computarizado de planificacién
de transporte y seguridad vial empleando un Sistema de Informacién
Geografica (GIS); (vi) proporcionar entrenamiento y asistencia
técnica a los diversos 6rganos para mejorar la manipulacién de las
informaciones y el uso del GIS; y (vii) adquisicién e instalacién
de equipos computarizado a bordo de los omnibuses y en la oficina
central, conjuntamente con un sistema de computacién e informitica
en las unidades operacionales (estaciones tubo, terminales vy
garajes). Este componente seri desarrollado por IPPUC, SMOP y URBS
e integrado al proceso oportunamente.

Costo del Programa v finapciamiento

El Programa tendrd un costo total equivalente a US$231,6 millones,
que serian financiados de 1la siguiente manera: (i) hasta
US$120 millones con recursos del Banco, provenientes del fondo de
Capital Ordinario, que seran empleados para financiar, parcial-
mente, la ejecucidén de obras de mejoramiento de la infraestructura
de transporte publico, construccién de terminales y facilidades
para los usuarios, asi como en el desarrollo de un programa de
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seguridad vial y la implantacién de un sistema de control de opera-
cién del servicio de transporte publico; (ii) hasta el equivalente
de US$65,6 millones, con recursos propios de la PMC, para comple-
mentar las inversiones financiadas por el Banco y atender el pago
de los intereses y otros gastos financieros durante la ejecucidén
del Programa; y (iii) inversiones del sector privado equivalentes
a US$46 millones para incrementar la flota de vehiculos de trans-
porte pablico y adquirir e instalar los equipos de control de la
misma.

Los aportes del Banco constituyen el 51,8% de los costos totales
del Programa.

En el cuadro que contiene los costos estimados del Programa, que se
incluye a continuacién, se muestran los componentes del Programa y
las fuentes de financiamiento de cada uno de ellos:



CUADRO DE COSTOS DEL FROGRAMA
(en US$)
DESCRIPCION TOTAL BANCO PM
,,,,,, - e “ :'ngo
300.000 300,000
1.2 Asesoramiento a UTAG 2.200.000 2.200.000
1.3 Estudios y proyectos 880.000 880.000
2.1 Incremento capac.Eje Norte—Sur 48.650.000 1.200.000 6.450.000 41.000.066
2,1.1 ~Repavimentacidén Eje Norte-Sur 3.,000.000 1.200.000 1.800.000
2.1.2 ~Estaciones Tubo 4,650,000 4,850,000
2.1,3 | ~Adquisicién ommibuses (131) 41.000.000 41.000.000
2.2 Mejoramiento vias alimentadoras 91,300,000 80.440,000 10.860.000
2.2.1 ~Pavimentacién de vias ) 87.500,000 77.100,000 10.400.000
2.2.2 -Otros mejoramientos viales 3.800.000 3.340.000 460,000
2.3 Facilidad usuarios transp.piiblico 26.750,000 15.680.000 11.070.000
2,.3.1 ~Edificacidén de CAURs 22,000,000 14.230.000 7.770.000
2.3.2 ~Terminales de Integracién 3.100,000 3.100.000
2.3.3 | -Ciclovias 1.650.000 1.450.000 200.000
2.4 Sefializacién y seguridad vial 10.640.000 7.240.000 3.400.000
2.4.1 -Formulacién programa segur. vial 300,000 300.000
2.4.2 -Obras e instal. p/seguridad vial 3.000.000 2.640.000 360,000
2.4.3 -Semédforos y sistemas control 4,.860.000 4,300,000 560,000
2.4.4 | -Otros vehiculos 80.000 80,000
2.5 Planif. y control tramsp. pidblico 9.000.000 3.500.000 500.000 5.000.000
2. ~Sistemas informéaticos 2.500,000 2.000.000 500.000
2, -Equipos para control de flota 6.500.000 1.500.000 5.000.000
Yy a8 e ””"mv ?‘vv ,. ; - ‘  :w,, - - i vvv‘v e ‘ - -
3.1 Imprevistos 13.040.000 10.740,000 ‘ 2.300.000
3.2 Escalamiento de costos 14.,000.000 14,000.000
4.1 Intereses 15.100.000 15.100.000
4.2 Comisién de crédito 840.000 940,000
4.3 Inspeccidén y Vigilancia BID 1.200.000
Porcentajes 100,0 51,8 28,0 19,9
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III. EJECUCION DEL PROGRAMA

Prestatario v ejecutor

El prestatario y ejecutor del Programa serid la Municipalidad de
Curitiba.

Los componentes del Programa serdn ejecutados por las diversas
entidades y dependencias que conforman la estructura organica de la
Municipalidad de Curitiba. Sin embargo, para la coordinacién y
supervisiéon del mismo se creard la UTAG. Esta Unidad dependera
directamente del Alcalde y estara compuesta por un Coordinador
General, un Gerente Operativo (ambos designados por el Alcalde), y
un representante de cada una de las entidades y dependencias muni-
cipales participantes en el Programa, que son las siguientes: URBS,
IPPUC, SMOP, Secretaria Municipal de Medio Ambiente (SMMA) ¥y
Secretaria Municipal de Finanzas (SMF). A través de la UTAG se
mantendrd la relacidén permanente con el Banco y se coordinari,
supervisara y someteri al Banco para su aprobacién (cuando fuera el
caso), todas las actividades vinculadas con 1la ejecucién del
Programa que seran desarrolladas por las entidades participantes.
Tanto la conformacién de la UTAG como los nombramientos del
Coordinador General y del Gerente Operativo fueron formalizados con
una disposicidén de la Alcaldia de Curitiba a satisfaccidén del
Banco. 1/

Ademas de los funcionarios de la Municipalidad de Curitiba mencio-
nados anteriormente, la UTAG contard con personal de apoyo, que
incluira, como minimo: wun ingeniero especialista en pavimentacién
v otro en edificaciones, un especialista ambiental, un contador, un
auxiliar de contabilidad, un analista de sistemas, un técnico en
informatica, y tres auxiliares. Los integrantes del personal de
apoyo podran ser empleados de la Municipalidad de Curitiba o
consultores contratados por ésta. Tanto este personal de apoyo a
UTAG como el Gerente Operativo de ésta, deberan dedicarse
exclusivamente a las labores del Programa. La clausula para la
creacién de UTAG y nombramientos del coordinador general y del
gerente operativo de ésta, deberan constar en el eventual contrato
de empréstito como clausula cumplida. Asimismo, se recomienda que
el eventual contrato de préstamo incluya una condicién previa al
primer desembolso, mediante la cual se requiera que hayan sido
suscritos 1los convenios respectivos con URBS y con IPPUC,
organismos descentralizados de la Municipalidad, estableciendo el
compromiso del Prestatario de traspasar los recursos para la ejecu-
cién y las obligaciones de dichas entidades en la ejecucidén del
Programa y mantenimiento de las obras. 1/

Ver condiciones especiales.
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Dentro de las responsabilidades asignadas para la ejecucién del
Programa, corresponderd a IPPUC el planeamiento y elaboracidén de
los disefios finales de ingenieria de todos los proyectos de edifi-
caciones y de mejoramiento.vial que conforman el Programa. La URBS
se encargarid de la adquisicién y montaje de las nuevas estaciones-
tubo, de la definicién de las remodelaciones a efectuar en las
estaciones intermedias y terminales de integracidén y de especi-
ficar los tipos de omnibuses que deberan ser adquiridos por las
empresas privadas involucradas en el Programa, asi como de la
coordinacién y supervisién de la participacién de esas empresas.
La SMOP por su parte, tendrad a su cargo la licitacién de las obras
y la supervisién de su ejecucidén. La SMMA realizari el acompafia-
miento del Programa para garantizar que durante su ejecucién se
implementen las medidas recomendadas por ella para la preservacién
y proteccién del medio ambiente. Finalmente, la SMF realizarid la
programacién presupuestaria y financiera de los diversos componen-
tes del Programa, de acuerdo con el cronograma fisico y financiero
previsto y administrara los recursos del financiamiento del Banco.

La evaluacién de la capacidad de las entidades de la Municipalidad
de Curitiba vinculadas al Programa y de las empresas privadas que
operan los omnibuses del sistema 2/, permite concluir que la
estructura establecida para la ejecucién del Programa es
satisfactoria.

Estado de preparacién del Programa

La preparacién del componente relacionado con el incremento de
capacidad en el Eje Norte-Sur se encuentra avanzada. Los disefios
para la repavimentacién de la superficie sobre la cual circularéan
los nuevos omnibuses bi-articulados, en una longitud de aproxima-
damente 19 km, han sido concluidos y cumplen con los estandares
establecidos para la ciudad de Curitiba. Los diseflos y especifica-
ciones para la construccién de las estaciones-tubo también estan
listos y, en general, son similares a los de otras estaciones de
este tipo que se encuentran en uso desde hace unos dos afios. Las
empresas privadas que adquiriridn los omnibuses han obtenido 1la
aprobacién del crédito necesario para financiar la compra de todas
las unidades previstas en el Programa. La eficiencia de operacién
de los omnibuses bi-articulados y su confiabilidad técnica ha sido
comprobada por el rendimiento satisfactorio de los prototipos que
estan prestando servicio en el Corredor de Boqueirao. Dada la
urgencia de poner en operacién el nuevo servicio en el Eje
Norte-Sur, la Municipalidad ha iniciado las licitaciones para las
obras de repavimentacién de 14 km y para la fabricaciém y montaje
de las estaciones tubo a instalarse en dicho eje, que seran
financiadas con recursos propios. Los.procesos de licitacién han
sido revisados por el Equipo de Proyecto y estén de acuerdo con los
procedimientos del Banco.

Ver Capitulo V.
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Los diseflos para el mejoramiento y pavimentacién de aproximadamente
50 km de vias alimentadoras fueron contratados con firmas consul-
toras especializadas y se encuentran concluidos, son técnicamente
satisfactorios y completos e incluyen los presupuestos base para su
licitacién. La elaboracién de los proyectos para los restantes
50 km sera contratada antes de fines del mes de junio de 1995,
ocurriendo lo mismo para la definicién de las otras obras de
mejoramiento vial (intersecciones y pasos a desnivel), para las
cuales el IPPUC ha desarrollado un disefio preliminar en base al
cual seri contratada la elaboracién de los disefios ejecutivos,
Dichos servicios de consultoria deberdn ser concluidos y sus
resultados presentados al Banco para su aprobacién antes del

31,/10/95.

La preparacién del componente que comprende las facilidades para
los usuarios se encuentra también muy avanzada. Todos los disefios
arquitecténicos, estructurales y de instalaciones para los CAUR han
sido desarrollado por IPPUC, con la asistencia de consultores espe-
cializados y los expedientes para su licitacién se encuentran
listos, incluyendo los presupuestos base. Asi mismo se encuentran
concluidos los disefios y estimados de costo para la remodelacidén y
construccidén de nuevos terminales de integracién, de acuerdo con
estidndares propios de la Municipalidad de Curitiba. El personal de
IPPUC esta efectuando un inventario de los accesos y ciclovias que
seran incluidos en el Programa para presentarlo al Banco en el mes
de junio préximo.

El monto estimado para el Programa de Seguridad Vial fue definido.
Los consultores que elaborardn los términos de referencia para los
estudios de dicho programa de seguridad <vial deberadn ser
contratados a mas tardar el 30 de septiembre de 1995, con entrega
de sus resultados el 31 de octubre de 1995. Dichas consultorias
definiran las pequefias obras e instalaciones que serid necesario
incorporar para dar mayor seguridad a 1la circulacién wvial.
Personal de IPPUC se encuentra concluyendo el programa de
seflalizacién vial y semaforizacién que estard incluido en el
Programa, para ser presentado al Banco a fines del mes de junio
préximo.

Fueron presentados al Banco, y se encuentran satisfactorios los
términos de referencia para la contratacién de los consultores que
desarrollaridn el plan de modernizacidén de los sistemas informaticos
con los cuales se apoyard el proceso de planificacién del

transporte y seguridad wvial. Ya se han elaborado a satisfaccién
del Banco las especificaciones para los equipos destinados al
control de operacién de la flota de transporte ptblico, Los

respectivos gastos para todas estas consultorias se estiman en
US$100.000.

Dado el grado de avance expuesto en la preparaciéon del Programa y
la urgencia de su implementacién, el Equipo de Proyecto ha dado su
aprobacién al Aviso General de Adquisiciones (AGA) y autorizado su
publicacién en el Development Business.
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Los estudios ambientales para todo el Programa han sido concluidos
y puestos a disposicién del publico en el mes de Marzo pasado. EL
Programa dispone de Licencia de Instalacién emitida por el IAP en
diciembre de 1994.

Todos los terrenos y locales en los cuales se ejecutaran las obras
previstas en el Programa son de uso piblico y propiedad de la Muni-
cipalidad, o han sido cedidos a ésta por otras entidades para que
pueda usufructuarlos por un periodo mayor de 30 afios. Por lo
tanto, no serd necesario realizar expropiaciones ni otorgar com-
pensaciones de ninguna clase.

Todas las vias a ser mejoradas forman parte de la infraestructura
de apoyo del sistema de transporte publico de la ciudad de
Curitiba. Las mejoras previstas mno requeriradn ampliacién del
derecho de via ni afectarian propiedades privadas. La eventual
relocalizacién de instalaciones de servicios publicos, que podrian
interferir con las obras a efectuar, han sido consideradas en la
estimacién de los costos del Programa y se han realizado coordi-
naciones con los entes pUblicos y privados que administran esos
servicios.

Procedimientos de ejecucidn

1. Contratacién de servicios de consultoria

El Prestatario, a través de sus diferentes organismos, ha demos-
trado que tiene la capacidad para planificar, desarrollar los
disefios funcionales y basicos de 1los diversos componentes del
Programa. Sin embargo, para la elaboracién de los disefios técnicos
de detalle necesita contratar servicios especializados de
consultoria.

Para el seguimiento y supervisién técnica, el IPPUC, en lo que
concierne al disefio conceptual y arquitecténico de los proyectos, y
la SMOP, en lo referente al control de calidad de las obras, tienen
una infraestructura montada capaz de realizar esas funciones que,
en caso de ser necesario, podria ser ampliada mediante la contra-
tacién de personal incremental. Por lo tanto, no serd necesaria la
contratacién de servicios de consultoria para esas tareas.

Segin se ha descrito anteriormente, la coordinacién del Programa y
control técnico-administrativo del mismo, estard a cargo de la
UTAG. Estid unidad requeririd personal de apoyo constituido por un
grupo de profesionales y técnicos que podran ser funcionarios de la
Prefectura Municipal de Curitiba (PMC) o algunas de sus depen-
dencias (asignados a tiempo completo), o consultores contratados
especificamente para ese fin.

En todos los casos en que se utilicen recursos del Banco para la

contratacién de consultores, su contratacién se harid en conformidad
con las normas y procedimientos del Banco.
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2. Licitaciones de obras

Tanto las obras viales como las edificaciones que forman parte del
Programa a--ser financiado por el Banco no son complejas ni de gran
volumen por lo que se considera innecesaria la pre-calificacién
para las licitaciones a efectuarse.

Las adquisiciones de bienes y 1las contrataciones de obras de
construccién se llevardn a cabo conforme a los procedimientos
estipulados en el Anexo B del contrato de préstamo. La licitacién
publica internacional serd obligatoria para adquisiciones cuyo
valor exceda US$350.000 para bienes y US$5 millones para obras de
construccidén. Estos limites se justifican tomando en cuenta que en
proyectos similares en el pais no se presentan concursantes del
exterior cuando los montos son inferiores a dichos limites. Las
licitaciones por montos inferiores a estos limites procederadn de
acuerdo con la legislacién nacional, que requiere licitacién
pliblica cuando se excede el equivalente de US$1,37 millones para
obras y permite licitacién privada o concurso de precios por montos
menores. En el caso de bienes, las adquisiciones menores del
equivalente a US$350.000 podran hacerse por licitacién privada o
concurso de precios.

Las licitaciones de obras cuyo financiamiento sea hecho exclusi-
vamente con recursos de la PMC se efectuarédn en conformidad con los
dispositivos legales vigentes en el pais. Estos procedimientos
deberan ajustarse a los principios de economia, eficiencia y requi-
sitos técnicos del proyecto, y garantizar, a juicio del Banco, que
el costo de los bienes sea razonables.

Los procedimientos de adquisicién de material rodante que estéan
siendo utilizados por las firmas privadas concesionarias de los
servicios de transporte publico estin acordes con las instrucciones

del Banco sobre adquisiciones por el sector privado. El monto a
ser reconocido como contrapartida del Proyecto esta en
concordancia con los precios de mercado de esos bienes y la calidad
técnica es adecuada. Los mismos procedimientos deberan ser

seguidos para la adquisicién de los equipos complementarios de
control de flota.

3. DProgramacién de las licitaciones

En el Anexo III-1 se incluye el Plan Tentativo de Adquisiciones en
el que se muestran las fechas aproximadas de las licitaciones para
la publicacién de las convocatorias a licitacién (AEA) de los
rubros que seran financiados parcial o totalmente con recursos del
Banco. ’

4, Plazo de ejecucidn vy metas

El plazo de ejecucién del Programa serid de tres afios y en funcién
de esto se ha elaborado el calendario de desembolsos del Programa
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que se incluye como Anexo III-2, previéndose el Gltimo desembolso
para el segundo trimestre de 1998.

Se estima que .el componente para incremento de la capacidad del Eje
Norte-Sur quedarid concluido durante el primer afioc del Programa y
que las nuevas unidades bi-articuladas entraran en operacién simul-
taneamente.

La ampliacién de las lineas alimentadoras se hara progresivamente,
segin se vayan entregando las obras de pavimentacién en las wvias
correspondientes. Se espera que este plan de expansidén quede
concluido a fines de 1997.

Est4 previsto que todos los CAUR estén en funcionamiento hacia el
final de 1996.

5. Reconocimiento de gastos de contrapartida

El Equipo de Proyecto revisd la documentacidén correspondiente a los
procesos de contratacién de los servicios de consultoria empleados
para desarrollar los estudios y dar apoyo a la PMC en la etapa de
preparacién del Programa. Estos servicios fueron contratados con
recursos locales, siguiendo los procedimientos prescritos por 1la
ley brasilera y sus montos se hallan dentro de limites razonables,
por lo cual podria ser reconocido como gastos de contrapartida,
hasta un total equivalente a US$500.000.

Asi mismo, fueron revisados los procesos de licitacién de algunas
obras financiadas integramente con recursos locales, cuyo listado
se incluye en el Anexo III-3, encontrando que en todos esos casos
se han seguido procedimientos de libre competencia, dentro del
marco de la legislacién brasilera y las normas de la PMC. Los
expedientes de licitacién contienen todos los disefios, especi-
ficaciones técnicas y listas de cantidades necesarias que permi-
tieron a los postores hacer ofertas dentro de rangos razonables.
En las licitaciones no se produjeron reclamos o impugnaciones y las
firmas contratadas son técnica y financieramente solventes. El
Equipo de Proyecto considera que los pagos efectuados en relacién
con estos contratos podrian ser reconocidos como gastos de contra-
partida del Programa hasta un total equivalente a US$13 millones,
con tal que hayan sido efectuados después del 17 de marzo de 19%4 y
antes de la fecha de aprobacién del empréstito.

Se ha comprobado que las empresas privadas concesionarias de los
servicios de transporte publico han iniciado los tramites de
adquisicién de los omnibuses que operaran en el Eje Norte-Sur y
vias alimentadoras. El financiamiento del Banco Nacional de
Desarrollo Econdémico y Social (BNDES) ha sido aprobado y estan en
proceso de fabricacién las unidades mencionadas. El importe de
estas adquisiciones, equivalente a US$41 millones seria reconocido
también como gastos de contrapartida, contra presentacién de las
facturas canceladas correspondientes y verificacién de la puesta en
operacién de las unidades. La utilizacién de estos vehiculos en
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las rutas deseadas esta garantizada por URBS. Ademés no hay alter-
nativas fisicas, al no existir plataformas de embarque en otras
rutas.

6. Contratacién anticipada y financiamiento retroactivo

El Equipo de Proyecto ha manifestado su conformidad para que se
inicien los procesos de licitacién de las obras que se indican en
el Anexo III-3. En caso que estas se inicien antes de la fecha de
aprobacién del eventual préstamo, los pagos efectuados a los con-
tratistas (que corresponderian al aporte del Banco) serian reco-
nocidos como financiamiento retroactivo. El monto estimado para
este fin se estima podra ser hasta el equivalente a US$8 millones.

7. Capacidad de los contratistas v proveedores locales

La PMC ha realizado obras similares que fueron ejecutadas satis-
factoriamente por firmas contratistas locales. El Registro de
Firmas Contratistas de la SMOP es actualizado permanentemente, no
restringe la participacién de firmas foréaneas y contiene informa-
cién que permite clasificar a las empresas constructoras en funcién
de su experiencia y capacidad operativa.

Existen localmente diversos talleres de metal-mecénica con expe-
riencia y capacidad para fabricar los elementos metdlicos que
forman parte de la estructura de las estaciones-tubo y de 1la
cobertura de los CAUR, asi como parte del equipamiento de éstos.

La industria automotriz brasilera produce diversos tipos de
omnibuses urbanos, incluyendo omnibuses articulados que operan
desde hace muchos afios en diversas ciudades del pais y han sido
también exportados al extranjero. Hay cuatro fabricantes de
chasises (tres de ellos producen chasises para empresas de omni-
buses de Curitiba y para omnibuses articulados) y hay alrededor de
seis fabricantes de carrocerias. El chasis del émnibus bi-articu-
lado ha sido desarrollado y es fabricado en la planta de la firma
VOLVO en Curitiba e incorpora avances tecnoldégicos importantes que
aseguran su desempefio satisfactorio en el sistema vial urbano. Por
lo menos dos firmas adicionales podrian desarrollar chasises
bi-articulados, en caso de haber aumento en la demanda que lo
justificara.

Operacién y mantenimiento

La operacién de los servicios de transporte publico en el Eje
Norte-Sur y en las vias alimentadoras que forman parte del

Proyecto, continuarid a cargo de las empresas concesionarias cuyos

contratos estadn vigentes. La autorizacién para la entrada en
operacién de las nuevas unidades, ampliacién y/o modificacién de
las rutas e itinerarios se hard mediante o6rdenes de servicio
expedidas por el URBS. El mantenimiento de la flota de omnibuses
es de responsabilidad de las empresas propietarias y debe ser com-
patible con los estandares de seguridad y eficiencia determinados
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por el URBS. Los costos de mantenimiento forman parte del costo
por km recorrido que URBS paga a esas empresas. Las empresas que
presentan fallas en el cumplimiento de sus recorridos y horarios
estan sujetas a multas, aplicadas por URBS y ademads no reciben el
pago por el recorrido, lo que ha resultado en el cumplimiento del
99,6% de los horarios, superior a la gran mayoria de los sistemas
ferroviarios. Ademas, la inhabilidad de las empresas de repasar
cualquier ineficiencia a la tarifa, los obliga a mantener un
control muy eficiente sobre todos los aspectos pertinentes al
mantenimiento de la flota, al consumo de combustible y al desempefio
de sus choferes y personal de las oficinas.

El mantenimiento de las vias continuard siendo responsabilidad de
la SMOP, la que anualmente incluird las previsiones necesarias en
su presupuesto operativo anual para realizar las labores de mante-
nimiento que aseguren el nivel de calidad en la superficie de roda-
dura que se requiere para la operacién eficiente de las nuevas uni-
dades bi-articuladas. El mantenimiento de las vias urbanas, inclu-
vendo las rutas de omnibuses, estd bien organizado y es satisfac-
torio.

El mantenimiento de los CAUR y la vigilancia de esos locales seran
contratados con firmas privadas. El financiamiento de esos servi-
cios se efectuarid con las recaudaciones que percibiri la Municipa-
lidad, por concepto de alquileres de las tiendas y otros locales
comerciales incluidos en los CAUR.

A fin de garantizar el adecuado mantenimiento de las obras e
instalaciones que forman parte de este Programa, la PMC se com-
prometerd a: (1) realizar inspecciones periédicas para verificar
la condicidén de las vias, edificaciones e instalaciones; ¥y
(ii) presentar en el primer trimestre de cada afio un informe sobre
el mantenimiento efectuado en el afic anterior y el plan de
mantenimiento para el ejercicio fiscal siguiente, con la respectiva
propuesta presupuestaria. 3/

El informe anual de mantenimiento incluira: la descripcidén de los
trabajos de mantenimiento efectuados el afios anterior; una relacién
de los contratos de mantenimiento otorgados y prueba de que éstos
se cumplieron satisfactoriamente; y el plan de mantenimiento para
el afio que se inicia y las provisiones para el financiamiento del
mismo.

Auditoria

La auditoria de los estados financieros del ejecutor y del proyecto
serd realizada por el Tribunal de Cuentas del Estado de Parana,
conforme con los criterios establecidos por el Banco en la materia.

3/

Ver condiciones especiales.



3.41

3.42

3.43

3.44

3.45

Evaluacidén ex-post

El Prestatario ha manifestado su interés en efectuar la evaluacién
ex-post.del Programa. URBS cuenta con los recursos y medios nece-
sarios para recopilar la informacién estadistica e IPPUC realiza
encuestas periddicas de opinidén, del tipo necesario para ese fin,
como parte de sus actividades habituales, no siendo preciso efec-
tuar contratacién de personal adicional o firmas especializadas.
Los términos de referencia e instrucciones para efectuar esa eva-
luacién seran presentados al Banco dentro del afio de la firma del
contrato de préstamo y los resultados de 1a evaluacidén se
presentaran al Banco dentro de los 18 meses a partir de la fecha
del Gltimo desembolso. 3/

Estudio especial

.

La experiencia anterior de Curitiba en los transportes urbanos ha
sido ampliamente divulgada por la prensa especializada y el actual
proyecto ha despertado interés de expertos y autoridades de otras
ciudades en conocer el sistema. Asimismo, URBS recibe con fre-
cuencia visitantes, provenientes de ciudades brasileflas, de otros
paises latinoamericanos y, esporadicamente, de Europa y Estados
Unidos, que desean conocer sus operaciones. En diversas ocasiones,
dichos contactos fueron seguidos por invitaciones al presidente de
la URBS para visitar otras ciudades latinoamericanas a efecto de
prestar asesoramiento en el desarrollo de proyectos similares al de
Curitiba.

Sin embargo, dichos contactos no han producido resultados concre-
tos, ya que los mismos se limitan a pocos dias, sin establecerse
mecanismos para darle continuidad y eficacia. URBS desea capaci-
tarse para poder transferir la experiencia gerencial pertinente a
los administradores de otros drganos de transporte y ayudarles a
elaborar los términos de referencia para los servicios de consul-
toria que precisaradn contratar para el disefio e implantacién de
proyectos similares, adaptados a las necesidades locales. Para
ello, habria necesidad de contar con asistencia peridédica de espe-
cialistas de URBS en épocas criticas de la elaboracién del pro-
yecto.

Se han acordado términos de referencia para un estudio que
especificard la manera en que URBS pueda estructurarse para atender
solicitudes semejantes en el futuro y ser resarcida por los gastos
correspondientes., Dicho estudio serd desarrollado o por la URBS o
mediante una consultoria individual por un valor estimado de
US$30.000.

Aspectos ambientales del Programa

El Programa desde el punto de vista ambiental afecta 4reas alta-
mente urbanizadas o 4reas cuyo uso previsto es residencial o
comercial. Las nuevas obras (limitadas en su impacto espacial)
afectardn al derecho de via existente o ocuparan predios ya
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urbanizados. De hecho, varios de los centros de servicios comu-
nitarios ocuparan 1instalaciones industriales convertidas en
mercados populares y polo de actividades sociales y comerciales a
nivel del.barrio. La pavimentacién y mejoramiento de las vias de
acceso a las terminales de transporte urbano no requerira de expro-
piaciones y mno afectarid el uso del suelo urbano de la zona de
influencia. Los impactos de las actividades de construccién de las
estaciones-tubos y de mejoramiento vial afectardn el trénsito
durante la fase de construccién y tendran ciertos impactos ambien-
tales localizados y temporarios. La ruta del émnibus bi-articulado
a través del centro de la ciudad fue disefiada para evitar una zona
de restauracién arquitecténica y utilizari un eje vial Norte-Sur ya
existente. La ruta seleccionada para el transporte publico permi-
tirad convertir varias calles del centro histérico de la ciudad en
zonas peatonales, valorizindolas desde el punto de vista urbanis-
tico y comercial.

Los componentes del Programa relacionados con el transporte publico
(i.e., mejoramiento del Eje Norte-Sur para el transito del bi-arti-
culado, pavimentacién de los accesos y construccién de estacio-
nes-tubos) y los componentes relacionados con el desarrollec urba-
nistico de la ciudad (i.e., CAUR o centros de servicios comunita-
rios descentralizados) contribuiran significativamente al deconges-
tionamento vehicular del centro de 1la ciudad, reduciendo los
niveles de contaminacién del aire y disminuyendo en menor medida
los niveles de contaminacién sonora.

El Programa permitird una reduccién significativa del nimero de
omnibuses que transitan por el centro de la ciudad aumentando al
mismo tiempo, el ntmero de pasajeros transportados. El impacto
positivo sobre el congestionamiento del transito derivara del menor
ntmero de omnibuses en circulacién como también de la descentra-
lizacién de los servicios publicos a mnivel periférico con el
desarrollo de los CAUR, disminuyendo el movimiento de wusuarios
hacia el centro para tramites comunes en oficinas pablicas y en
otros sitios.

Los estudios de impacto ambiental del programa fueron realizados
por la "Universidade Livre do Meio Ambiente" (Unilivre) en colabo-
racién con el IPPUC, fue puesto a la disposicién del publico a
partir del mes de marzo y el aviso publicado en el Jornal Gazeta do
Povo. Durante la planificacién y disefio del Programa la comunidad
urbana fue notificada de los proyectos y su participacién solici-
tada a través de reuniones y debates publicos en los medios de
comunicacién de masa. El Programa dispone de Licencia de Insta-
lacién (N° 354/94 del 22 de diciembre de 1994) por parte del IAP.

El estudio de impacto ambiental identifica necesidades de mitiga-
cién de los efectos sobre el tramsito y circulacién vehicular
durante la construccién, Hay necesidad también de aumentar la
seguridad de los peatones y establecer un sistema de monitoreo de
los niveles de contaminacién del aire y del sonido. Para implantar
el conjunto de medidas de mitigacidén, monitoreo y seguridad vial,
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se estima una inversién (integrada en el costo de inversidén del
Programa) de US$5,4 millones. Las actividades ambientales, ademéas
de involucrar medidas de adecuacién de la circulacién, sefializacidn
v semaforizacidén, incluyen también: la recuperacién y ampliacién..de
la red de estaciones de monitoreo ambiental, la diseminacién de
informacién pertinente entre los usuarios de las vias afectadas, un
programa de prevencién de accidentes difundidos por los medios de
comunicacién y la integracién de 1las estaciones de monitoreo
ambiental a un sistema georeferenciado (GIS) de planificacién ¥y
control ambiental a mnivel de toda la =zona metropolitana de
Curitiba.

Los nuevos vehiculos reduciran el consumo de combustible y la conta-
minacién del aire en relacién a la situacidén sin proyecto. El
bi-articulado tiene una tara (peso muerto) de apenas 72 kg por
pasajero cuando opera con su capacidad nominal ocupada (270 pasa-
jeros), aproximadamente igual al peso de una bicicleta motorizada
(Moped) y a la mitad del peso fijo/pasajero de los ferrocarriles
urbanos. Cuando transporta a 270 personas, el bi-articulado genera
362 pasajeros-km por 1litro de combustible, y genera 181 pasa-
jeros-km por 1litro cuando transita con apenas la mitad de su
capacidad ocupada. Dichos nimeros son 2,45 veces los pasajeros-km
producidos con el O6mnibus del modelo "Padron" en circunstancias
comparables (siendo el Padron, a su vez, un vehiculo mucho mas
eficiente que 1la mayoria de los autobuses latinoamericanos).
Ademas de utilizar poco combustible, 1los wvehiculos que seréan
adquiridos incorporan la tecnologia mas avanzada disponible en
términos de disminucién de la contaminacién.
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IV. EL PRESTATARIO Y EJECUTOR

Prestatario v ejecutor

1. Introducciébn

El prestatario y ejecutor del Programa serd la Municipalidad de la
Ciudad de Curitiba.

2. Qrganizacién del Sistema de Tramsporte Urbano de Curitiba

a. Aspectos generales

La ciudad de Curitiba cuenta con un sistema de transporte colectivo
bien desarrollado. Tanto la administracién como la capacidad
instalada de su infraestructura se ha ido adaptando progresivamente
a la demanda de la poblacién. Las politicas sectoriales vigentes
de la Alcaldia de esa ciudad dan prioridad al mejoramiento ¥y
conservacién de la infraestructura existente, y su adecuacidén a las
futuras demandas de movilizacién de pasajeros. Se ha establecido
un esquema descentralizado de organizacién, operacién y adminis-
tracién del sistema, que facilita la participacién conjunta de los
sectores publico y privado, logrando con ello un nivel de eficien-
cia superior al resto de Brasil y de la regidén. De acuerdo con su
naturaleza y funciones, los o6rganos que forman parte de este
esquema son los siguientes:

b. Instituto de Investigacién y Planeacién Urbana de Curitiba
IPPUC

El IPPUC es una entidad autarquica de la Alcaldia de Curitiba,
creada mediante ley municipal N° 2.660 del 15 de diciembre de 1965
y su funcién basica es el planeamiento integrado de la ciudad de
Curitiba. En ella se destacan la adaptacién de los planes secto-
riales (principalmente el sector transporte, excepto el planea-
miento del transporte colectivo que lo hace conjuntamente con URBS)
al plan de desarrollo urbano de la ciudad, y la elaboracién de
estudios e investigaciones que permitan a éste y demas entidades de
la municipalidad cumplir con sus objetivos. Su estructura organica
estd compuesta por un consejo deliberativo, una presidencia y sus
unidades asesoras y cinco supervisiones generales (informatica,
comunicaciones, planeamiento, implantacién y administrativa-finan-
ciera). Para el cumplimiento de sus funciones, el IPPUC cuenta
ademds con un personal compuesto de 435 empleados, de los cuales
182 son profesionales, la mayoria con altas calificaciones técni-
cas, lo que contribuye al éxito que exhiben en sus tareas.

c. Urbanizacién de Curitiba S.A. - URBS

La URBS es una sociedad anénima de economia mixta constituida
legalmente por ley municipal N° 6.155 del 26 de junio de 1980. Fue
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creada por la Municipalidad de Curitiba con la participacién del
sector privado, para que se responsabilizara del gerenciamiento del
transporte colectivo de esa ciudad. También administra el fondo
descrito en el parrafo siguiente, los espacios publicos (en esta-
ciones, terminales de omnibuses, CAUR, etc.) alquilados a parti-
culares, parquimetros, asi como el control del sistema de taxis de
la ciudad, y conjuntamente con el Batallén de Policia Militar de
Transito del Estado de Paranid (BPTRAN), 1la fiscalizacién del
cumplimiento de las leyes de transito de Curitiba.

URBS actua con carédcter de "administrador” para el cobro y utili-
zacién de los recursos provenientes del Fondo para la Urbanizacidn
de Curitiba (FUC). Estos recursos se utilizan para atender los
programas de equipamiento e infraestructura urbano y proveen los
medios mnecesarios para la operacién de los servicios puUblicos de
transporte urbano de pasajeros (Ver Anexo IV-1). Para su adminis-
tracién URBS recibe el 47 sobre el total de recursos cobrados con
cargo al fondo. Los recursos que constituyen el Fondo de Urbani-
zacién de Curitiba provienen de las tarifas cobradas por URBS a los
usuarios del transporte colectivo wurbano de la ciudad, de los
rendimientos financieros derivados de la inversidén temporaria de
dichos recursos, y de aportes extraordinarios efectuados por el
Municipio. Estos recursos se destinan en un mas de un 90% al pago
del servicio prestado por los concesionarios del servicio de
transporte a cargo del sector privado, en un 4% al pago a URBS por
la. administracién del fondo y el saldo para el desarrollo de obras
de infraestructura vinculadas con la prestacidén del servicio. Con
los recursos provenientes del cobro de la tasa del 4% sobre los
recursos del FUC vy otras fuentes derivadas del cobro de permisos
por uso de instalaciones, URBS atiende los costos de la adminis-
tracién del sistema de transporte urbano de la ciudad. De parti-
cular interés del Programa, la URBS licitard los locales de los
CAUR que se reservan a actividades privadas (venta de comida,
revistas, provisiones, etc.) y recibird también un alquiler mensual
destinado a cubrir los costos de operacién y mantenimiento del
CAUR. Un andlisis de la situacidén financiera de URBS se presente
en el Anexo IV-2,

La URBS cuenta con una estructura organica compuesta por un consejo
de administracidén, un presidente con sus unidades asesoras y dos
direcciones (operaciones vy administrativa-financiera). Para
cumplir con sus funciones, URBS cuenta ademds con un personal
compuesto por 1,038 funcionarios, entre administradores de
transporte y de las concesiones en los terminales, fiscales de
transporte, operarios de mantenimiento y limpieza de las
instalaciones y terminales y cobradores de estacionamientos.

d. Secretaria Municipal de Obras Piblicas - SMOP

La SMOP es un 6érgano de la Municipalidad de Curitiba creado
mediante ley municipal N° 7.671 del 10 junio de 1991 y modificada
por las leyes N° 8.240 y N° 8.260 del 26 de agosto y 30 de sep-
tiembre de 1993 respectivamente. Tiene por objeto entre otras, la
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planeacién operacional y la ejecucién directa o a través de ter-
ceros, de todas las obras de transporte del municipio de Curitiba.
Igualmente, es responsable por el mantenimiento de dichas obras y
de las wvias y equipos municipales. La estructura organica de la
SMOP tiene al secretario como maxima autoridad, seguido de una
superintendencia y las unidades asesoras de ambos, y cinco depar-
tamentos operativos (edificaciones, galerias y cursos de agua,
infraestructura de transito, pavimentacién, mantenimiento wvial).
El departamento de mantenimiento wvial estd dividido en siete
distritos que cubren todo el municipio de Curitiba. La SMOP cuenta
con 1,058 funcionarios de los cuales 706 estan asignados al depar-
tamento de mantenimiento wvial. La concentracién del 67% del
personal en labores de mantenimiento se debe a la importancia que
se asigna a esta actividad.

e. Secretaria Municipal de Finanzas - SMF

La SMF es otro de los oérganos de la Municipalidad de Curitiba
constituido legalmente mediante ley municipal No.7671 del 10 de
junio de 1991, y tiene por objeto la planeacidén y ejecucidén de
politica econémica, tributaria y financiera de la Municipalidad de
Curitiba de acuerdo con los planes de desarrollo elaborados por
IPPUC, asi como del relacionamiento con los contribuyentes de esa
ciudad y del asesoramiento en asuntos financieros a los demas
6rganos de la Alcaldia. Con excepcién de los recursos del sector
transporte administrados por URBS, todos los deméds ingresos de la
Municipalidad y pagos vinculados al transporte, son responsabilidad
de la SMF. Su estructura organica esti compuesta por una secre-
taria con sus érganos asesores y tres superintendencias (estudios y
control tributario, coodinacién y control financiero, y presupuesto
v costos). La SMF cuenta con 318 funcionarios de los cuales 105
son profesionales. El control externo (auditoria) de la Munici-
palidad de Curitiba es realizado por el Tribunal de Cuentas del
estado de Parana.

f. Secretaria Municipal de Medio Ambiente - SMMA

La SMMA es una entidad de la Municipalidad de Curitiba creada
mediante ley municipal N° 7.671 del 10 de junio de 1991, que tiene
por objeto la preservacién y proteccidén ambiental del municipio de
Curitiba. De acuerdo con la ley, la ejecucién de cualquier obra
(piblica o privada) en el sector transporte u otro requiere la
aprobacién previa de la SMMA. Igualmente, establece los parémetros
para controlar la contaminacién ambiental producida por la circu-
lacién de vehiculos de motores en el municipio y fiscaliza su
cumplimiento.

3. Situacién financiera del prestatario v ejecutor

a. Introduccidn

A efectos de evaluar la capacidad financiera del eventual presta-
tario y ejecutor del programa para desarrollar las obras bajo su
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responsabilidad, comprendidas en la presente operacién de finan-
ciamiento, asi como para analizar la factibilidad de que el mismo
pueda ser considerado un sujeto de crédito viable por el Banco, se
procedié--a analizar la evolucién histérica y proyectada de..sus
finanzas. A estos efectos se tomaron datos correspondientes a
informacién presupuestaria consolidada de la Municipalidad y enti-
dades vinculadas patrimonialmente con la misma.

b. Anilisis financiero histérico

Se analizaron 1los presupuestos oficiales aprobados durante el
periodo 1992-1994 asi como los estados de ejecucidén presupuestaria
correspondientes. Considerando que durante el periodo analizado el
pais sufrié un proceso acentuado de hiperinflacién se procedidé a
convertir las cifras de la ejecucidén presupuestaria considerando
niveles de realizacién mensual y tipos de cambio mensual promedio
para su conversidén a dbélares corrientes.

Las cifras comparativas anuales de ingresos que resultan de los
estados de ejecucidén presupuestaria muestran la siguiente
evolucién:

I. Ingresos corrientes 421,86 89,5 410,6 99,3 483,5 98,2
A, Tributarios 75,9 17,9 67,5 16,3 111,7 22,7
B. Contribuciones 9,3 2,2 3,4 0,8 9,4 1,9
C. Patrimonial 1249,5 30,8 91,5 22,1 73,1 14,9
D. Servicios 90,5 21,4 133,5 32,3 114,7 23,3
E. Transferencias 84,3 19,9 94,4 22,8 137,5 27,9
F. Otras 32,1 7,6 20,4 4,9 37,0 7,5

II. Ingresos de capital 2,1 0,5 3,1 0,7 8,8 1,8
Ingresos totales 423,7 100,0 413,7 100,0 492,3 100,0

Durante el periodo analizado el Municipio tuvo un ingreso anual
promedio de aproximadamente US$443 millones. De dicho total el 99%
correspondié a ingresos propios y el 1% restante a desembolsos de
financiamientos obtenidos. Del total de ingresos propios el 24%
correspondié a recursos transferidos al Municipio en concepto de la
participacién que le correspondié en los ingresos federales y
estatales; el 25,74 correspondié a recursos provenientes de 1la
prestacién de servicios, en particular el resultante del servicio
de transporte. (FUC); el 22,3% correspondidé a recursos patrimoniales
consistentes en el producido por el arrendamiento de bienes
inmuebles e intereses sobre excedentes financieros del Municipio;
19,4% en concepto de ingresos tributarios producidos por 1la
aplicacién de impuestos y tasas municipales; y el saldo corres-
pondidé a contribuciones obligatorias del personal municipal y otros
ingresos diversos no incluidos en las categorias precedentes.
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tuvieron la siguiente evolucidn:

Gastos de Personal

A. Personal
B. Transferencias

II. Gastos Operativos 219,4 54,6 242,2 65,1 261,6 58,4
III. Transferencias 16,3 4,1 40,6 10,9 37,9 8,5
Corrientes
A. Servicio Deuda 14,4 3,6 38,5 10,3 35,3 7,9
B. Transferencias 1,9 0,5 2,2 0,6 2,8 0,6
IV. Inversiones de 79,8 19,8 52,9 14,2 100,1 22,4
Capital
A. Obras 72,5 18,0 52,3 14,1 80,6 18,0
B. Inversiones 7,3 1,8 0,6 0,1 19,5 4,4

V. Compromisos a Pagar
en Ejerc. Futuros 1/ -35,7 ~-8,9 -98,9 ~-26,5 -99,5 -22,2

Total de Egresos Pagados 401,9 100,0 372,0 100,0 447,5 100,0

1/ Representan compromisos por el costo total de inversiones cuya ejecucidn afecta a
mas de un ejercicio presupuestario.

Un analisis de la evolucién de los gastos del Municipio durante el
periodo considerado indica que en promedio los gastos en personal
constituyeron el 33,1% del total de las erogaciones del periodo.
Los demas gastos operativos del Municipio, excluido los gastos de
personal representaron el 59,2% del total de egresos en el periodo.
El servicio de la deuda del Municipio y algunas transferencias
menores a instituciones gubernamentales y privadas constituyeron el
7,8% del total de egresos. Las inversiones en obras y colocacién
de excedentes financieros representaron en promedio el 19,1% y el
total comprometido a ser pagado en ejercicios futuros el 19,2% del
total.

La comparacién entre ingresos y erogaciones durante los tres aifios
analizados muestra una situacién financiera equilibrada. Debe
tenerse presente que el impacto de la hiperinflacién durante el
periodo bajo andlisis introduce algunos factores distorsionantes
que impide realizar un anilisis de tendencias histéricas con cierto
grado de confianza. No obstante, un anédlisis comparativo porcen-
tual de los ingresos y egresos permite apreciar de manera mas clara
la evolucidén operada en las finanzas del Municipio.



4.17

4.18

4.19

Del cuadro prece-
dente resulta que
durante el perio-
do analizado el
Municipio dispuso

de recursos

suficientes para

atender sus

comprom isos A, Ingresos operativos 100 100 100

£i . B. Egresos operativos 81 92 85
i P‘a nelieros (incluido gastos personal)

derivados de la C. Resultado bruto (A-B) 19 8 15

operacién de sus D. Transferencias corrientes 3 10 8

. (servicio deuda)

aCtlv{‘iiades’ la E. Saldos a pagar en ejerc. fuburos 8 24 21

atencién de su F. Resultado neto (C-D+E) 24 22 28

servicio de la G. Operaciones de crédito 0 1 2

deud tend H. Saldo disponible para invers. 24 23 30
euda y atender I. Inversiones realizadas 19 13 21

1 o s J. Superavit/Déficit del ejercicic 5 10 9

requerimientos

financieros que

demandé su plan

de inversiones. Estos recursos fueron provistos en un 997 por
recursos propios y el saldo mediante financiamiento de terceros.

c. Analisis financiero proyectado

Con base en la evolucién de las cifras contenidas en los estados de
ejecucién presupuestaria histéricos del Municipio y la evolucién
prevista de algunos paradmetros de crecimiento para el periodo
1995-2000, se prepararon proyecciones financieras de la entidad.
Las misma muestran la siguiente evolucién proyectada de las finan-
zas del Municipio:

ir

Conep!

I. Ingresos corrientes
II. Ingresos de capital

Boursos’

I. Gastos de personal
II. Gastos operativos
III. Transf. corrientes
IV. Inversiones

La estructura de ingresos corrientes mantendria niveles similares a
los que muestra el andlisis financiero histérico. Ello significa
que los ingresos del Municipio provenientes de transferencias por
participacién en los ingresos federales y del estado de Parana
generarian aproximadamente el 32% de los recursos totales. Los
ingresos provenientes de la prestacién de servicios representarian
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el 27% del total de recursos, mientras que los recursos tributarios
serian del orden de un 26,5%. ELl 15% restante provendria en un
5,74 de financiamiento de terceros, incluido en este total el
eventual -préstamo que otorgaria el Banco en esta operacién y en un
9% de recursos provenientes de contribuciones obligatorias de los
empleados municipales, ingresos derivados de la colocacién de exce-
dentes financieros, y otros recursos varios.

La estructura de egresos muestra que los gastos de personal y
operativos del Municipio constituirian, en promedio, el 85% del
total de egresos previstos. El servicio de la deuda incluido en el
rubro de transferencias corrientes demandaria solamente el 1,9% de
los recursos totales proyectados. El programa de obras, incluido
el presente proyecto, representaria el 9,6% del total de egresos y
para el cual se ha previsto un financiamiento del 55%.

Un analisis porcentual promedio de los seis afios proyectados mues-
tra la siguiente situacién financiera del Municipio:

Ingresos Corrientes 100,0
Egresos Corrientes

Gastos de Personal 27,7

Gastos Operativos 62,2
Resultados Operativos 10,1
Servicio de la Deuda 2,0
Generacidn Neta 8,1
Préstamos 6,0
Recursos Disponibles 14,1
Inversiones y otras erogaciones 14,1
Superavit/Déficit 0
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V. VIABILIDAD DEL PROGRAMA

Viabilidad técnica

El Programa estd dirigido fundamentalmente a incrementar la
capacidad y eficiencia del servicio de transporte publico
existente, introduciendo mejoras tecnolégicas (6émnibus bi-arti-
culado y otros vehiculos para embarque/desembarque a nivel ¥y
estaciones-tubo), cuyo desempefio satisfactorio ha sido ampliamente
comprobado. Las obras de infraestructura no implican complejidades
que estén fuera del alcance de la capacidad técnica y operativa de
la industria de la construccién local y la PMC cuenta con profesio-
nales de gran experiencia para dirigir y monitorear la implantacién
de los diversos componentes del Programa. En la programacién de
las obras viales se ha tenido en cuenta la necesidad de evitar, en
lo posible, interferencias con el transito existente y molestias
prolongadas a los moradores de las areas vecinas a las obras. Por
tal razén, en algunos casos, se han fraccionando los tramos muy
extensos, a fin de lograr reducir los tiempos de ejecucidén de las
obras.

La documentacién técnica de la mayor parte de los proyectos que
serian financiados parcialmente por el Banco se encuentra lista, ha
sido revisada por el Equipo de Proyecto y considerada satisfac-
toria. Por lo tanto, esos proyectos podrian ser licitados de
inmediato.

Viabilidad institucional

El Programa sera ejecutado por la estructura organica de la
Municipalidad de Curitiba, la que ha logrado desarrollar un sistema
de transporte colectivo de los mas eficientes del Brasil. No
obstante, para garantizar la coordinacién y control de todas las
actividades que deberidn emprender las entidades que participarian
en el Programa, la Municipalidad de Curitiba creé la UTAG. También
se destacan la buena organizacidén y administracién que caracteriza
al sector privado que opera los omnibuses, lo que ha contribuido
considerablemente al éxito logrado por el sistema. Con base en
estos antecedentes y en las medidas adoptadas por la Municipalidad
de Curitiba, se considera que la estructura propuesta cumple
adecuadamente con los requerimientos para la ejecucién de éste
programa.

Viabilidad financiera

El costo del programa cuyo financiamiento debe atenderse con
recursos propios del Municipio asciende a aproximadamente
US$65,6 millones. Dicho total representa aproximadamente el 3% de
los ingresos corrientes del Municipio proyectados para el periodo
de ejecucién del programa. Un anidlisis de la evolucién anual de los
recursos del Municipio y de las necesidades de contrapartida local
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se muestran en el
Cuadro V-1.

En el Cuadro V-1

se puede observar C oncept 1995 | 1988 T 1888
que los recursos Ingresos corrientes 470,0| 532,3| 605,1} 689,1
propios del muni- menos: q L

P Gastos de persona 147,2| 160,31 174,5| 189,9
C1p:!'o. resultan Gastos operativos
suficientes para
cubrir los costos Resultado operativo
de personal y de menos; Servicio de la deuda
operacién, aten- Generacién neta
der el servicio menos: Aporte local Programa BID

Saldo para otras inversiones

de la deuda, con-
tribuir al finan-

ciamiento del
programa, y generar un excedente para poder atender el resto del
programa de inversiones proyectado. Cabe sefialar que estas otras

inversiones programadas incluyen numerosos proyectos de alto
impacto para el mejoramiento de la condiciones sociales de la
comunidad, algunos de los cuales deberan postergarse de no contarse
con el financiamiento del Banco en los montos planteados en la
presente operacién.

Asimismo el Programa incluye 1la adquisicién de vehiculos de
transporte publico de pasajeros a cargo del sector privado. El
costo de estos vehiculos asciende a US$46 millones, los que conjun-
tamente con el aporte de US$65,6 millones a cargo del Municipio de
Curitiba, constituyen la contrapartida local para el financiamiento
del programa. Sobre este particular cabe sefialar que se ha veri-
ficado que 1las empresas privadas participantes han presentado
evidencia satisfactoria de que han gestionado las ordenes de
adquisicién de los vehiculos de transporte publico por el monto
requerido. Asimismo, se ha obtenido evidencia satisfactoria de que
las empresas privadas cuentan con el financiamiento necesario
otorgado por el BNDES para cubrir los costos de adquisicién de
dichas unidades (ver parrafo 3.30).

El analisis desarrollado en el Capitulo IV sobre las finanzas del
Municipio de Curitiba muestran que ésta entidad cuenta con la

capacidad financiera para efectuar el proyecto.

Viabilidad econdémica

1. Rentabilidad econdmica

Los criterios del Banco, la tasa interna de vretorno econdmico
(TIRE) y valor presente neto (VPN), son aplicados a los costos y
los beneficios cuantificables en valores monetarios, ambos expre-
sados en términos econdémicos. Los beneficios cuantificados en este
Programa son: (i) reduccién en los costos de capital y operacién de
omnibuses como resultado del cambio tecnolégico en el Eje Norte-Sur
y de la pavimentacidén de otras vias utilizadas por el Transporte
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Colectivo Urbano (TCU), autombéviles y camiones; (ii) disminucién
del uso de combustible y del tiempo de viaje en el Eje Norte-Sur
como resultado del nuevo sistema de semaforos, lo que favorece a
los wusuarios de omnibuses y, en menor grado, de automéviles ¥y
camiones que transitan por las vias paralelas a los carriles de
omnibuses; (1iii) reduccidén en el uso de oémnibus en el Eje
Norte-Sur como resultado de la implantacién de los CAUR (estimado
en 5% del total, con base en encuestas sobre motivos de viaje);
(iv) reduccidén de tiempo en el Eje y otras vias del Programa (eva-
luada a razén de 30% del valor del tiempo equivalente de trabajo);
(v) disminucién de los costos de mantenimiento de vias mediante la
implantacién de pavimentos de buenas caracteristicas técnicas; y
(vi) reduccidén de accidentes.

Muchos otros beneficios no fueron cuantificados monetariamente,
incluyendo: (i) la eliminacién del efecto del incremento de los
costos unitarios de operacién de omnibuses que ocurriria en el Eje
Norte-Sur en la situacidén sin proyecto, en caso de aumentar la
demanda; (ii) reduccién de la contaminacién debido al menor ntmero
de vehiculos en el Eje Norte-Sur, uso de vehiculos con tecnologia
anticontaminante méas avanzada y menor gasto de combustible como
consecuencia de la pavimentacién de vias y formacién de rutas méas
directas; (iii) la wvalorizacién urbanistica del entorno de seis
terminales de integracién mediante la implantacién de los CAUR;
(iv) la transformacién de la parte principal del TCU en condicién
de plena accesibilidad para usuarios minusvalidos y con otras res-
tricciones de locomocién; (v) el suministro de iluminacién pabli-
ca, drenaje y aceras a areas extensas de barrios de bajos ingresos;
(vi) la utilizacién de ciclovias para transporte y recreacién; y
(vii) el valor de la reduccidén del tiempo de viaje del usuario como
resultado de la disponibilidad de los servicios en las CAUR.

Programa global

Pavimentacién y urbanizacidén vias alimentadoras

Mejoramiento Eje Norte-Sur (¥)

Programa global

Pavimentacidén y urbanizacidén vias alimentadoras

Mejoramiento Eje Norte-Sur (*)

(*) No incluye los beneficios derivados de evitar crecimiento exponencial de costos en el
caso que haya aumento de demanda.

El Programa presenta valores elevados de rentabilidad econdmica,
con TIRE = 40,9% y VPN = US$312 millones al 12% de interés real
anual.
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Aunque el Programa sea contemplado como un conjunto integrado, se
buscaron indicadores de rentabilidad de sus dos principales compo-
nentes de costos: (a) la pavimentacién y wurbanizacién de vias
alimentadoras tiene TIRE = 56,74 y VPN = US$269,9 millones; .y
(b) las mejoras que se realizardn en el Eje Norte-Sur tienen
TIRE = 27,6% y VPN = US$47,7 millones, excluyendo el beneficio
derivado de evitar el crecimiento exponencial de los costos/pasa-
jero en el caso que haya aumento de la demanda bajo el sistema
actual de transporte colectivo. (Se excluyeron de los céalculos
correspondientes a los gastos para la supervisién de obras, termi-
nales y otros que fueron incluidos en los cilculos de TIRE y VPN
para el programa global, de modo que la suma de los VPN de estos
dos componentes es ligeramente superior al VPN del Programa).

Se utilizaron criterios expeditos para componentes menores en los
casos en que los beneficios podrian, parcialmente, ser cuantifi-
cados monetariamente. El componente de seguridad de transito se
pagaria en el primer afio del Programa; el impacto de los CAUR
sobre los costos en el Eje Norte-Sur pagaria el costo de una de
ellas en dos afios; el sistema de semdforos se pagaria en tres afios
solamente con el ahorro de combustible que proporcionan.

2. Analisis de sensibilidad

El analisis de sensibilidad en el cuadro anterior indica que el
Programa mantendria elevada rentabilidad atn con un aumento de 25%
en los costos y, simulténeamente, disminucién de 25% en los bene-
ficios, teniendo una TIRE = 24,5% en dicha situacién. Los compo-
nentes de mejoramientos en vias alimentadoras y el Eje Norte-Sur
mantendrian también elevada rentabilidad bajo las mismas circuns-
tancias adversas, con TIRE = 34,57 para las alimentadoras y 15,5%
para el Eje.

3. Impacto distributivo

El Programa esta destinado a disminuir los costos y mejorar la
calidad del transporte puUblico, asi como también mejorar las
condiciones de circulacién del transporte no motorizado (a pie y en
bicicleta). Los principales motivos del uso de dichos medios de
transporte son para los viajes al trabajo, a los servicios de
educacién y salud y a lugares de suministro de provisiones.

Asi, el Programa se enmarca en el espiritu del parrafo 2.13 del
documento de la Octava Reposicién AB-1704, el cual, sin citar
explicitamente el transporte urbano, se refiere a la necesidad de
promover una amplia variedad de actividades de desarrollo urbano
relacionadas con la equidad social y la reduccidén de la pobreza.

El parrafo 2.15 del documento AB-1704 de la Octava Reposicién y el
documento CP-770-1 establecen que un proyecto se clasifica como
focalizado hacia los grupos de bajos ingresos si el porcentaje de
beneficiarios de bajos ingresos es superior a 50% del total de
beneficiarios.
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Para averiguar si el Programa cumple con dicho requisito, se
estimé, inicialmente, el porcentaje de usuarios de los omnibuses
urbanos de Curitiba que son de bajos ingresos con base en datos del

.censo de 1991, complementados por datos sobre las rutas de trans-

porte y algunas hipétesis sobre la distribucién de los usuarios a
lo largo de las rutas de transporte publico. El valor de pobreza
per capita considerado por el Banco es de R$91/mes, en valores de
noviembre de 1994, el cual se actualizd para febrero de 1995. Se
ponderbé este valor por el nimero de personas por domicilio para
obtener el limite del ingreso domiciliar de bajos ingresos.

Dicho proceso indicé que los domicilios correspondientes a personas
de bajos ingresos acscendia al 70% de 1los wusuarios del Eje
Norte-Sur y al 67% de todos los usuarios de omnibuses.

Para averiguar si eran razonables las hipétesis wutilizadas en
dichos estimados, se realizbé, en febrero de 1995, una encuesta
domiciliaria por muestra en dos barrios de Curitiba: uno de los
barrios de mayores ingresos (Cabral); y uno de los mas pobres
(Pinheirinho). Se consideraron como los principales beneficiarios
del Programa a los usuarios de émnibus y a los que se trasladan
caminando o en bicicleta y se incluyeron en las encuestas items
sobre todos los modos de transporte.

Se constatdé que 73% de los beneficiarios de Cabral y 96% de los de
Pinheirinho son de bajos ingresos. Este resultado indica que los
estimados originales fueron conservadores y confirma que el
Programa se clasifica como enfocado a la reduccién de la pobreza.
Se considera que el 674 (ver parrafo 5.18) de los usuarios de
émnibus, identificados como de bajos ingresos, constituye el valor
mas adecuado.

En dichos casos, las reglas del Banco permiten subir el porcentaje
financiado hasta el 60%. En esta operacién dicho porcentaje sélo
alcanzara a 51,3%.

4. Distribucién de los efectos de impuestos v subsidios_y sus
consecuencias sobre los incentivos en el sistema econdmico

Las tarifas que pagan los usuarios de o6mnibus cubren todos los
gastos de las concesionarias, incluyendo: (a) una remuneracién de
12% al afio sobre el capital invertido; (b) los impuestos sobre los
combustibles y lubricantes y los impuestos incluidos en los costos
de adquisicién y propiedad de vehiculos, equipos, repuestos y edi-
ficaciones, asi como impuestos sobre la prestacién de servicios.
Ademéas, los usuarios pagan los costos de administracidén del siste-
ma, puesto que 4% del valor de la tarifa se destina a URBS y esta
recibe alquileres de los espacios comerciales en las estaciones y
edificaciones adyacentes. Dado que los usuarios pagan, sin sub-
sidios, todos los costos de la operacién de los émnibuses, hay una
gran preocupacién para que el servicio se preste de la forma mas
eficiente posible. Como la URBS, a su turno, paga con base en
calculos del promedio de costo/km de servicio para una empresa
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eficiente, cada una de las empresas de 6mnibus tiene un incentivo
para reducir sus costos.

Asimismo, los propietarios. de automéviles particulares pagan
impuestos sobre gasolina, lubricantes, fabricacién y propiedad de
vehiculos. Se paga por el uso de los estacionamientos en areas y

vias pUblicas a tarifas préximas al valor cobrado por los estacio-
namientos particulares en Areas adyacentes, lo que constituye el
incentivo principal para reducir el congestionamiento de tréansito.

El total de impuestos sobre los combustibles practicamente duplica
el precio al consumidor del diesel y triplica el precio de la gaso-
lina. Aunque no haya ninguna vinculacién entre la recaudacidén de
dicho impuesto y los gastos con el mantenimiento del sistema vial
del municipio, los wusuarios contribuyen para dicha actividad en
proporcidén directa a su utilizacién del sistema vial y una parte de
los impuestos mencionados contribuye a la recaudacién municipal.
En el periodo de 1990 a 1993, el Municipio de Curitiba gastdé cerca
de US$25 millones por afio en mantenimiento y construccién de vias
urbanas. Del lado de la recaudacién, en 1994, el Municipio de
Curitiba recibié US$5,6 millones del impuesto sobre venta al
consumidor de combustibles (IVVC) y US$15,3 millones del impuesto
sobre la propiedad de vehiculos automotores. Ademéds, la Alcaldia
recibe: (i) una parte del impuesto del Estado sobre la
circulacién de mercaderias y servicios (ICMS), aplicable sobre
combustibles y otros insumos de transporte, cuyo valor total es de
US$85,2 millones (aunque no es posible superar el componente
especifico de transporte, es sustancial); y (ii) parte de un
impuesto federal sobre vehiculos y otros insumos de transporte.
Dichas cifras indican que el Municipio recibe algo mas del sector
transporte que los gastos correspondientes a dicho sector.

Los impuestos mencionados son relativamente eficientes o sea,
faciles de administrar como instrumentos de recaudacidén, y su
incidencia es progresiva. Los usuarios de automéviles privados
pagan relativamente més que los usuarios del transporte colectivo
por el uso del sistema vial. Son mas elevados los impuestos sobre
la gasolina y los autombéviles que los sobre diesel y autobuses, y
los automéviles son mucho menos eficientes en términos de los
gastos energéticos por pasajero x km de transporte. Asi, la actual
estructura de impuestos compensa parcialmente las externalidades
negativas que generan los vehiculos automotores privados.

La operacién propuesta disminuye las externalidades del transporte
privado y distribuye las inversiones hacia los grupos de bajos
ingresos, al concentrar inversiones en la infraestructura de apoyo
a los usuarios del transporte publico y a los que se desplazan a
pie o en bicicleta. El Programa ayudarid a mantener densidades de
actividades residenciales y comerciales en niveles coherentes con
buenos servicios de transporte publico y con bajos gastos energé-
ticos en el transporte.
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Se concluye que la operacidén propuesta contribuye a la viabilidad
econémica del modelo de desarrollo urbano y del sistema de trans-
porte publico de Curitiba.

Viabilidad ambiental

El Programa de Transporte Urbano de Curitiba ha sido analizado en
sus alternativas de modalidad y trazado. Los estudios de impacto
ambiental han definido las Areas de influencia y de impacto y han
formulado un plan de accién para la salvaguardia de la calidad
ambiental de 1a ciudad, sobre todo en los aspectos de calidad de
aire, mnivel de ruido y caracteristicas paisajisticas y wurbanis-
ticas. El programa contribuirid a fortalecer el sistema de moni-
toreo ambiental, ampliando su alcance e integrando la informacién
generada a la base de datos utilizada para la planificacién urba-
nistica de la ciudad. La aplicacién de las medidas de seguridad,
prevencién de accidentes y de mitigacién de impactos ambiental
asegura la viabilidad ambiental de esta operaciédn.

Riesgos

Los principales riesgos en proyectos de transporte urbano consisten
en la posible insuficiencia de contrapartida local y en la falta de
habilidad del ejecutor para preparar los componentes e implantarlos
rapidamente, asi como la resistencia de parte de la poblacién para
aceptar cambios radicales en la organizacién de los transportes y
padrones de circulacién. En Brasil, se agrega la dificultad de
realizar ciertos tipos de licitaciones y hacer cumplir los contra-
tos en un ambiente inflacionario.

En este Programa dichos riesgos presentan caracteristicas mucho
menores. Gran parte de la contrapartida ha sido garantizada
mediante la conclusién de los tramites del financiamiento de los
omnibuses; parte significativa de la contrapartida de la Alcaldia
ha sido gastado en la preparacién de los proyectos y la realizacién
de obras preliminares o esti disponible en el presupuesto de 1995 y
1996. La mayoria de los disefios se encuentran enteramente listos y
los demis son enteramente rutinarios y deberadn ser concluidos antes
de la presentacién de la operacién al Directorio, juntamente con la
casi totalidad de los pliegos de licitacién. Los oérganos involu-
crados de la Alcaldia han demostrado competencia en la implantacién
de las obras y otras actividades y componentes del Programa. La
poblacién estd familiarizada con dichos componentes y ha aprobado
anteriormente cambios de naturaleza semejante. Por fin, las tasas
de inflacidén actuales no han presentado problemas para las licita-
ciones, las cuales la Alcaldia ha podido realizar en plazos relati-
vamente cortos. La gran mayoria de las obras individuales pueden
ser ejecutadas en pocas semanas o meses; son excepciones las CAUR,
las cuales llevan aproximadamente un afio para construir y, en caso
de haber demoras en su ejecucidn, no afectarian la implantacién de
los otros mejoramientos ni perjudicarian significativamente el fun-
cionamiento del sistema de transporte.
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El usuario paga la tarifa al ingresar al sistema por cualquiera de-las,seié entradas del
conjunto de tres estationes tubo, y pasa al lado izquierdo del conjunto para embarcar (Fig.3).

- : L  Fig. 3

El chofer estaciona el bi-articulado al lado de la estacidén tubo en una posicién marcada en
el suelo. Acciona entonces un mecanismo que baja las placas del vehiculo por encima de las
placas extendidas de la estacién, abre las puertas e inicia el embarque/desembarque a nivel.




El embarque/desembarque a nivel elimina los escalones y fa-
cilita el acceso para los minusvalidos. Hay un efecto si-
nergético, aumentindose la capacidad del sistema y dismi-
nuyéndose los ¢ostos por pasajero. En otros puntos de la
red integrada, el mismo esquema utiliza omnibuses menores y
estaciones convencionales adaptadas.

El interior de una ala del prototipo de los CAUR, ubicado en
el barrio del Carmo. En dicha instalacién, los usuarios

_pueden, sin tener que viajar al drea central de la ciudad,

obtener servicios municipales; pagar cuentas y comprar co--
midas, provisiones y medicinas, lo que reduciré la demanda
de viajes en los ejes de transporte.



Tt

Una estacidén tubo paré el émnibus expreso ("ligeirinho"), al lado.del Centro de Apoyo al

Usuario del Carmo.

? Fig. 7

Una area de bajos ingresos donde seran implantadas y pavimentadas vias para los omnibuses y
construidas aceras, ciclovias e iluminacién plblica. ) B




PROYECTO DE RESOLUCION APENDICE _

BRASIL. PRESTAMO /OC-BR A LA MUNICIPALIDAD DE CURITIBA
Programa de Transporte Urbano.

El Directorio Ejecutivo

RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco o al representante que él designe, para
que en nombre y representacién del Banco proceda a formalizar el contrato o
contratos gque sean necesarios con la Municipalidad de Curitiba, como Prestatario,
y la Repiblica Federativa del Brasil, como Garante, para otorgarle al primero un
préstamo destinado a cooperar en el financiamiento de un Programa de Transporte
Urbano. Dicho financiamiento seri por una suma de hasta ciento veinte millones
de délares de los Estados Unidos (US$120.000.000) o su equivalente en otras
monedas, excepto la de la Republica Federativa del Brasil, que formen parte de
los recursos del capital ordinario del Banco, y se sujetarid a las "Condiciones
Contractuales Especiales" y a los "Plazos y Condiciones Financieras" del Resumen
Ejecutivo de la Propuesta de Préstamo.





