PROGRAMA VIAL II DEL ESTADO DE CEARA

(BR-0253)

RESUMEN EJECUTIVO

PRESTATARIO: Estado de Cearéa

GARANTE: Replblica Federativa del Brasil

ORGANISMO Secretaria de Transportes, Energia, Comunicaciones y
EJECUTOR: Obras del Estado de Cear& (SETECO) y Departamento de

Edifica¢Bes, Rodovias e Transportes del Estado de
Ceard (DERT).

MONTO Y FUENTE: BID: US$115 millones (OC)
Aporte local: US$115 millones
Total: US$230 millones
PLAZOS Y Plazo de amortizaciobn: 20 afios
CONDICIONES Periodo de desembolso: 4 afios
FINANCIERAS: Tipo de interés: variable
Inspeccidén y vigilancia: 1%
Comisidén de crédito: 0,75%
Moneda: ddélar estadounidense
OBJETIVOS: El fin del Programa es aumentar la eficiencia del
sector <vial en el contexto del transporte vy
administracidén vial moderna. El objetivo especifico

es disminuir 1los costos del transporte en 1las
carreteras bajo jurisdiccién del Estado de CearA.

El Programa contribuird asi al desarrollo econémico y
social del Estado, ampliando la capacidad de acceso a
las A4reas de industria y turismo de 1la regidén
metropolitana, extendiendo y estructurando la red de
carreteras pavimentadas del interior del Estado vy
fortaleciendo el sistema de administracién wvial y de
servicios conexos de seguridad de tréansito y control
de pesos de vehiculos y de cargas peligrosas.

DESCRIPCION: La operacidn propuesta es un programa global de obras
miltiples, orientado a estructurar y consolidar el
sistema de transporte de carreteras de Ceard bajo un
concepto moderno de planeacidén y administracidén vial.
Las carreteras pertenecen a corredores de transporte
(ver § 2.4 al 2.7), cumplen con valores minimos de
transito vehicular y  vinculan los municipios
actualmente aislados de la red pavimentada. Las
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CLASIFICACION
AMBIENTAL:

BENEFICIOS:

obras viales consisten de los siguientes componentes
y extensiones aproximadas: (i) duplicacién de 52 km
de vias de acceso a la regidén metropolitana de
Fortaleza (dos tramos en distritos industriales y uno
en las proximidades del litoral en la principal ruta
turistica del Estado) con implantacién de ciclovia y
aceras en toda su extensidén; (il) pavimentacién de
aproximadamente de 420 km de carreteras a estandares
convencionales e implantacién de aproximadamente
450 km de pavimentacién de bajo costo de accesos a
sedes municipales actualmente aisladas de 1la red
asfaltada (ambos tipos incluyen ensanches de obras de
arte); (iii) restauracidn o mejoramiento de pavimen-
tos Y hombrillos en aproximadamente 510 km;
(iv) sellado y pequefias obras en 350 km; (v) adquisi-
¢idén de equipos para mantenimiento rutinario, seguri-
dad de trénsito y proteccidén ambiental; y (vi) forta-
lecimiento institucional del DERT.

El Comité de Medio Ambiente, en la reunién del 19 de
junio de 1996, <clasificd® esta operacidén en la
Categoria III. La Evaluaciédn Ambiental (EA) y el
Estudio de Impacto Ambiental (EIA) de las obras de 1la
muestra fueron puestos a la disposicién del publico
al 17 de marzo de 1997. El Informe Ambiental de esta
operacién fue aprobado por el Comité de Medio
Ambiente e Impacto Social (CESI) en la reunidn del 2
de mayo de 1997 con categoria III y enviado al Centro
de Informacién Pidblica (PIC) el 12 de mayo de 1997.

El Programa propuesto disminuird 1los costos del
transporte de personas y cargas, reduciendo 1los
tiempos de viaje entre 1los principales centros de
produccidén de Cearé&. Contribuird asi a facilitar el
suministro de la produccidn agropecuaria e industrial
a los mercados del estado y nacional, mejorando la
competitividad de 1los productos en los mercados
internacionales y estimulando las actividades
turisticas, cuyo componente internacional representa
una importante fuente de ingresos y empleos en Ceara.
La construccidén de ciclovias y aceras facilitaréd la
circulacién del transporte no motorizado,
beneficiande la poblacidén de bajos ingresos.

La mejora de las vias y de la seguridad del trénsito
ofrecerd mayor comodidad y seguridad a los usuarios
de las carreteras cearenses. La implementacidén de
las obras de pavimentacidén y de medidas ambientales
incluidas en los proyectos individuales disminuiré 1la
erosidén, sedimentacidn y pérdida de materialeg en las
actividades de mantenimiento y restauracidn de carre-
teras, reduciendo la extraccidén de esos materiales y
los costos de su transporte.
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Las medidas de fortalecimiento institucional vy
transferencia ordenada de actividades adicionales al
sector privado permitirdn al DERT que mejore la
administracién vial y 1los servicios conexos de
seguridad de trénsito y proteccidén ambiental, aungue
estéd disminuyendo su planta de personal.

La operacidén propuesta tiene menor grado de riesgo
gque la mayoria de los programas semejantes. Eso se
debe a 1la experiencia adquirida por el érgano
ejecutor en una operacidén anterior con el Banco
(BR-0178) (ver § 1.5 al 1.7), a la prioridad que el
Estado ha dado a la operacidén y a los cuidados qgue se
han tomado con respecto a los problemas ambientales y
sociales asociadas a las obras. Agimismo, el
Programa incluye asistencia técnica y otras medidas
de fortalecimiento institucional.

Podria ser necesario actualizar 1los proyectos de
rehabilitacidén, con aumento de costos, en el caso gque
haya demoras en relacién al cronograma propuesto (ver
{ 5.28).

La estrategia y el programa de operaciocnes del Banco
para el Brasil durante el ciclo de 1995-97, descritos
en el documento de pais de febrero de 1996, asi como
los objetivos de la Octava Reposicién, son consis-
tentes con los del Gobierno de Ceard de eliminar
sistemdticamente las causas de pobreza (y aliviar
algunas de sus consecuencias sociales) y la necesidad
de promover la modernizacidn de la economia.

La estrategia del Banco contemplada en el Documento
de Pais apoya el enfoque del Gobierno del Brasil de
disminuir las causas y consecuencias generadoras de
inflacién mediante: (a) oportunidades para moderni-
zacién del estado a nivel federal, estatal vy
municipal, incluyendo mejoras a la capacidad de
administracién y planeacidn; (b) apoyo a la apertura
de la economia y esfuerzos para reducir el "Costo
Brasil" mediante rehabilitacidén y mejora de infraes-
tructura productiva; y (c) reduccidn de desigualdades
y pobreza. Dicho documento destaca, para el sector
de infraestructura productiva, la importancia de
efectuar inversiones en obras que reduzcan los
elevados costos de 1los procesos productivos y de
incorporar el sector privado para disminuir los
costos y aumentar la eficiencia.

El fortalecimiento del DERT y el perfeccionamiento de
su utilizacidén del sector privado se enmarcan en 1la
estrategia en (a) y en (b). El establecimiento de
una red estructural de <carreteras pavimentadas
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CRITERIOS DE LA
POLITICA RELATIVA
A LA POBREZA Y
ASPECTOS SOCIALES:

EXCEPCIONES A LA
pOLITICA DEL
BANCO:

CONTRATACIONES DE
OBRAS, BIENES Y
SERVICIOS DE
CONSULTORIA:

INICIACION
MATERIAL DE OBRAS:

RECONOCIMIENTO DE
GASTOS:

CONDICIONES
CONTRACTUALES
ESPECIALES:

contribuird para el desarrollo de las
agropecuarias, industriales y de servicios (especial-
mente el turismo) que generardn empleos e ingresos
adicionales en el Estado.

actividades

Las obras viales se realizan en todas las partes del
Estado y beneficiarén a todos sus residentes en mayor
o menor grado. Asi, conforme a lo estipulado en el
documento de la Octava Reposicidén (AB-1704), el
Programa propuesto cumple con las caracteristicas de
un programa focalizado hacia los sectores pobres bajo
el criterio geografico; no se dirige especificamente
a la mujer (ver ¥ 5.18 al 5.20).

De acuerdo con la solicitud del Gobierno del Brasil,
el contrato de garantia que se celebre no incluira 1la
garantia del gobierno federal de aportar recursos de
contrapartida local, ni 1la 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 anélisis financiero
efectuado muestra que el Prestatario tiene capacidad
financiera suficiente para aportar los recursos de
contrapartida necesarios para la ejecucidn adecuada
del Programa.

Se aplicard la politica vigente del Banco para la
adquisicidén de bienes y la contratacién de obras y de
servicios de consultoria a ser financiados con 1los
recursos del Programa. Cuando se usen recursos del
financiamiento del Banco, los montos limites minimos
gsobre los cuales las adquisiciones de este Programa
se harén por licitacidn pidblica internacional serén:
US$350.000 para bienes, US$5 millones para obras vy
US$200.000 para servicios de consultoria (ver Y 3.28
al 3.30).

Antes de concluirse los primeros 3 afios contados a
partir de la firma del contrato (ver { 3.22).

Podr&n ser reconocidos gastos de contrapartida
equivalentes a US$4 millones (ver Y 3.32).

Como condiciones previas al primer desembolso de los
recursos del Banco: el DERT deberé& crear una Unidad
para Gerenciamiento del Programa (UGP) (condicidén ya
cumplida), nombrar el personal que la integra vy
contratar la firma consultora que le daré& apoyo (ver
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9 3.2); y serén firmados los convenios pertinentes y
nombrado al personal necesaric a su ejecucidén (ver
9 3.4, 3.15, 3.19 y 5.27a).

A los 12 meses de la firma del contrato con el Banco,
el DERT deber& colocar un funcionario en cada una de
sus Residencias para control administrativo vy
financiero (ver § 4.11), y reestructurar la Unidad de
Auditoria (ver § 4.14).

La auditoria de los estados financieros del Programa
deberd presentarse al Banco con el dictamen de una
firma de contadores piblicos independiente aceptada
por el Banco (ver § 4.13).

Las obras a ser efectuadas que no integran la muestra
serédn preparadas bajo los mismos procedimientos
técnicos, econdmicos, ambientales y otros utilizados
en la preparacién de la muestra (ver § 2.5 al 2.8,
5.25 y 5.27).

A los seis meses de la firma del contrato, el DERT
deberé@ haber: (i) acordado con el Banco el mecanismo
legal que estimular&d la permanencia por un periodo
razonable del personal beneficiado con el
entrenamiento (ver 9§ 4.9); y (ii) presentadc las
versiones definitivas de 1los proyectos y estudios
ambientales y convenio firmado de proteccidn
ambiental (ver § 5.27b).

A los doce meses de la firma del contrato, el DERT
deberéd haber contratado la firma que le apoyaré en su
modernizacién (ver Y 4.6); deberd presentar evidencia
de creacién de la unidad de medio ambiente, realiza-
cién de cursos, elaboracién de normas, proyectos
complementarios, convenio sobre cargas peligrosas,
implementacién del Plan de Reasentamiento Y
Compensacién (PRC) (ver § 5.27c).

A los 24 meses de la firma del contrato, el DERT
deberd demostrar al Banco que: (i) elabord lineas de
accién para el control de <cargas ©peligrosas;
(ii) estd concluido el estudio del pasivo ambiental;
(iii) fueron implantados 1los proyectos complemen-
tarios; b (iv) fueron implantadas las medidas
ambientales propuestas (ver § 5.274).

Los eventuales proyectos de concesidn de carreteras
al sector privado deberdn incluir 1las medidas
ambientales pertinentes (ver § S5.27e).

Habrd informes trimestrales de seguimiento de las
medidas relativas al PRC (ver § 5.27f).



Resumen Ejecutivo
Pagina 6 de 6

Antes de los desembolsos para los componentes

especificos que los requieran, serédn firmados 1los
respectivos convenios (ver § 3.13, 3.15, 3.16, Y
3.26).



I. MARCO DE REFERENCIA

Antecedentes

El Estado de Cearéd posee 6,5 millones de habitantes, dos tercios en
dreas urbanas; 2,5 millones viven en la Regién Metropolitana de
Fortaleza (RMF). El ingreso per capita, US$1.876 al aflo, equivale
al 41% del promedioc en Brasil (US$4.600) en 1995. Se estima que el
76% de la poblacién es de bajos ingresos (ver § 5.18 al 5.20).

Desde mediados de la década de 1980 Cear& ha mejorado notablemente
su administracién y los servicios prestados a 1la poblacién,
estimulando la inversidn privada, principalmente en manufacturas,
comercio y turismo. La recaudacidén estadual, antes insuficiente
para cubrir salarios, actualmente permite, ademés, invertir en
servicios sociales e infraestructura. Dichos cambios han resultado

en: (i) crecimiento econdmico superior al promedic del pais;
(ii) reduccidn en la tasa de mortalidad infantil entre 1987 y 1995,
de 95 a 46 (por mil nacidos vivos); (iii) ampliacién de 1la

cobertura de servicios de agua potable vy alcantarillado; vy
(iv) recuperacidn parcial de la red de carreteras.

1. Transportes en el Estado

El puerto de Fortaleza moviliza anualmente 250 mil toneladas
embarcadas y 2,5 millones desembarcadas, predominando los graneles

liquidos. En Ceard no hay vias navegables y los ferrocarriles se
limitan a dos lineas con 1.103 km de la Red Ferroviaria Federal
S.A. (REFESA). El gobierno federal ha privatizado diversas

divisiones de su red de ferrocarriles en otras regiones del pais y
estd realizando inversiones en la divisidén del nordeste para atraer

al sector privado. En Cearéd, el ferrocarril presenta deficiencias
de trazado, superestructura y material rodante y, lo que es méas
grave, le faltan cargas apropiadas. En 1996, se transportaron

solamente 660 mil toneladas de cargas (600 por km de linea), siendo
tres cuartos combustibles (alcohol, gasolina y gasoil) que se
destinan principalmente al modo vial y que serian vulnerables a 1la
competencia de ductovias si los flujos crecieran sustancialmente.
Asi, el sistema vial continuard a ser utilizado casi exclusivamente
para el transporte de personas y cargas.

2. Red wvial
Solamente 6.677 km (14%) de la red vial del Estado estédn pavimen-

tados, de 1las cuales 1.957 km de carreteras federales, 373 km
municipales y 4.346 km (65%) bajo jurisdicciédn del Estado.



}:'I
_v 4 (km) : _
Carreteras Pavimentadas v .flérra o grava . Total ‘
Federales 1.957 334 2.291
Municipales 373 38.180 38.553
Estatales 4.346 4199 8.545
Total 6.676 42,713 49,389

Conservacidn vial vy el primer Programa Vial de Cearé

1. Programa de Rehabilitacién de Carreteras Vial I (BR-0178)

El Programa Ceard Vial I se 1inicid en 1990 para recuperar la
precaria red de carreteras y fortalecer el DERT, permitiéndole
capacitarse para administrar su red. Segin el Informe de Término
de Proyecto de 1996, 1los recursos de la contrapartida se
desembolsaron oportunamente y el DERT alcanzd la meta original de
restaurar 1.400 km de carreteras dentro del plazo previsto y a
menor costo gque el estimado. Se extendid el plazo para restaurar
499 km adicionales (36%); la parte de la red pavimentada en
condicién buena aumentd del 16% al 64%, la parte en condicién
regular bajd del 43% al 26% y la parte mala del 41% al 10%.

Del aspecto institucional, el DERT realizd® numerosas actividades de
capacitacién en el uso de software, sistemas de planificacién
(incluyendo el sistema de gerenciamento de pavimentos con el Modelo
HDM) , operacidén y control técniceo-administrativo en la sede, y esté
utilizando efectivamente 1los equipos vy software adquiridos.
Consiguid avances importantes en 1la operacién de 1las wvias, 1la
fiscalizacidn de pesos de vehiculos y del trénsito vy, en
consecuencia, la motivacidén de su personal. Transformd® el sistema
de mantenimiento de administracidén directa en un esquema mixto en
gque los operarios son suministrados por empresas privadas vy
trabajan bajo supervigién del DERT; se contratan, ademds, servicios
a empresas privadas en &reas donde no haya disponibilidad de
personal de planta del DERT. El mantenimiento rutinario ya alcanza
a toda la red de carreteras y se realiza en forma satisfactoria.

Los recursos disponibles para el Programa Vial I eran insuficientes
para contemplar metas mas ambiciosas. No se restauraron todas las
carreteras pavimentadas deterioradas (ver § 2.4 al 2.7) y no se
contempld la expansidén de la red de vias pavimentadas del Estado.
Se adquirieron apenas sels balanzas mdviles y relativamente pocos
equipos para fiscalizacidén del trénsito, 1lo que 1limitdé la A&rea

geogréfica atendida. Del aspecto institucional, se buscd imple-
mentar acciones simples que tendrian un efecto inmediato con el
personal disponible dentro de la estructura existente. Quedaron

para una etapa posterior la formacidn de redes de datos e comunica-
ciones entre la sede y las residencias, el perfeccionamiento de 1los
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mecanismos de control de calidad de los servicios de mantenimiento
en las residencias, la simplificacidén de rutinas burocraticas
engorrosas y la adecuacidn de la distribucién funcional y geogréa-
fica del personal. El Programa propuesto incluye las medidas
necesarias para complementar el Programa Vial I.

2. Viasg federales en el Estado

Los tramos de la red pavimentada federal que se encuentran en mal
estado de conservacién han sido incluidos en el Programa de
Restauracién y Descentralizacidén de Carreteras Federales (BR-0195),
que seria ejecutado por el Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem (DNER) y cofinanciado por el BID y el Banco Mundial (BM).
El gobierno federal espera transferir al Estado de Cearad la
jurisdiccién de hasta 629 km de carreteras, lo que aumentarfia la
red estatal en aproximadamente el 10%.

Se encuentra bajo consideracién del Congresc Nacional la Enmienda
N° 81-B de 1995 a la Constitucidn Federal, Qque propone crear un
fondo de conservacidn vial. E1 DERT estd elaborando una propuesta
complementaria para Cear&, con el apoyo de la Comisién Econdémica
para América Latina (CEPAL) y la Agencia Alemana de Cooperacién
Técnica (GTZ).

3. La necesidad de estructurar la red de vias pavimentadas

La red vial de Ceard ha evolucionadc en funcién de la implantacidn
de parte de las conexiones interestatuales previstas en el Plan
Nacional de Transportes (PNV) de 1973 y la pavimentacién, por el
Estado, de vias que conectan ciudades especificas. El1 86% de las
vias son de tierra o grava, resultando en numerosas discontinui-
dades entre los tramos pavimentados y una falta de conexiones
viales directas entre puntos importantes de la red (incluyendo 27
sedes de municipio), agregando largas distancias a los recorridos
en el interior del Estado. En las proximidades de los polos de
actividad industrial y turistica de la RMF, la congestidén dificulta
el acceso a los polos de actividad industrial y la costa oriental,
lo que requiere solucidn a corto plazo para facilitar el desarrollo
de los sectores mas diné&micos de la economia cearense. En varios
tramos hay puntos criticos de accidentes viales que reguieren
implantacién de wmodificaciones para proteger 1la circulacidén de
peatones, ciclistas y vehiculos no motorizados de cargas. La
operacidn propuesta se propone mejorar dichas deficiencias de 1la
red y recuperar carreteras deterioradas no incluidas en el Programa
Vial I, segin los criterios de seleccién presentados en los § 2.4
al 2.8.

4, Problemas de sequridad de trénsito

En 1995, el Estado de Cear& registrd 1.000 muertes en accidentes de
tradnsito y 4.232 victimas no fatales. El indice de muertes por
10.000 vehiculcos en Cear& es 23, contra 10 para el Brasil, 2 para
los Estados Unidos y 3 en algunos paises europeos. La RMF tiene
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64% de los vehiculos registrados y 61% de las victimas fatales,
siendo la mayoria de éstas peatones (66%).

Los accidentes son causados por deficiencias en: (i) el disefio de
la via y otros aspectos de la ingenieria de trénsito; (ii) la
condicién de 1los vehiculos; y (iii) el comportamiento de los
conductores. El dltimo factor es frecuentemente el tnico factor
citado en los registros de accidentes, pero muchos accidentes
involucran los tres factores en conjunto y la correccién de las
deficiencias de ingenieria a veces es suficiente para bajar en 50%
o més el ntmero de accidentes en determinados lugares criticos.
Dichas mejoras son egpecialmente pertinentes en Fortaleza donde la
mayoria de las victimas son peatones y el volumen del transporte no
motorizado es elevado (unc de los tramos del Programa tiene un
flujo de 3.500 ciclistas y 5.000 peatones por dia). Asi, las
medidas correctivas de ingenieria ser&n implantadas como parte de
las obras fisicas del Programa en las carreteras que lo integran.
Un consultor del Banco ha revisado con ingenieros del DERT todos
los proyectos viales de la muestra para asegurar la incorporacién
de medidas de seguridad para el trédnsito, incluyendo el no
motorizado. Para fortalecer esta préctica en el DERT y en el
Departamento de Tré&nsito del Estado de Ceard (DETRAN), el Programa
propuesto contempla cursos de entrenamiento en el anélisis vy
solucidén de puntos criticos y consultoria especializada para el
DETRAN en la implantacidén de auditoria técnica de seguridad vial.

El Ministerio de 1la Justicia ha coordinado la elaboracién de un
nuevo c6digo de tré&nsito que el Congreso Nacional podrd aprobar
este aflo. El nuevo cbddigo aumenta los requerimientos para 1los
conductores y las penalidades por infracciones, lo que posibilitara
mejorar la fiscalizacidn del tré&nsito. La eficacia de dichas
medidas se comprobd durante la campafia que culmind en el uso casi
universal del cinturdn de seguridad en las ciudades brasilefias.

Al nivel del Estado, el DETRAN desarrolla, con recursos propios, un
sistema de informacidn sobre accidentes de trénsito (SIAT) para la
RMF, que en futuro prdéximo se extenderd a las carreteras cearenses.
La operacidn propuesta complementaré& ese sistema mediante entrena-
miento en auditoria de proyectos de ingenieria y equipos de control
de tré&nsito. El1 DETRAN coopera con actividades de entrenamiento de
las diferentes organizaciones militares y policiales que fiscalizan
el trénsito y prestan asistencia a 1los accidentados; desarrolla
también cursos para obtener licencia para conducir y especiales
para 1infractores. La operacidén propuesta complementard este
esfuerzo mediante: (i) adquisicién de equipos para las patrullas de
la Compafifia de Policia Vial (CPRv) y del Cuerpo de Bomberos
(radares, medidores de alcoholimia, motocicletas, camiones para
recoger a animales sueltos, ambulancias); (ii) contratacién de
gervicios de consultoria para identificar métodos més eficaces de
educaciédn y campafiag de seguridad wvial; y (iii) entrenamiento en
ingenieria de transito y auditoria técnica de accidentes vy
proyectos de reduccién de accidentes.
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5. Administracidn vial

En los dltimos 5 afios, el DERT ha mejorado la administracién vy
conservacién vial, a pesar de una reduccidn drastica de personal
(44,5%) . De los 1.277 funcionarios actuales, podrédn jubilarse
cerca de 130 en los proximos 3 afios, incluyendo algunos de sus
funcionarios més calificados; asi el 6rganc tendrd que perfeccionar
sus servicios con una planta menor de personal. La estabilidad de
funcionarios bajo la legislacién federal y las restricciones del
Estado para contratacién de nuevos funcionarios deja al DERT poca
libertad para ajustar su planta de personal a los requerimientos
funcionales o aumentar el personal técnico en los puestos de
administracién vial (residencias) en el interior del Estado.

El DERT precisa simplificar sus tré&mites internos y establecer
redes de informacién y control de procedimientos entre sede vy
residencias. Requiere también perfeccionar: (i) la supervisién de
las actividades del sector privado; (ii) la planeacién de obras y
actividades; {(iii) la wutilizacidén del sistema de informacidén
georeferenciada; (iv) el modelo de gerencia de pavimentos; (v) el
manejo de temas ambientales, sociales, seguridad de trénsito,
control de pesos y de cargas peligrosas; y (vi) la atencidén a
accidentados de transito. La operacidn propuesta incluye estudios
sobre cambios institucionales requeridos y 1la adquisicién de
vehiculos, equipos y sistemas de informética y comunicacién.

Medio ambiente e impactos sociales

Los problemas ambientales del sector wvial son 1los siguientes:
(i) procesos erosivos y sedimentacidén del sistema de drenaje que
amenazan las carreteras © Areas cCercanas, resultantes de
intervenciones anteriores en que no se conformaron los cortes vy
huecos y no se reestablecid® la cobertura vegetal; (ii) posibilidad
de derrames de cargas peligrosas en las &reas de captacidn de agua
potable del Estado; y (iii) agotamiento, en algunas A&reas del
Estado, de materiales tradicionalmente utilizados en construccidn
de carreteras, requiriendo su transporte desde lugares lejanos.
Respecto a este dltimo tema, estdn disponibles 1localmente
materiales como suelos lateriticos que podrian ser utilizados, si
estuviera disponible la informacién sobre su comportamiento.

El Programa prevé la recuperacidén del pasivo ambiental existente
durante las obras de rehabilitacidén e incorpora, a cada proyecto
nuevo, medidas apropiadas de proteccidn ambiental. Se incluyen la
elaboracién de normas para obras viales en el Estado, la
identificacién del pasivo ambiental en las carreteras no incluidas
en el Programa, y el establecimiento de parémetros para la
determinacidén de la responsabilidad por el pasivo ambiental en las
concesiones al sector privado, si las hubiere. Asimismo, se prevé
la colocacidén de barreras rigidas en &reas criticas donde 1los
camiones podrian caer en las cuencas de captacidén de agua potable,
el mapeamiento de la localizacidn de materiales no tradicionales y
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la implementacidén de tramos experimentales para determinar su
comportamiento en aplicaciones constructivas.

El principal impacto social de las obras es el reasentamiento de
familias en las duplicaciones de pistas, cuyo efecto serd mitigado

por el PRC (ver § 3.18 al 3.20).

Participacidén del sector priwvado

El DERT contrata todos los servicios de rehabilitacién y construc-
cidén de carreteras con firmas privadas. Realiza el mantenimiento
rutinario mediante un sistema mixto (f 1.6) para aprovechar su
personal de planta (que tiene estabilidad) para la supervisién y
otras funciones especializadas. El o6rgano gasta unos US$13
millones anuales con mantenimiento rutinario, US$6 millones a menos
que seria necesario para realizar las mismas actividades
exclusivamente mediante contratos. Debida a 1la reduccibn
progresiva de su personal, el DERT ha seguido la estrategia de
ampliar gradativamente el &rea geogradfica vy 1los servicios
contratados del sector privado, concentrando su perscnal de planta
y equipos en ciertas residencias. La operacidn propuesta incluye
medidas de fortalecimiento institucional para perfeccionar las
formas de contratar y supervisar los servicios de firmas privadas.
Asimismo, el DERT ha contratado estudio detallado para determinar
si seria viable concesionar al sector privado la conservacidn y
operacidn una pequefla red de carreteras duplicadas en el A&rea
metropolitana de Fortaleza. Dicha actividad no requiere recursos
del Banco vy continuara desarrollandose independientemente del
Programa.

Beneficios esperados del Programa propuesto

El Programa propuesto disminuiréd 1los costos del transporte de
personas y cargas, reduciendo 1los tiempos de viaje entre los
principales centros de produccién de Ceari. Estimulard las
actividades turisticas nacionales e internacionales, la produccidn
agropecuaria e industrial y la competitividad de los productos en
los mercados locales, nacionales e internacionales.

La mejoria de las vias y de la seguridad del tré&nsito ofreceréa
mayor comodidad y seguridad a los usuarios de las carreteras
cearenses. En particular, los 50 km de <ciclovias que se
implantar&dn a lo largo de las pistas dobles proveerén una de las
mayores extensiones de vias destinadas al transporte no motorizado
en las Américas, con impacto significativo en la movilidad de 1la
poblacidén de bajos ingresos.

La implementacidén de varias de las mejoras propuestas disminuiréd la
pérdida de materiales en las actividades de mantenimiento vy
restauracién de carreteras. Se reduciradn asi los dafios ambientales
asociados a la extraccidn y uso de esos materiales y los costos de
su transporte a los lugares donde son utilizados. Se recuperaré el
pasivo ambiental en las carreteras incluidas en el Programa. El



.24

.25

.26

.27

.28

Programa propuesto permitird al Estado mantener adecuadamente las
vias, a pesar de la reduccién de su planta de funcionarios. El
fortalecimiento del sistema de administracién mixta permitird al
DERT la oportunidad de incorporar mejor al sector privado sin
discontinuidades en la modalidad de administracién.

Estrategia v fundamento de la participacién del BID

La estrategia y el programa de operaciones del Banco para el Brasil
durante el ciclo de 1995-97, descritos en el documento de pais de
febrero de 1996, asi como los objetivos de la Octava Reposicién,
son consistentes con los del Gobierno de Ceard de eliminar las
causas de pobreza (aliviando algunas de sus consecuencias sociales)
y promover la modernizacién de la economia. La estrategia de los
préstamos del Banco procura apoyar las siguientes &reas:

1. Modernizacién del Estado

Se da prioridad al mejoramiento de la capacidad de planeacién y
gerencia, reforma de las actividades del sector piblico, incluyendo
el area fiscal. El Programa propuesto contribuye a ese objetivo
mediante el componente de fortalecimiento institucional y la mejor
utilizacidén del sector privado en las actividades del DERT.
Complementariamente, el programa de control de pesos de 1los
camiones se suma a la verificacién de la correcta declaracién de
ICMS. Asi, el Programa permite, a mediano plazo, disminuir: (i) el
gasto piblicoc en el sector vial, sustituyendo la reconstruccidén por
actividades m&s econdmicas como mantenimiento rutinario vy
peridédico, y control de pesos de camiones; y (ii) la evasién del
pago del ICMS.

2. Infraestructura productiva

La apertura de la economia, la integracidn regional y la reduccién
del "Costo Brasil" incorporan inversiones prioritarias en los
sectores de transporte y energia. El Programa contribuye a ese fin
al reducir los costos de transporte entre las principales regiones
productivas del Estado asi como con el resto del pais.

3. Sectores sociales, saneamiento basico v medio ambiente

El Programa incluye medidas que contemplan 1la disminucidén de
accidentes viales, la mitigacién de situaciones ambientales
criticas y la construccidén de 50 km de ciclovias en los tramos que
serén duplicados, aumentando la movilidad de la poblacidén de bajos
ingresos y facilitando el uso de un modo de transporte econdmico,
gque no contamina y que tiene bajo consumo de energia.

Se destaca, para el sector de infraestructura productiva, 1la
importancia de efectuar inversiones en obras que reduzcan los
elevados costos de los procesos productivos y de incorporar el
sector privado para disminuir los costos y aumentar la eficiencia.
El fortalecimiento del DERT y mejor utilizaciédn de los servicios
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del sector privado se enmarcan en dicha estrategia. La mejor
estructuracién de la red de carreteras pavimentadas contribuira
para el desarrollo de las actividades agropecuarias, industriales y
de servicios (especialmente el turismo) que generarin empleos e
ingresos adicionales en el Estado.

En mayo de 1996, el Banco recibi® la comunicacién oficial del
gobierno federal otorgando la prioridad al Programa propuesto.

Experiencia del Banco v de otras instituciones financieras

Ademds del mencionado Programa Vial I (§ 1.5 al 1.7), Cearia es
también uno de los ccho Estados participantes del Programa de
Desarrollo de Turismo del Nordeste (PRODETUR) (BR-0204) financiado
por el Banco. Entre 1los componentes del PRODETUR esté&n la
ampliacién de la terminal de pasajeros del aeropuerto de Fortaleza
y las vias que dan acceso a las playas al oeste de la regién
metropolitana. El Programa propuesto complementa el PRODETUR al
mejorar las conexiones de esas carreteras turisticas con la regién
metropolitana y otras &reas del Estado. Complementa también, el
Programa de Restauracidn y Descentralizacién de Carreteras
Federales (BR-01395) bajo estudico por el Banco, que pretende
transferir parte de la red federal a los Estados (ver § 1.8).

Antes del Programa Vial I, el DERT recibid apoyo financiero del BM
y del Banco Nacional de Desarrollo Econdmico y Social (BNDES) para
la restauracién de carreteras estaduales (1982-88) y carreteras
terciarias (1976-84) , ademéas del EXIMBANK/DEUTCHBANK para
construccién y recuperacidén de carreteras (1979-82). El Estado
también ha ejecutado importantes proyectos de irrigacidén e
interligacién de cuencas que permitirén cierta regularizacidén de la
produccidn agropecuaria y agroindustrial. Actualmente esté
negociando un préstamo agricola con el BM que ampliard la produc-
cidén rural, lo que realza la importancia de la estructuracién de la
red de vias pavimentadas.

La experiencia de Ceard& ha demostrado que aln un programa exitoso
de restauracidn de carreteras constituye apenas el primer paso en
la creacidn de un sistema moderno de administracidén vial; 1las
tareas posteriores de administracidén vial son mucho méds complejas.
El propio proceso de preparacidn de una operacidén como la propuesta
ofrece al 6rgano de vialidad una oportunidad de asimilar muchos de
los procedimientos y conocimientos requeridos con respecto a 1la
preparacidén de editales de licitacidén y términos de referencia para
los estudios, servicios y obras requeridos. Asimismo, la
eficiencia del desempefio del sector privado en la ejecucidén de
servicios y obras depende mucho de la eficiencia del 6rgano vial en
la planeacidén, contratacién y supervisién de dichas actividades.



II. EL PROGRAMA

Objetivos

El Programa tiene como fin aumentar la eficiencia del transporte
por carretera en el Estado de Ceard, para apoyar su desarrollo
econdmico y social. Su objetivo especifico es disminuir los costos
de transporte en la red vial bajo jurisdiccidn del Estado de Ceara.

El Programa incluye acciones para: (i) reducir 1la congestién
vehicular y facilitar la circulacién del transporte no motorizado
en las vias de acceso a la RMF; (ii) estructurar la red estatal de
carreteras y rehabilitar o pavimentar sus ejes principales;
(iii) vincular sedes municipales con la red estatal a través de
caminos pavimentados; y (iv) implantar sistemas administrativos que
hagan mas efectiva la utilizacidén de 1los recursos para manteni-
miento vial, reduzcan los riesgos de accidentes y protejan el medio
ambiente.

Metas

Al concluirse el Programa en el afio 2001, los costos econdmicos de
operacién de wvehiculos en valores constantes, calculados con el
modelo HDM-Q con base a la composicién del trénsito y costos de
12/1996, se habrén reducido a los valores del cuadro II-1 y, de los
8.545 km de carreteras estaduales la extensidn pavimentada se habra
aumentado de 4.346 km (49%) a 5.316 km (62%) (ver anexo II-1).

CUADRO II-t S :
Metas de reduccion en costos de operacion
_ {en USS$ por vehiculo-km) 0 i
Ao Autos Autobuses Camiones
1996 0,32 0,86 0,99
Vias duplicadas
2001 0,24 0,70 0,71
1996 0,42 1,14 0,99
Vias pavimentadas
2001 0,30 0,93 0,58
o 1996 0,38 0,98 0,86
Accesos a municipios
2001 0,24 0,73 0,43
1996 0,27 0,78 0,66
Vias restauradas
2001 0,24 0,71 0,48
1996 0,26 0,74 0,57
Sellado asfaltico
2001 0,25 0,73 0,55

Formulacidn del Programa propuesto

1. Tipo de operacidn v criteriog de seleccidn de los provyectos

La operacidén propuesta es un programa global de obras mialtiples,
por lo tanto los proyectos a ser incluidos en el Programa deberén
cumplir los criterios que se indican a continuacidn.
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Los proyectos de duplicacién de vias en la RMF deben reducir 1la

congestién del trénsito, facilitar el acceso a 1los polos
industriales o turisticos y contribuir a la reduccién del ingreso
innecesario de vehiculos pesados al centro de 1la ciudad. Los

tramos seleccionados interconectan o© forman parte de los
principales accesos a la RMF por carretera.

Para promover la integracién y el desarrollo de Ceard, los
proyectos seleccionados deberé&n fortalecer las conexiones viales
entre las veinte macroregiones del Estado y sus vinculaciones con
los Estados wvecinos, por lo que se dard prioridad a 1la
pavimentacidén y restauracién de carreteras sobre cuatro ejes
directrices (corredores de transporte) conformados por: (i) la
carretera CE-060 en la regidén central; (ii) la carretera CE-187 en
la regidn occidental; (iii) las carreteras CE-040 y CE-085 en la
regién norte; y (iv) el conjunto de las carreteras CE-292/293 en la
regidén sur. De esta manera se integrarédn las principales &reas de
produccién agropecuaria e industrial con los centros de consumo y
se facilitard el acceso a las zonas de gran importancia turistica y
pesquera. El Programa también comprende la pavimentacién de los
accesos a 16 de las 27 sedes municipales del interior del Estado
que todavia estdn aisladas de la red pavimentada.

Ademéds de encuadrarse en losg criterios antes mencionados, los
estudios econdémicos, ambientales, de seguridad vial y de ingenieria
de los proyectos a ser incluidos en el Programa deberdn demostrar
la viabilidad técnica, econdémica y ambiental, de acuerdo con los
esté&ndares e indicadores tradicionales establecidos por el Banco.

Los tramos viales a ser pavimentados o restaurados fueron
analizados con el Modelo de Disefio y Mantenimiento de Carreteras
(HDM) que integra el Sistema de Gerencia de Pavimentos (SGP),
implantados durante el Programa Vial I. Se determind el tipo de
intervencidén mediante evaluacidén fisica de cada tramo, incluyendo
volumen y composicién del tréafico.

Ademéds, los proyectos deben cumplir con los criterios tradicionales
del Banco, basdndose en los estudios y documentos que demuestren

gque: (i) se ha efectuado anélisis de alternativas y las soluciones
propuestas son las O&ptimas, desde el punto de vista técnico y
econdmico; (ii) la tasa interna de retorno econdmico (TIRE) del

proyecto es igual o superior a 12%; (iii) se dispone de los disefios
finales de ingenieria con medidas apropiadas de seguridad wvial
(incluso para el tréansito no motorizado) y proteccién ambiental; vy
(iv) si hubiere reasentamiento, se cuenta con un plan debidamente
aprobado por las autoridades ambientales locales y por el Banco.

2. Muestra representativa

La muestra incluye los estudios completos del 100% de las pistas a
ser duplicadas (51,7 km) en los accesos a la RMF, puesto que
requerirdn expropiaciones y reasentamiento de pobladores afectados.
Las otras obras no presentan problemas especiales, y la muestra
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incluye: (i) 178 km (42%) de pavimentacién en carreteras
principales); (ii) 132 km (29%) de la pavimentacién de bajo costo
prevista para accesos a sedes municipales; (iii) 284 km (56%) de la
restauracidén de vias pavimentadas; y (iv) 101 km (29%) de 1los
trabajos de sellado y pequefias obras complementarias.

Descripcidén de los componentes del Programa

1. Ingenieria v administracidn (US$18.700.000)

a. Asesoramiento a la Gerencia del Programa (US$4.500.000)

Para administrar y coordinar el Programa, el DERT creard una Unidad
para Gerenciamiento del Programa (UGP), asesorada por una firma
consultora especializada en la administracidén técnica, financiera y
contable de proyectos con financiamiento internacional, gue seré
contratada antes del primer desembolso del eventual préstamo.

b. Estudios v proyectog (US$2.800.000)

Para efectuar los estudios de los tramos elegibles para el Programa
gque no fueron incluidos en la muestra representativa, se contra-
tardn firmas consultoras especializadas en proyectos viales para
preparar los estudios técnicos, econdmicos y ambientales y disefios
de ingenieria. Se seguirdn los criterios y métodos utilizados en
los proyectos de la muestra (ver § 2.5 al 2.7, 2.9).

c¢. Supervigidn de obras (US$11.400.000)

La supervisidn técnica y administrativa de las obras seré& efectuada

por firmas consultoras especializadas vy comprenderé: (i) 1la
verificacién del cumplimiento de las normas técnicas Y
especificaciones de cada proyecto; (ii) el andlisis y formulacién

de recomendaciones en relacidén a las eventuales modificaciones o
ajustes que sea necesario efectuar en los disefilos, métodos de cons-
truccién o programacidén de las obras que supervise; (iii) la
certificacién de la calidad de las obras e instalaciones y la
comprobaciédn de la adecuada aplicacidén de las medidas de seguridad
vial y proteccidén ambiental previstas; y (iv) la verificacién
mensual del avance y valorizacidn de los trabajos.

2. Obras viales (US$163.000.000)

a. Duplicacidédn de viag de acceso a Fortaleza (US$45.000.000)

Los 51,7 km de obras de duplicacién en la RMF consisten en 1la
construccién de dos pistas, de dos carriles cada wuna, con un
separador central entre ambas, sobre el mismo alineamiento donde
hoy existe una sola pista de dos carriles con trafico en doble

sentido. Las obras incluyen: (i) la conformacién del terraplén
para adaptarlo a la nueva seccién transversal y a la configuracidn
de las intersecciones viales previstas; (ii) la construccidén de 1las

obras de drenaje y canalizacién para el control de las aguas
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superficiales y subterréneos; (iii) la construccién de una ciclovia
en toda la extensidén y de calzadas y cruces peatonales segln sea
necesario; (iv) la seflalizacidén e instalacién de dispositivos de
seguridad vial; y (v) la proteccién de los taludes y otras medidas
ambientales.

No estardn incluidos en los contratos de obras la instalacién de la
iluminacién de 1las vias o la relocalizacién de 1las redes de
servicios publicos de energia, agua y desaglie, teléfono y tv-cable.
El DERT coordinard con las respectivas empresas la oportuna
ejecucidn de las relocalizaciones y firmard los convenios
necesarios antes del primer desembolso de las obras pertinentes.

b. Pavimentacidén de vias principales (US$35.500.000)

Se han propuesto diez proyectos con un total de 420 km aproxima-
damente. Las obras consisten en la pavimentacién de vias con
superficies de tierra o grava y el movimiento de tierra para
adaptar el terraplén existente a 1los nuevos alineamientos
verticales y horizontales, con la ampliacidén y complementacién de
las obras de drenaje y obras de arte especiales. Todos los
proyectos contemplan la seflalizacién e instalacidén de dispositivos
de seguridad para el tré&nsito peatonal y no motorizado, especial-
mente en las intersecciones con otras vias y al atravesar &reas
pobladas. Los presupuestos de obra incluyen los costos para recu-
perar el pasivo ambiental y restablecer la vegetacidén en &reas de
extraccidn de materiales, para prevenir la erosién y sedimentaciodn.

c¢. Pavimentacidn de accesos municipales (US$25.500.000)

En 16 caminos rurales, con un trénsito relativamente bajo de 100 a
300 vehiculos/dia y extensién total de aproximadamente 450 km, se
han proyectado un pavimento econdmico, obras de drenaje y obras de
arte especiales para garantizar la transitabilidad durante todo el
afio y evitar los costos de reposicién periddica de grava y otros
materiales. No habréd cambio significativo de alineamiento ni
ensanches qgue generen movimientos de tierra de gran volumen.

d. Restauracidn de carreteras pavimentadas (US$50.000.000)

Estas obras abarcan aproximadamente 510 km que no fueron incluidos
en el Programa Vial I por haberse agotado los recursos de ese
préstamo. Los trabajos comprenden: (i) el refuerzo y/o recons-
truccidén del pavimento asfé&ltico existente; (ii) la rehabilitacién
o complementaciédn del drenaje superficial y subterréneo y de obras
de arte especiales; (iii) la seflalizaci®én e instalacidén de
elementos de seguridad wvial en intersecciones con otras vias y en
los atravesamientos de 2zonas pobladas; y (iv) la implantacidn de
medidas de proteccién y de recuperacidn del pasivo ambiental.
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e. Sellado agféltico y restauraciones menores (US$7.000.000)

Estos trabajos abarcan unos 350 km y consisten en la aplicacién de
un riego bituminoso o de lechada asfédltica scbre la superficie de
rodadura para sellar las grietas, evitar la penetracién del agua de
lluvias y contener el proceso de degradacién del pavimento
existente, para diferir la necesidad de rehabilitacién por varios
afios. Las obras incluyen reparaciones menores de las obras de
drenaje y control de las aguas superficiales, la reposicién y
complementacidon de 1la seflalizacidédn vertical vy horizontal, vy
elementos de seguridad de trénsito y recuperacidén ambiental.

3. Fortalecimiento institucional (US$5.500.000)

En el Programa Vial I, concluido en 1996, se incluyeron actividades
de entrenamiento y asistencia técnica que permitieron al DERT
mejorar su capacidad de planificaciédn, implantar un sistema de
gerencia de pavimentos e informatizar gran parte de sus unidades
técnicas y administrativas. En el presente Programa se
perfeccionarédn los sistemas ya instalados y se ampliard la
capacitacién hacia &reas especificas nuevas.

a. Readecuacidn de la organizacidn del DERT (US$2.100.000)

Este estudio contemplard la identificacidén de nuevas funciones del
DERT y simplificacién de los procedimientos administrativos para
obtener economias de escala y tener mas flexibilidad en 1la
utilizacién del personal técnico. Se ha previsto contratar una
firma consultora especializada, seglin términos preliminares de
referencia acordados entre el DERT y el Banco, para definir los
mecanismos de esa integracidén, diseflar la nueva estructura y apoyar
al DERT en 1la implantacién de los cambios necesarios en su
organizacidn y procedimientos.

b. Programa de capacitacidén (US$600.000)

El estudio de readecuacidén del DERT identificard &reas especificas
para un programa de capacitacién de su personal técnico vy
administrativo, cubriendo aspectos de administracidén vial, gestidn
ambiental, seguridad de tré&nsito, ingenieria de transporte, gestidén
administrativa/financiera y auditoria.

c. Implantacidn del Sigtema de Administracidén del
Mantenimiento Vial (SAM) (US$500.000)

Se contratarén servicios de consultoria especializada para apoyar
al DERT en la implantacién del SAM, que fuera diseflado en el

Programa Vial I. Se analizarédn 1las diversas modalidades de
ejecucidén del mantenimiento y se definiré&n la combinacién (por
administracién/por contrato) mds eficiente y la estructura

organizativa para administrar la conservacién vial.
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d. Otros estudios y serviciog (US$2.300.000)

Se incluye también en el Programa: (i) la implantacién de tramos
experimentales de 500 m cada; (ii) un plan estratégico de informé-
tica; (iii) un sistema de informacién georeferenciada; y (iv) de
medidas de monitoreo ambiental.

4. Adguisicién de equipos (US$6.300.000)

Se adquiriréan equipos e instrumentos de ingenieria, computacién,
evaluacidén de pavimentos, seguridad de trénsito y control de peso,
para fortalecer la capacidad técnica y administrativa del DERT y
mejorar el control de 1la circulacién vial. Los equipos de
conservacién vial se destinardn a: (i) dar ré&pida respuesta en
situaciones de emergencia y evitar interrupciones del transito; vy
(ii) realizar actividades de mantenimiento que, por su naturaleza
esporadica, dispersidn y dificil acceso, no pueden ser contratadas.

5. Costog concurrentes (US$15.250.000)

a. Expropiacidén de terrencos vy edificaciones (US$13.500.000)

Para la duplicacién de vias de acceso a la RMF, ser& necesario
ampliar la franja del derecho de +via expropiando terrenos
adyacentes y compensando a los propietarios por 1los inmuebles
afectados. Las &4reas a ser expropiadas han sido definidas en los
estudios de ingenieria y el valor de los terrenos, edificaciones e
instalaciones afectadas ha sido estimado a preciocs de mercado.

b. Reasentamiento de familias (US$1.000.000)

Se identificaron 226 familias de bajos ingresos que tendrdn que ser
reubicadas a través de un convenio con la Compafiia de Habitacidén
del Estado de Ceard (COHAB) (ver § 3.18 al 3.20).

c¢. Puestos de fiscalizacidn v control de pesos (US$750.000)

Para fortalecer el control de peso de los vehiculos inter e intra-
estatal de cargas, se remodelard&n cinco puestos se construird uno
nuevo, instaldndose 1las balanzas adquiridas con recursos del
Programa. Los puestos en vias bajo jurisdiccidén del Estado estarén
a cargo de la Policia de Carreteras y de la Secretaria de Hacienda
vy las balanzas en carreteras federales serén operadas por firmas
privadas contratadas por DNER, mediante convenio con DERT.

6. Costo total del Programa y financiamiento

El costo total del Programa propuesto es de US$230 millones, de los
cuales el Banco financiar& hasta US$115 millones (50%) con fondos
del Capital Ordinario (OC) y el 50% restante ser& cubierto con
recursos aportados por el Gobierno del Estado de Ceara.
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El préstamo del Banco seria otorgado bajo las siguientes condi-
ciones: (i) plazo de amortizacidén: 20 aflos; (ii) periodo de
desembolso: 4 aflos; (iii) tasa de interés: wvariable sobre los
montos desembolsados; (iv) comisién de crédito: 0.75% anual sobre
los saldos no desembolsados; (v) gastos de inspecci6én y vigilancia
del Banco: 1% del monto del préstamo; vy (vi) moneda: ddélar
estadounidense.

El cuadro II-2 presenta las diversas categorias de inversién, sus
componentes principales y las distribucidén de los aportes del Banco
y del Gobierno del Estado de Cearé.

COMPONENTES TOTAL (%)
1. INGENIERIA Y ADMINISTRACION | T 13.00 18700 | 8.1
1.1 Asesoramiento a la Gerencia del Programa 4.500 4.500
1.2 Estudios y Proyectos 2.800 2.800
1.3 Supervisién de obras 5.700 5.700 11.400
2. - OBRAS:CIVILES : 104700 | © = 58.300 163.000 | 709
2.1 Duplicacién de vias de acceso a la RMF 27.000 18.000 45.006
2.2 Pavimentacién de vias principales 24.850 10.650 35.500
2.3 Pavimentacién de accesos municipales 17.850 7.650 25.500
2.4 Restauracién de carreteras pavimentadas 35.000 15.000 50.000
2.5 Sellado asfaltico y restauraciones menores 7.000 7.000
3. FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL 2200 | .. 3.300 5500 | 24
3.1 Readecuacién de la organizacién del DERT 1.050 1.050 2.100
3.2 Programa de capacitacién 450 150 600
3.3 Sistema Administ. Mantenimiento (SAM) 250 250 500
3.4 Otras Actividades 450 1.850 2.300
4. ADQUISICION DE EQUIPOS i o 1.250 “5.050 | ©::6.300 a2t
4.1 Equipos de ingenieria y control de transito 1.250 1.550 2.800
4.2 Equipos para conservacién vial 3.500 3.500
5. GASTOS CONCURRENTES : 15.250 | 15250 | 66
5.1 Adquisicién terrenos para derecho de via 13.500 13.500
5.2 Relocalizacién de familias desplazadas 1.000 1.000
5.3 Mejoramiento de puestos de fiscalizacién 750 750
6. . GASTOS FINANCIEROS o} 1as0 | 20100 21250 | ez
6.1 Intereses 18.800 18.900
6.2 Comisién de crédito 1.200 1.200
| 6.3 Supervisién del Banco 1.150 1.150
[ TOTAL o "] 115000 115000 | 230000 71000
| Porcentajes (%) 50.0 50.0 100.0




III. EJECUCION DEL PROYECTO

Organismo_ejecutor

El ejecutor del Programa serd el Departamento de EdificagBes,
Rodovias e Transportes (DERT), organismo vinculado de la Secretaria
dos Transportes, Energia, Comunicaciones y Obras del Estado de
Ceara (SETECO).

Para hacer el seguimiento y administracién de todas las actividades
del Programa propuesto, se usard un esquema de ejecucién vy
administracién similar al empleado en el Programa Vial I, con el
que se obtuvo un resultado satisfactorio. A tal efecto, el DERT
utilizard su estructura formal y constituird wuna Unidad para
Gerenciamiento del Programa (UGP) (condicién vya cumplida),
subordinada a la Superintendencia de ese &rgano. La UGP contaré
con el asesoramiento y apoyo de una firma consultora especializada.
La creacién de la UGP, la asignacidén del personal que la integraré
y la contratacidén de la firma consultora, seré&n condiciones previas
al primer desembolso de los recursos del Banco.

Todas las obras del Programa seran ejecutadas por empresas construc-
toras privadas. La supervisién de esas obras, asi como la prepara-
cién de 1los estudios pertinentes y prestacidén de servicios de
asistencia técnica estardn a cargo de firmas consultoras especiali-
zadas o consultores independientes, segin el caso, que serén
contratados por el DERT, siguiendo procedimientos acordados con el
Banco. La administracidén de esos contratos y fiscalizacién de los
servicios ser& responsabilidad del DERT. La capacidad y experien-
cia de este organismo, con el apoyo previsto en el 9§ 3.2, se
considera suficiente para cumplir con esa funcidn.

La ejecucidén de algunos componentes y/o la utilizacién de ciertos
equipos adquiridos con recursos del Programa serd encomendada a
otras instituciones especializadas que no tienen relacién de
dependencia con el DERT, por 1lo que ser& necesario que é&ste
formalice los convenios pertinentes para delegar responsabilidades
o efectuar la transferencia de recursos, segin el caso. La
idoneidad y capacidad operativa de tales instituciones han sido
examinadas por el Equipo de Proyecto y son compatibles con 1los
requerimientos del Banco.

Estado de preparacidn del Programa

Se cuenta con los estudios de viabilidad técnica, econfmica y
ambiental, asi como con los disefios bésicos y editales de 22
proyectos, abarcando aproximadamente 750 km de vias, que fueron
evaluados y juzgados satisfactorios por el Equipo de Proyecto, de
los cuales aproximadamente 650 km conformarian los grupos de
proyectos que serfan licitados durante el primer afic (ver § 2.10).
Han sido contratados, ademds, los estudios vy diseflos para
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aproximadamente 530 km adicionales por lo que se ha asegurado un
flujo adecuado de proyectos para licitar en los afios siguientes.

El DERT ha presentado el Estudio de Impacto Ambiental (EIA) de las
obras de duplicacién de los accesos a la RMF, conjuntamente con el
plan de compensacién y reasentamiento de la poblacién afectada por
esas obras. Asi mismo presentd el Informe de Evaluacién Ambiental
(IEA) de las otras obras de pavimentacidn, restauracién y sellado
comprendidas en 1la operacién propuesta. Todos estos documentos
fueron puestcos a disposicidn del pGblico el 17 de marzo de 1997, en
cumplimiento de la politica de informacidén piblica del Banco.

Han sido definidos 1los componentes de fortalecimiento institu-
cional, adgquisiciones de equipos, asi como las necesidades de
compensacién y reasentamiento de la poblacién afectada. Se han
preparado también los términos de referencia para la mayor parte de
estos componentes y han sido presentadas al Equipo de Proyecto las
minutas de los convenios que el DERT suscribiria con otras
entidades para ejecutar algunos de esos componentes y/o recibir en
transferencia equipos para seguridad de tréansito, control de cargas
peligrosas y otros.

El Equipo de Proyecto ha dado su conformidad para la publicacién
del Aviso General de Adquisiciones (AGA) del Programa y aprobado el
texto del aviso especifico que se publicaria para la licitacién de
las obras de duplicacién de vias en la RMF. El equipo de proyecto
ha revisado y dado igualmente su conformidad al modelo de edital de
licitacidén que seria aplicado en las licitaciones piblicas interna-
cionales para las obras de la operacién propuesta.

Ejecucidn de los componentes del Programa

1. Asesoramiento a la UGP

Para asesorar a la UGP en la administracidén y control técnico,
ambiental y financiero del Programa se contratard una firma
consultora especializada para todo el periodo de ejecucidn del
Programa. La seleccidn de esta firma tendré& que efectuarse con la
anticipacién suficiente para instalarse antes de iniciar 1los
desembolsos correspondientes a los otros componentes del Programa
(ver § 3.2).

2. Estudios y provectos

Este componente comprende la ejecucidn de estudios para proyectos
de pavimentacién, restauraciédn y sellado asfdltico de aproxima-
damente 600 km de carreteras gque, sumados a la extensidén de los
proyectos cubiertos por la muestra representativa del Programa y de
otros ya contratados por el DERT y en actual ejecucidén (ver § 2.10
y 3.5), completardn la meta total de 1.780 km a ser mejorados.
Estos estudios deberédn ser contratados en forma integral, para que
puedan ser desarrollados coordinadamente, bajo la responsabilidad
de wuna sola firma o consorcio, todos sus aspectos técnicos,
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econdmicos, ambientales y de seguridad vial. El proceso de
revisién y aprobacién de estos estudios serd en todo similar al
seguido para la evaluacién de la muestra evaluada por el Banco.

3. Supervisidn de obras

Las firmas consultoras que efectuarédn la supervisién de las obras
de duplicacién, pavimentacidén y restauracidn de vias deberan ser
contratadas con suficiente anticipacidn para que puedan iniciar sus
servicios con no menos de un mes antes del inicio de las obras que
tendrd a su cargo. Los trabajos de sellado asfaltico serén
supervisados por personal técnico de las Residencias del DERT.

4. Obras civiles

Todas las obras previstas en el Programa ser&n contratadas a
empresas constructoras privadas y las licitaciones se efectuarén
agrupandolas en forma geogréfica, para lograr economias de escala,
y constituyendo lotes que resulten atractivos para la competencia
internacional. En la programacién de 1las licitaciones se dara
prioridad a las obras de restauracidn vial y de sellado asféaltico,
a fin de evitar que el deterioro de esas vias continué progresando.

Antes de dar la orden de inicio para cualgquiera de las obras de
duplicacién vial en la RMF, o de cualquier otra que atraviese &reas
urbanizadas, el DERT deberd& presentar al Banco evidencia de que las
empresas de servicios piblicos, cuyas redes e instalaciones podrian
interferir con la ejecucidn de esas obras, cuentan con los recursos
y planes de accidn para realizar las relocalizaciones necesarias

sin perjudicar su normal desenvolvimiento. A tal fin, el DERT
suscribird oportunamente 1los convenios correspondientes con la
Compafiia de Electricidad de Ceard (COELCE), 1la Compafiia de

Teléfonos de Brasil (TELEBRAS), y la Compafiia de Agua y Alcantari-
llado del Estado (CAGESE) y otras segln sea necesario.

En todas las obras en gque sea preciso ampliar el derecho de via,
afectando terrenos y propiedades privados, el DERT deber& presentar
los planes de compensacidén y reasentamiento de la poblacidédn de
bajos ingresos afectada antes de licitar esas obras.

5. Actividades de fortalecimiento institucional

La mayoria de los cursos de los programas de entrenamiento, cursos
de capacitacién e implantacién de sistemas comprendidos dentro del
rubro, serdn contratados con firmas consultoras o consultores
individuales con vasta experiencia en las A&areas especializadas
correspondientes. En cada caso el DERT y el Banco acordarén el
contenido de los programas, alcance y términos de referencia de los
servicios a contratar, asi como los procedimientos de seleccién de
los consultores. Para la ejecucidédn de algunos de los subcompo-
nentes se ha previsto la participacién, mediante convenios, de
entidades pdblicas o privadas que cuentan con capacidad e infraes-
tructura especializadas, como seria el caso de 1los tramos
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experimentales y de la implantacién del sistema de informacién
georeferenciada.

6. Adguisicién de egquipos

Los equipos a ser adquiridos con recursos del Programa serén
instalados en la sede del DERT o en sus dependencias y utilizados
por su propio personal, excepto los correspondientes a los rubros
de seguridad de tréansito y control de peso. Los primeros serén
transferidos a la Policia Vial y al Cuerpo de Bomberos, mediante la
suscripcidén de convenios ad-hoc. La operacién de las balanzas y
dispositivos de control de peso podria ser entregada en contrato a
firmas privadas en las vias del Estado; en 1las vias federales
requiere convenio con el DNER (ver § 2.28).

7. Adgquisicién de terrenos para ampliar Derecho de Via

Se prevé que la mayoria de las obras que comprende el Programa
seré&n ejecutadas dentro de la franja de derecho de wvia del DERT.
Sin embargo, en los tramos que comprenden las proyectos de doble
via en 1la RMF, serd necesario ampliar esa franja y expropiar
terrenos, demoler edificaciones y reasentar familias de bajos
ingresos. De acuerdo con las politicas del Banco, en toda obra
propuesta para ser financiada, total o parcialmente, con recursos
del Banco, que afecte terrenos, inmuebles o instalaciones de
propiedad de terceros, el Prestatario deberd mostrar evidencia que
ha acordado con 1los propietarios el pago o© compensacidén que
recibirdn por los bienes afectados, o que ha obtenido la cesidén de
tales bienes, antes de que el Banco autorice la 1licitacidn
correspondiente (ver § 2.26). En Brasil, el sistema de adquisicién
de terrenos para el derecho de via permite al &6rgano vial tomar
posesidén de los terrenos requeridos inmediatamente, aunque no se
haya terminado con los tréamites de expropiacién.

8. Plan de reasentamiento de familias de bajos ingresos

La implantacidén de las pistas dobles en la RMF requiere retirar a
las personas que ocupan ilegalmente el derecho de via y 1la
expropiacién de algunos terrenos adicionales (ver § 2.26 y 3.14).
Se reasentardn: (i) 360 unidades familiares (1.851 personas) que
ocupan 315 inmuebles residenciales; y (ii) 78 unidades comerciales
instaladas en 55 inmuebles. Ademés, serdn parcialmente afectadas
11 instalaciones industriales y 7 unidades escolares y de salud.

De las familias afectadas, 226 son de bajos ingresos, para 1los
cuales el DERT ha elaborado un Plan de Reasentamiento vy
Compensacién, ya revisado y aprobado por el Banco. Dicho Plan
cubre el 100% de las obras de duplicacidén, las UGnicas donde se ha
identificado desplazamiento de familias. Para implementar el Plan,
el DERT suscribird un convenio con la COHAB, &rgano responsable por
la ejecucién de la politica de vivienda en Ceara, cuyo desempefio en
proyectos anteriores financiados por el Bance ha sido satisfac-
torio. El borrador del convenio ha sido revisado y aprobado por el
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Banco y el perfeccionamiento del convenio es condicién previa al
primer desembolso.

El objetivo del Plan es recomponer y mejorar la condicién de vida
de la poblacidén de bajos ingresos afectada por las obras. Provee
opciones de compensacién diferenciadas para atender a los distintos
grupos afectados, permitiendo a las familias: (i) seleccionar 1la
medida por 1la cual serédn atendidas; (ii) organizarse en asocia-
ciones para acompafiar lo relacionado al Plan; (iii) integrarse con
la poblacidn hospedera; (iv) minimizar el desplazamiento; (v) desa-
rrollar actividades y estructuras asociativas con base en organiza-
ciones sociales existentes; y (vi) dar atencién especial al
potencial de organizacién de las mujeres y su capacidad de gestién
de proyectos productivos y socilales.

9. Mejoramiento de puestos de fiscalizacidn

La construccidén de los puestos de control de peso (ver § 2.28) seré
realizada por la Directoria de Edificaciones del DERT.

Cronograma de eijecucidn vy plazos

El plazo de ejecucidén del Programa serd de cuatro afios, contados a
partir de la fecha de vigencia del eventual contrato de préstamo.
El inicio material de todas las obras deberd producirse antes de
cumplirse los primeros tres afios de ejecucidén del Programa.

Licitaciones de obras, adquisicién de bienes v contratacidén de
gervicios

Antes de la convocatoria a licitacién de cada una de las obras
incluidas en el Programa, el organismo ejecutor deberd presentar al
Banco evidencia gque cuentan con las aprobaciones y permisos
ambientales requeridos por 1la legislacién nacional y de la
Secretaria de Medic Ambiente del Estado de Cear& (SEMACE).

En Brasil hay tres tipos de permisos ambientales: (i) el Permiso
Previo autoriza al proponente de la obra a contratar los proyectos
basico y ejecutivo; se requiere este Permiso durante la preparacién
del proyecto y su concesidén normalmente se vincula a la aprobacidn
de un Estudio de Impacto Ambiental (EIA) y de su versidn sintética
destinada al piblico (RIMA); (ii) el Permiso de Instalacidn,
concedido después de la aprobacidén del proyecto ejecutivo de las
medidas mitigadoras previstas en el EIA/RIMA e informa al o&rgano
ejecutor todos 1los requerimientos ambientales gque debe cumplir
durante la implantacién de la obra y le permite licitar y iniciar
las obras; y (iii) el Permiso de Operacidén, emitido después de
averiguar que se han implantado efectivamente las medidas
mitigadoras.

En el Programa propuesto, el DERT ya tiene los permisos Previo y de
Instalacidén para todas las obras de la muestra.
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Antes de que el Banco autorice 1la 1licitacién de obras o 1la
adquisicidén de bienes, que serén cedidos en uso o transferidos a la
jurisdiccién de otras instituciones no dependientes del DERT, se
deberédn formalizar los convenios en los cuales se establecen las
obligaciones que asumen las partes y el compromiso para asignar los
recursos necesarios para su operacidén y mantenimiento (ver § 3.16).

Las obras previstas, en general, no son complejas y no requieren
ninguna tecnologia especial por lo que no es necesaria la precali-
ficacién. Sin embargo, la forma en que seran agrupadas las licita-
ciones demandaria que los postores cumplan con niveles especificos
de capacidad instalada y solidez financiera, por lo que se reco-
mienda el empleo del sistema de dos sobres para las licitaciones.

Por esta razdn se propone que cuando el valor de las obras o
conjunto de obras a licitar simulténeamente, financiadas total o
parcialmente con recursos del eventual préstamo, esté por encima de
USS5 millones, se convocard a Licitacidén Pablica Internacional
(LPI). Por debajo de este monto, o cuando el financiamiento sea
integramente local, la licitacidén se haré de acuerdo con las leyes
y procedimientos que determine la legislacién brasilera.

Todas las adquisiciones de bienes financiadas total o parcialmente
con recursos del Banco, cuyos montos sean iguales o© mayores a
US$350.000, se efectuarén también por LPI. Aquellas cuyos montos
sean inferiores a esa cifra se har&n mediante procedimientos que
aseguren la libre competencia y garanticen la calidad de 1los
productos y servicios a adquirir, siempre y cuando no estén en
conflicto con las politicas del Banco.

Las contrataciones de servicios de consultoria, para las que se
empleen recursos del eventual préstamo, por montos iguales o
mayores de US$200.000, se efectuarédn por Concurso Piublico
Internacional (CPI). Para contratos por sumas menores se seguirén
los procedimientos establecidos por la legislacién local. En todos
los casos las bases del concurso serédn presentadas al Banco para su
conformidad.

Los procedimientos del Banco para contratacién de obras, adquisi-
cién de bienes vy servicios, y contratacién de consultores formaré
parte del eventual contrato de préstamo. En el anexo III-4 se
muestra el plan de licitaciones y contratos propuesto.

Reconocimiento de gasgtog v financiamiento retroactivo

El Prestatario ha solicitado el reconocimiento de gastos incurridos
en la preparacién de esta operacidn que, desde la fecha de su
gsolicitud el 28 de marzo de 1997 hasta la eventual fecha de
aprobacidén del préstamo, alcanzarian un monto equivalente a
US$4 millones. Estos gastos corresponden a la contratacién de
servicios de consultoria para la preparacién de la muestra Yy
eventualmente a los pagos iniciales a los consultores gue apoyarian
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a la UGP, los que serian considerados como contrapartida del
Programa.

Informes sobre mantenimiento de lasg cobras, instalaciones v equipos

Dentro de los seis meses siguientes al inicio de las obras, para la
adquisicidén de equipos o instalaciones financiadas con recursos del
préstamo, el DERT deberd presentar al Banco el respectivo plan de
mantenimiento, indicando los recursos que serdn asignados, la
periodicidad de las acciones de mantenimiento y los parémetros para
la evaluacidn de su efectividad. Posteriormente, durante el resto
del Programa y hasta el décimo afio siguiente a la fecha del dltimo
desembolso, deberd elaborar un informe anual que serd entregado al
Banco durante el primer trimestre de cada afio y que contendra:
(a) las actividades de mantenimiento ejecutadas durante el afio
anterior; (b) los recursos empleados; (c) una evaluacidén detallada
de la condicién de las obras, instalaciones y equipos del Programa
y de las otras vias del Estado; y (d) el plan de mantenimiento
propuesto para el siguiente afio.

Seguimiento v control de la operacidn

El Banco efectuard el seguimiento permanente y el control de
avances y desembolsos de esta operacidén a través de su Represen-
tacidén en Brasilia. En esa oficina se recibirdn y evaluarén los
informes del Prestatario, se verificarédn los avances del Programa y
se autorizaré&n los desembolsos del eventual préstamo.

Evaluacidn ex-post

De conformidad con las politica del Banco, se consultd con el
prestatario y ejecutor del Programa y éstos decidieron no hacer una
evaluacidén ex-post como parte de las actividades del Programa. No
obstante, el DERT montard la base de datos del SGP, lo que, en
conjunto con los informes anuales, permitiréd que el Banco, en caso
que quiera efectuar tal evaluacidén, pueda contar con 1los datos
pertinentes que le permitirian medir los indicadores especificados
en el Marco Logico del Programa.



IV. EL PRESTATARIO Y EL EJECUTOR

An&dligis institucional

1. Prestatario, garante vy ejecutor

El Prestatario del eventual financiamiento del Banco serd el Estado
de Ceard, el que también serd responsable por la contrapartida
local, el Garante la ReplUblica Federativa del Brasil y el Ejecutor
el DERT.

2. Naturaleza v funciones

El DERT es una entidad autdrquica wvinculada a la SETECO. Su base
legal se encuentra en la ley estatal N° 1.847 del 19 de octubre de
1946 y posteriores modificaciones, especialmente, el Decreto
Estatal ©N° 22.523 del 7 de mayo de 1993 gque reorganiza su
estructura institucional.

Las funciones del DERT, seglin su base legal, son la planificacién,
coordinacién, ejecucién y control de las actividades vinculadas al
sistema vial estatal, asi como la implementacidén de las politicas
que lo regulan.

3. Estructura ingtitucional

La estructura vigente del DERT refleja los siguientes niveles:

a. Organos Colegiado y de Direccidén Superior: Consejo Deliberativo
vy Superintendencia;

b. Organos de Asesoramiento a la Superintendencia: Gabinete del
Superintendente, Asesoria de Planeamiento y Coordinacién
(ASPLAN), Procuraduria General, y Auditoria Interna;

c. érganos Técnicos: Directorias de Obras, Edificaciones,
Operaciones y Transporte y 15 Residencias Regionales; y

d. Organo de Ejecucién Instrumental: Departamentoc Administrativo y
Financiero (DEAFIN) .

En la continuacién del proceso de eliminacién y fusidén de
instituciones publicas, el Estado de Ceard recientemente fusiond la
Secretaria de Obras del Estado de Ceard (SOEC) con el DERT, la cual
era responsable por la construccién de las obras ptblicas en el
Estado de Ceara. Dicha fusid6n permitird al DERT realizar las
funciones de los dos anteriores con mayor eficiencia, debido a que
podra distribuir el personal geogréficamente de manera wmas
equilibrada, y aprovechar las economias de escala que ofrecera la
nueva estructura. A esto se agrega la modernizacién del DERT que
se explica adelante, cuyo objetivo serd también aumentar la



eficiencia. Cabe destacar que en caso de no ocurrir la fusién
prevista, el Programa propuesto no se veria afectado, porque la
estructura actual del DERT es adecuada para cumplir con sus
responsabilidades y las que les corresponderian en esta operacién.
También es importante ratificar que el DERT ejecutd con é&xito el
Programa Vial I financiado por el Banco.

4. Reorganizacién y modernizacidn

El DERT contempla llevar a cabo en este Programa un plan para
reorganizar y modernizar su estructura institucional, por lo que al
afilo de la firma del contrato con el Banco, el DERT deber& contratar
una firma especializada que le asesoraré en su nueva reorganizacién
vy modernizacién. El monto de esa contratacién se estima en
US$1,5 millones; los términos de referencia preliminares que le
servirén de base ya fueron acordados con el Banco y la firma deberéa
ser contratada dentro de los 12 meses subsecuentes a la firma del
contrato.

5. Recursos humanos

Los asuntos vinculados con el personal del DERT esté&n a cargo de la
Divisidén de Recursos Humanos, dependiente del Departamento Adminis-
trativo-Financiero de ese O&Organo. Como fue mencionado en el
capitulo I, el DERT redujo su personal en 44,5% entre 1991 y 1996.
Este resultado obedece a la politica de reduccidén del aparato
pliblico y contratacién de servicios con el sector privado que ha
llevado a cabo el gobierno del Estado de Cearé& en general, y el
DERT en particular.

6. Entrenamiento de personal

El entrenamiento de personal del DERT estd a cargo de la Unidad de
Desarrollo de Personal (UDP), perteneciente a la Divisién de
Recursos humanos de ese Organo. Como se explicéd en el capitulo IT,
el DERT llevd a cabo un plan para capacitacién de sus funcionarios,

financiado parcialmente con recursos del Programa Vial I. Los
resultados de este esfuerzo fueron satisfactorios pero no suficien-
tes para los retos que el 6rgano enfrentaréd al mediano plazo. Por

consiguiente, el DERT continuard entrenando su personal a través de
un componente para esos fines que serd incluido en el Programa.

Dentro de este contexto y para mantener la memoria institucional de
ese Organo, se entrenardn quince funcionarios del DERT en la UGP.
Egsos funcionarios deberédn ser entrenados por 1la consultora gue
apoyard la UGP y el objetivo serd transferirles los conocimientos
de las metodologias y procedimientos utilizados para administrar
este Programa. El DERT deberd establecer un mecanismo legal que
estimulard 1la permanencia de los empleados entrenados, por un
periodo compatible con la inversién utilizada en su entrenamiento.
Si el empleado decide abandonar el 6rgano antes, deber& resarcir al
DERT.
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Organismos co-ejecutores

Tal como se menciondé en el capitulo III, la COHAB serd coejecutora
del Programa. En ella ser& creado un eguipo que se encargara de
los asuntos técnicos y administrativos del Programa. Durante el
andlisis se comprobd que esta institucidén realiza sus actividades
de manera satisfactoria y tiene amplia experiencia en 1la
realizacidn de tareas similares a las que ejecutard en el Programa
propuesto.

Anédlisis financiero

1. Administracidn financiera, elaboracién vy control de la ejecu-
cidén presupuesgtaria

La administracidén de los recursos financieros del DERT es realizada
por la Divisién de Finanzas, y el control de la ejecucidén presu-
puestaria por 1la Divisién de Presupuesto, ambas pertenecientes al

DEAFIN. La gestidén financiera se encuadra dentro del Sistema
Integrado de Administracidén Financiera (SIAF), administrado por la
SEFAZ, dentro del mecanismo de "Cuenta Unica". Segin este meca-

nismo, cada 6rgano piblico funciona como "depositario de wvalores",
realizéndose los respectivos pagos a través de cuentas controladas
por esa Secretaria. Todas las actividades mencionadas tienen un
nivel de ejecucidn y control adecuado. No obstante, para fortale-
cer las Divisiones antes mencionadas, a los doce meses de la firma
del contrato con el Banco, el DERT deberé colocar un funcionario en
cada Residencia de ese 6rgano, con capacidad para mantener un
estricto control administrativo y financiero en las mismas.

El presupuesto del DERT, por su parte, es elaborado por cada
departamento o unidad de ese Organo, cuyas propuestas son enviadas
a la ASPLAN para su consolidacién y envic a la Secretaria de
Planeamiento del Estado de Ceard (SEPLAN), una vez éste es aprobado
por la Superintendencia del DERT y la SETECO.

2. Control interno v externo del DERT

El Gobierno de Cearé tiene implantado un sistema de control interno
y externo de las transacciones a cargo del DERT. Las actividades
de auditoria en el ambito estatal reconocen 1las siguientes
instancias: (i) auditoria interna que es realizada por la Unidad de
auditoria del DERT (la que precisa fortalecerse), perteneciente a
la Superintendencia de ese drgano; y (i1i) auditoria externa que es
realizada por las Secretarias de Hacienda y de Administracién del
Estado de Ceara, y finalmente, por el Tribunal de Cuentas del
Estado, entidad perteneciente a la Asamblea Legislativa Estatal.
Cada una de estas unidades actla en su respectivo campo e
instancia, y su labor se considera satisfactoria. Sin embargo,
para garantizar la entrega oportuna de los estados financieros del
Programa al Banco, la auditoria de estos deber& presentarse al
Banco con el dictamen de wuna firma de contadores piblicos
independiente aceptada por el Banco.
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Del andlisis efectuado, se comprobd® que en la Unidad de Auditoria
Interna del DERT hubo una reduccidén de tres de los ocho auditores
que existian, lo que estd afectando el alcance y calidad del
trabajo de esa Unidad. Para revertir esta situacién se acordd
fortalecer dicha Unidad con las siguientes medidas: (a) dotarla de
los equipos necesarios; (b) entrenar su personal; y (c) que a los
doce meses de la firma del contrato de préstamo con el Banco, el
DERT habré& recompuesto la estructura administrativa de la Unidad de
Auditoria, de modo compatible con la necesidad del érgano. El
cuadro IV-1 muestra la ejecucién de ingresos y gastos netos del
Estado de Cearé& para el periodo de 1992-1996.

CATEGORIAS 1995 1996
INGRESOS
Total ingresos corrientes 854.0 1.070.3 1.280.4 1.624.3 1.853.5
Total ingresos de capital 542 1711 121.8 172.2 132.3
TOTAL INGRESOS 908.2 1.241.4 1.402.2 1.796.5 1.985.8
GASTOS | : S
Gastos corrientes 604.4 8175 962.8 1.408.8 1.577.4
Gastos de capital 297.0 399.1 405.9 445.2 3725
TOTAL GASTOS 901.4 1.216.6 1.368.7 1.854.0 1.949.9
SALDO CORRIENTE 249.6 252.8 317.6 2155 276.1
SALDO TOTAL 6.8 248 33.5 (57.5) 35.9

Fuente: Balances de ejecucién presupuestaria del Estado preparados por la SEFAZ.
Presupuesto neto = Presupuesto total, menos transferencias a municipios.
Tasa de cambio media anual publicada por el Banco Central de Brasil

Los datos del cuadro IV-1 muestran que el Estado de Cear& obtuvo
ingresogs totales promedio durante el periodo analizado de
USS$1.467 millones anuales, con tasas promedio anuales de creci-
miento sostenido en sus recaudaciones de 22%. Igual comportamiento
registraron los gastos, los cuales se mantuvieron creciendo a tasas
similares a los ingrescos, especialmente a partir de 1995. Los
incrementos de gastos se debieron a un reajuste salarial que se les
hizo a 1los servidores publicos ese afio. El reajuste salarial
generd un pequeflo déficit en las cuentas del Estado en 1995,
equivalente al 3,2% del total de sus ingresos. Esta situacidén se
revirti® en 1996, cuando el Estado recobrd su ritmo de superévit
fiscal experimentado hasta 1994.
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El mayor impacto en los ingresos se observa en el crecimiento
sostenido de los ingresos corrientes. Esto se debid al aumento
significativo que registraron las recaudaciones derivadas del
impuesto al consumo de mercancias y servicios (ICMS), las cuales
pasaron de US$368 millones en 1993 a US$880 millones en 1996. E1
otro rubro que tuvo aumento significativo fue el de las transferen-
cias corrientes del gobierno federal, que pasd de US$425 millones
en 1993 a US$796 millones en 1996. El origen de estos aumentos se
debid al éxito que tuvo la puesta en ejecucidn del "Plan Real", que
logrd la estabilizacién econdmica del pais y permitid al gobierno
federal aumentar sus recaudaciones y 1las transferencias a los
Estados. Ademés, la estabilizacién econdémica contribuyé a un
crecimiento sostenido en el PIB real de Ceard a tasas promedio de
5% anual en los dltimos tres afios del periodo analizado. El Estado
también fortalecidé su administracién tributaria, con lo que logré
reducir la evasidén de los contribuyentes en el pago de impuestos.

El mayor impacto en 1los gastos se registrdé en los gastos
corrientes, especialmente los relativos a pagos de perscnal y a las

transferencias <corrientes e intragubernamentales. Las tres
partidas se vieron afectadas por la implantacién del Plan de
Carreras y Cargos (PCC). Este PCC consistidé en una revaluacién

cargos, acompafiada del ajuste salarial antes mencionado. El ajuste
salarial incluyd también a los funcionarios piblicos inactivos y
pensionados, lo que se reflejd en el aumento experimentado por las
tres cuentas mencionadas, especialmente las dltimas dos. No
obstante, los gastos de personal del Estado en el periodo de 1993 a
1996 ge mantuvieron en promedio de 55% de sus ingresos netos, cifra
inferior al 60% establecido como tope por 1la ley federal. Esa
politica contribuy® a que Cear& tuviese superdvit en su cuenta
corriente durante todo el periodo analizado. A esto debe agregarse
que el Estado honrd los compromisos con sus acreedores internos y
externos, conducta que se mantiene invariable, en cumplimiento de
una disposicidén de sus autoridades orientada a mantener la buena
imagen del Estado. Su deuda al 31 de diciembre de 1996 asciende a
US$2 billones, de los cuales sdlo US$324,3 son externos.

Los ingresos del DERT provienen de las transferencias de recursos
que les hace el Estado de Ceard. La ejecucidn presupuestaria del
DERT durante el periodo 1993-1996, muestra una situacidén financiera
equilibrada, con crecimiento significativo en los ingresos y gastos
corrientes a partir de 1995. Este crecimiento obedeci® a 1los
efectos de la implantacién del PCC mencionado anteriormente, que
obligd al Estado a aumentar las transferencias de recurscs para
pago de personal. Cabe destacar que a pesar del ajuste salarial
derivado de la implantacidén del PCC, el gasto promedic anual del
personal del DERT en el periodo de 1993-96 representd apenas el
29,7% del total de sus ingresos. Adem&s, la austeridad implantada
en ese 6rganc y el comprometimiento de recursos de acuerdo con el
presupuesto previamente aprobado, fue lo que permitié al DERT
mantener una situacién de equilibrio financiero durante el periodo
analizado. El pequefio déficit que se registrd en 1996 fue mas bien
de tipo contable con la partida "Restos a Pagar". Esta dltima
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partida surge de compromisos contraidos a finales de diciembre de
ese afio que, luego fueron saldados al inicio de 1997.

Durante 1996 el DERT recibié transferencias de recursos del tesoro
Estatal para inversién equivalente a US3$20 millones. Se prevé un
incremento significativo de este monto en los proéximos afios,
situacidén que se demuestra con la decisidén de la asamblea
legislativa de Ceara, que aprobd® el equivalente de US352,5 millones
en el presupuesto de ese Estado correspondiente a 1997, de 1los
cuales US$25 millones son para atender la contrapartida local del
Programa propuesto.

3. Transferencia de recursos para COHAB

Los recursos financieros para la COHAB ejecutar el componente del
Programa descrito en el capitulo II les serén transferidos por el
Estado a esa institucidn a través del DERT, de acuerdo con el
convenio que serd firmado entre las partes. El monto estimado para
este fin es razonable, aunque se recomendd al DERT incluir en dicho
convenio una cléusula para ajustes financieros.

Los 1ingresos generados por el sector transporte de Ceard en 1996

casi triplicaron a los de 1993. Las causas que determinaron ese
crecimiento fueron bésicamente tres: (a) aumento de la flota de
vehiculos en circulacidn; (b) actualizacidén del precio de los

vehiculos de acuerdo con su valor de mercado; y (c) revisidén de la
tabla de datos que es utilizada como base para calcular el impuesto
que debe cobrarse al contribuyente por el derecho de propiedad del
vehiculo.

El marco legal del Brasil no obliga a las autoridades en ninguno de
los niveles (federal, estatal y municipal), a utilizar en el sector
transporte los recursos generados por dicho sector. Sin embargo,
una comparacién de la ejecucidn presupuestaria del DERT con los
ingresos generados por el sector transporte de Ceard@ muestra que el
monto invertido por el Estado de Ceard en el subsector de
transporte vial durante el periodo 1993-1996 asciende a un promedio
anual de US$40 millones, mientras que los ingresos generados por el
sector transporte, en el mismo periodo fueron de US$95 millones.
Esta tuUltima cifra recaudada en mé&s del 90% en el subsector de
transporte vial, representa mas del doble de lo invertido en este
dltimo.



V. VIABILIDAD DEL PROGRAMA

Viabilidad técnica

Los estudios para los proyectos que conforman la muestra del
Programa fueron desarrollados bajo criterios y metodologias de
evaluacién, cédlculo y dimensionamiento compatibles con préacticas
modernas y esténdares de ingenieria aceptados internacionalmente.
Se ha wutilizado informacidén de base confiable y reciente, en
materia de trafico y caracteristicas y condicién de las vias
existentes, que fue utilizada para adoptar los pardmetros
principales de disefio de las obras propuestas.

Los precios unitarios empleados para determinar los costos de los
proyectos de la muestra fueron obtenidos del sistema gue mantiene
el DERT y es actualizado peridédicamente en funcidén de las
variaciones de salarios de mano de obra y precios de materiales y
equipos. Los costos promedio para cada tipo de obra se encuentran
dentro de un rango compatible con los resultados de contratos
similares efectuados recientemente por el DERT.

En general, las obras propuestas no presentan complicaciones de
tipo constructivo, sin embargo, deber& darse particular atencidén a
la ejecucidén de 1los trabajos que se efectuardn en 1las A&reas
urbanas, tanto para poder disponer del derecho de via oportuna-
mente, como para prever la relcocalizacidén de instalaciones de
servicios plblicos, habilitar los desvios de tré&nsito y disponer
las medidas de seguridad y control ambiental para evitar accidentes
y molestias excesivas a los transelGntes y poblacidn aledafia.

El Programa contiene actividades de entrenamiento en Areas técnicas
e implantacién de sistemas, asi como adquisicidén de equipos de
ingenieria que deben ser efectuados en 1los primeros meses de
vigencia del Programa, a fin de que sus efectos inmediatos puedan
ser aplicados en beneficio de la ejecucidn del propio Programa.
Uno de los componentes innovadores es la utilizacidén de materiales
no convencionales en la pavimentacidén de algunos tramos experimen-
tales; en caso de obtenerse resultados satisfactorios, su aplica-
cién a mayor escala podria significar una reduccién en los costos
de futuras pavimentaciones y/o menores gastos de mantenimiento; en
caso de no lograrse los resultados esperados, la restauracidén de
los tramos experimentales no impondria costos adicionales que
puedan afectar la viabilidad del Programa.

Viabilidad institucional

El Programa serd ejecutado por el DERT, que en el Programa Vial I
tuvo experiencia en la ejecucidn de este tipo de tareas. La otra
institucidén involucrada es la COHAB, la que también tiene
suficiente experiencia en la realizacién de actividades similares
las que tendré& que llevar a cabo en la ejecucidédn de este Programa.
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La COHAB también ha mostrado capacidad y experiencia para las
tareas que realizard; ha ejecutado sin problemas programas de
reasentamiento de familias y en la actualidad estd ejecutando
normalmente cinco programas, uno de los cuales es el componente
para esos fines en el Programa de Saneamiento de Fortaleza
(BR-0186) financiado por el Banco.

Para garantizar la coordinacién y control exitosos de todas las
actividades gue deberédn emprender las entidades que participarian
en el Programa, el DERT creard la Unidad para Gerenciamiento del

Programa (UGP). Igual ocurre con la COHAB, donde ser& creado un
Equipo para Administracién del Programa (EAP). Este EAP fue
evaluado por el Banco y es satisfactorio. Con base en estos

antecedentes y en las medidas que ser&n adoptadas por el DERT y las
dem&s instituciones involucradas, se considera que el esquema
institucional que servird de base a esta operacidén cumple
adecuadamente con los requerimientos del Banco.

Viabilidad financiera

La contrapartida 1local que depende de 1los recursos propios del
Estado de Ceard asciende a USS$115 millones. Ese montc representa
apenas el 1% de los ingresos corrientes de dicho Estado proyectados
para el periodo de ejecucidn del Programa. La operacidn propuesta
es el Proyecto de transporte mis importante que el Estado de Ceara
se propone ejecutar en los préximos cuatro afios, por 1o gque le ha
otorgado la mas alta prioridad.

Las proyecciones financieras del Estado de Ceard para los prdximos
cinco afios muestran que los recursos propios del Estado resultan
suficientes para cubrir sus gastos corrientes y de operacién,
atender el servicio de la deuda, contribuir al financiamiento del
programa propuesto, y generar un excedente para poder atender el
resto del programa de inversiones en ejecucidn y proyectado.

El andlisis del capitulo IV sobre las finanzas del Estado y del
DERT y los resultados mencionados en el parrafo anterior, muestran
que el Estado de Cear& cuenta con la capacidad financiera para
atender sus obligaciones. Por consiguiente, no surge preocupacién
respecto a la colocacién oportuna de los recursos financieros para
atender los compromisos con este Programa.

Viabilidad econémica

1. El tamafio de la muestra

Se ha evaluado una muestra de US$112 millones de un total previsto
de US$163 millones de inversiones en obras viales, correspondiente
al 69%, subdivididos por categoria de obras seglin los porcentajes
mencionados en el § 2.10.
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2. Costos vy beneficios considerados

Se calcularon los costos econdmicos totales de cada proyecto de la
muestra, incluyendo, ademés de la pavimentacién, las mejoras de
medio ambiente y seguridad de trénsito que forman parte integral de
cada proyecto de ingenieria y, en el caso de las duplicaciones, los
costos de expropiacidn, reasentamiento y de la implantacién de las
aceras y ciclovias.

Como beneficios, se consideraron la reduccidén del costo de
operacidédn de los vehiculos, el tiempo de wviaje de los ocupantes de
automdéviles y de los pasajeros de autobuses (considerando el 30%
del wvalor de sus sueldos/hora para viajes de trabajo, negocios y
servicios y 0% para los otros fines) y del nGmero de accidentes.
No se incluyeron los beneficios de la mejora del transporte no
motorizado, a pesar de haber incluido los costos correspondientes a
la implantacidén de ciclovias y aceras. Si dichos beneficios fueran
incluidos, tendrian el efecto de elevar las tasas de retorno
referentes a las duplicaciones.

Las tasas de crecimiento del trénsito fueron calculadas por tramo y
categoria de vehiculo, siendo el crecimiento del nilmero total de

vehiculos inferior al 3% del afio en todos los tramos de la muestra.

3. Resultados del andlisis econdmico

Se utilizdé para el anélisis econdmico, el Modelo de Disefio y
Mantenimiento de Carreteras, Versidén Q (HDM-Q), el cual incorpora
el efecto de 1las mejoras al bajar la congestidn, cuando sea
pertinente, como es el caso de las duplicaciones. El cuadro V-1
resume el andlisis econdmico de 1la muestra por categoria de
inversiones. La menor tasa interna de retorno econdmico (TIRE) es
17,9%, para la categoria de pavimentacidén convencional, bastante
aceptable. Las otras tasas son elevadas: 41,5% para las
duplicaciones; 28,6% para los accesos a sedes de municipios; y
49,4% para las restauraciones. Asimismo, todos 1los valores
actuales netos (VANs) son positivos, variando de USS$4,4 millones
para los sellados a US$155 millones para las duplicaciones.

Los VAN mayores corresponden a las categorias que tienen tanto las
mayores TIREs como las mayores inversiones, con VAN de
US$155 millones para las duplicaciones y US$100 millones para las
restauraciones, en cuanto los VANs de los componentes de menores
costos son los siguientes: US$5,3 millones para pavimentacién
convencional; US$7 millones para pavimentacidn de accesos
municipales; y USS$4,4 millones para los sellos.
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Rosuftados def andllsls econémico
Categoria ln(VJ;:lﬁ;\s g*) com";o(:?eme T(!)I:)E (Us$1 :‘A1N 2% aa)
Duplicacién 60,0 100,0 41,5 155,2
Pavimentacién convencional 15,0 42,2 17,9 53
Accesos municipales 73 29,4 28,6 7,0
Restauracién 27,7 56,0 49,4 99,5
Selltado 21 28,8 28,2 44

(*) Valor con impuestos

Los indicadores de rentabilidad econdmica son aceptables en todos
los tramos de la muestra. La gran mayoria de los tramos presentan
TIREs muy elevadas, indicando que la inversgidn en carreteras en el
Estado estd&d bastante inferior a 1lo que seria econdmicamente
deseable (aun después del Programa propuesto, 38% de las vias bajo
jurisdiccidén del Estadc continuarédn siendo de tierra o grava).

Se mantuvo 1la viabilidad econdmica bajo todas 1las hipdtesis
simuladas para los tramos de la muestra, excepto para dos accesos
municipales bajo algunos escenarios adversos. Adn en estos casos,
la rentabilidad se mantuvo muy préxima del 12%. Son considerados
aceptables esos resultados, tomando en cuenta gue se omitieron
factores positivos del célculo de los beneficios, tales como la no
ocurrencia de interrupciones de trénsito en periodos de 1lluvia
después de la pavimentacidn y los efectos econdmicos secundarios
sobre las economias locales.

4. Impacto sobre la pobreza

El Programa beneficiard a practicamente todos los residentes del
Estado de Ceara. El 76% de la poblacidén del Estado se clasifica
como de bajos ingresos, segin el ingreso del BID de ingresos
mensuales inferiores a los US$111 per capita en valores corrientes
de 1996. No obstante, en Cear& como en otras partes de Latino-
américa, los pobres viajan menos que los no pobres, tanto en 1los
autobuses interurbanos como en automdviles, y consumen relativa-
mente mencos de los productos transportados por camiones. Los
impactos directos dirigidos primordialmente a los grupos de bajos
ingresos se 1limitan a los 50 km de ciclovias gque integran 1las
duplicaciones de vias en la RMF.

Los proyectos que apoyan actividades econdmicas intensivas en mano
de obra, particularmente en el sector de exportacidn, son claves
para generar empleos y beneficiar a personas de bajos ingresos,
aunque sea dificil cuantificar estos beneficios de forma confiable.
Las obras facilitardan el desarrollo agricola, de industrias,
servicios y turismo, contribuyendo a ese fin.
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Tomando en cuenta dichas informaciones y conforme a lo estipulado
en el documento de la Octava Reposicién (A-1704) se ha determinado
que el Programa propuesto cumple con las caracteristicas de un
programa focalizado hacia los sectores pobres geogrédficamente y no
se dirige especificamente a la participacién de la mujer.

Viabilidad social y ambiental

Este Programa tendrd un impacto positivo y significativo, especial-
mente en el contexto de su efecto sinergético con otros programas y
proyectos del Plan de Desarrollo Sostenible del Estado. Las obras
viales del tendré&n impactos negativos de baja o media intensidad,
localizados, previsibles y mitigables. El reasentamiento
inveluntario de la poblacién de bajos ingresos, que constituye el
impacto mds significativo, se ha preparado de forma adecuada en el
PRC (ver § 3.18 al 3.20).

Las ciclovias de las pistas que serdn duplicadas siguen criterios
modernos de proyecto y tendrdn efectos ambientales altamente
positivos, consideréndose la importancia de este modo de transporte
para la poblaciétn de bajos ingresos residente en los sectores
sudoeste y sudeste de la RMF. Los programas ambientales propuestos
en los Estudios de Impacto Ambiental (EIA y RAA), aprobados por el
6rgano que concede los permisos ambientales, contemplan temas como
el manejo del transporte de cargas peligrosas (incluyendo 1la
atencidn a accidentes con estas cargas), la insercién urbana de las
pistas que serén duplicadas, la revisidén de normas de proyecto y de
ejecucidébn de obras viales y la correccidén del pasivo ambiental.
Constituyen un avance significativo en la consideracibén, por el
Estado, del tema ambiental en proyectos y en 1la implantacién,
supervisidén de obras y operacidén de carreteras. Las especifica-
ciones ambientales de los pliegos para la licitacidédn de las obras
incorporan todas las medidas recomendadas en los estudios de
impacto ambiental vy el esquema de pagos reguiere que 1los
contratistas las ejecuten de modo oportuno y adecuado.

También son contemplados los mecanismos institucionales para la
adecuada implementacidén de los diversos programas ambientales
propuestos y para una gestidén ambiental adecuada del Programa. Las
medidas socio-ambientales fueron debidamente detalladas Y
presupuestadas, los recursos financieros para su ejecucidn fueron
incluidos en el presupuesto del Programa Yy Ssu cronograma de
ejecucidén es compatible con el cronegrama de las obras. Los
estudios vy proyectos complementarios recomendados cuentan con
términos de referencia analizados y aprobados por el Banco.

Las acciones de refuerzo de la capacidad ambiental del DERT y de
revisidn de sus normas de proyecto de ingenieria, asi como de las
especificaciones para la ejecucidén de las obras, permitirdn un
tratamiento adecuado continuo de las cuestiones ambientales en las
diversas fases de las obras viales en el Estado de Ceara.
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Las obras de pavimentacidén, restauracidén y sellados que no forman
parte de la muestra del Programa podrén, eventualmente, presentar
otros tipos de problemas ambientales, especialmente si alcanzan
ecosistemas frégiles y/o protegidos. Para eso, el Programa prevé
procedimientos de evaluacién y control ambiental gque deberéan
asegurar el cumplimiento de 1las normas del Banco en lo que se
refiere a la elegibilidad y a las proyectos de construccién.

Se considera que el Programa, en su conjunto, es social vy
ambientalmente favcrable y de significativa importancia para el
Estado de Ceard, sirviendo de modelo para otras intervenciones
semejantes en otros estados del pais u otros paises de latino-
américa. El Informe Social y Ambiental fue aprobado por el Comité
de Medio Ambiente e Impacto Social (CESI) en la reunidn del 2 de
mayo de 1997 con categoria III y enviado al PIC el 12 de mayo de
1997.

1. Recomendaciones ambientales

El Contrato de Préstamo incluir& las siguientes clélusulas:

a. Antes del primer desembolso, el ejecutor deberéd presentar al
Banco evidencias de haber firmado el convenio con la COHAB.

b. Dentro de los seis meses de la firma del Contrato, el DERT

deberad presentar al Banco las versiones definitivas de: (i) los
proyectos de insercién wurbana, recomposicién vegetal vy
paisajismo correspondientes a los tramos que serén duplicados;
y (ii) el estudio para seleccidn de especies vegetales que
seré&n utilizadas en las actividades de recomposiciédn vegetal de
las A&reas afectadas por las obras. También deberd ser
presentado el convenio con la SEMACE para reglamentacién de las
dreas de proteccidn ambiental en el &rea de influencia de las
pistas que seréan duplicadas.

c. Doce meses después de la firma del contrato, el DERT presentaré
el Estudio de Prevencién de Accidentes con Cargas Peligrosas
(EPACP) y evidencia de: (i) creacidén de una unidad de medio
ambiente, de cardcter permanente, en la estructura organiza-
cional del DERT; (ii) realizacidn de curso de entrenamiento en
Evaluacién Ambiental de Proyectos Viales y en Gestidén Ambiental
e Manejo en Carreteras de Cargas Peligrosas; (iii) elaboracidn
de normas de proyecto y revisidén de las normas de construcciédn
de carreteras, para incluir aspectos relativos a la proteccidn
del medio ambiente y a 1la seguridad wvial; (iv) proyectos
complementarios de adecuacidn de los tramos ya duplicados a los
estdndares de los tramos que ser&n duplicados en el Programa,
de 1las carreteras CE-040, CE-060 y CE-065; (v) firma de
convenio con las entidades involucradas en 1las 1lineas de
acciones respecto a cargas peligrosas; y (vi) que el Plan de
Reasentamiento y Compensacidén de la Poblacidén Afectada y 1los
Proyectos de Insercidén Urbana, Recomposicidén Vegetal vy
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Paisajismo de los tramos en duplicacidén por el Programa fueron
integralmente implantados.

d. Veinte y cuatro meses después de la firma del Contrato, el DERT
debera presentar al Banco evidencia de que: (i) el DERT ha
analizado el EPACP y elaborado las lineas de accidén para el
manejo y control de dichas cargas a corto y mediano plazo;
(ii) la investigacidn y evaluacibén del pasivo ambiental de la
red de carreteras pavimentadas bajo jurisdiccidén del Estado fue
realizada; (iii) los proyectos complementarios para
compatibilizar 1las caracteristicas de 1las pistas dobles
existentes con las de los tramos que serédn duplicados durante
el Programa fueron implantados; vy (iv) todas las medidas
ambientales en los Estudios de Impacto Ambiental (EIA y RAA)
aprobados por el O6rgano de <concesién de los permisos
ambientales y/u otras medidas complementarias requeridas por
este Organo fueron implantadas.

e. El DERT deberd asegurar que los pliegos de eventuales conce-
siones de carreteras al sector privado, durante la vigencia del
contrato del eventual préstamo, incluyan: (i) el inventario del
pasivo ambiental de 1la carretera y la definicién de la
regsponsabilidad por su recuperacidn; (ii) cléusulas que
garanticen la implementacién de medidas de proteccidén
ambiental; y (iii) clausulas que garanticen los accesos, con
méds de un afio de existencia, a las carreteras y/o la construc-
cién de vias marginales para canalizacidén del trédnsito y acceso
a la carretera en lugar adecuado, de acuerdo con el establecido
en los planos funcionales de 1las carreteras que seréan
desarrollados previamente a la licitacién de la concesidn.

f. Habra informes trimestrales de seguimiento del Plan de
Reasentamiento y Compensacidn durante su ejecucién, incluyendo
los resultados de su implementacidén, eventuales problemas
encontrados y mediadas adoptadas para solucionarlos.

Riesgos

Los proyectos de rehabilitacidén estén basados en una evaluacidén de
las condiciones de 1la via efectuada en noviembre de 1996 vy
contemplan el deterioro que podria ocurrir en un plazo méximo de

dos afiog, efectudndose trabajos de mantenimiento rutinario. En
caso de no cumplirse estas condiciones, podria ser necesario variar
las soluciones de refuerzo del pavimento existente, con el

consiguiente incremento de costos.
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ANEX
Pagina 1

Sumario narrativo

Indicadores

Medios de: verificacion

Supuestos importantes

IN

ficiencia del sector vial aumentada,
n el contexto de transporte y
dministracién vial modernos.

ROPOSITO

;osto de operacién de vehiculos y
1sas de accidentes reducidos en las
arreteras del Estado.

™

A. A 6/2001 en relacién a 12/96 y a la
situacién sin el Programa, se habran
bajado los costos econémicos de opera-
cién de vehiculos, medidos en valores
constantes por veh-km por el HDM-Q, de
la siguiente forma, por automéviles,
autobuses y camiones, respectivamente:

1. duplicaciones (= 52 km), de US$0,32,
0,86 y 0,99 para US$0,24, 0,70 y
0,71.;

2. pavimentacién convencional (+ 420
km), de US$0,42, 1,14 y 0,99 para
US$0,30, 0,93 y 0,58;

3. accesos municipales (+ 450 km), de
US$0,38, 0,98 y 0,86 para US$0,24,
0,73y 0,43;

4. restauraciones (+ 530 km), de
US$0,27, 0,78 y 0,66 para US$0,24,
0,71y 048,y

5. sellados (+ 390 km), de US$0,26, 0,74
y 0,57 para US$0,25, 0,73 y 0,55.

*)

B. A 6/2001, habra disminuido el ndmero
de accidentes con victimas en los tramos
duplicados en 65% en relacién al volumen
de transito; en 1996, hubo 226 accidentes
con victimas y el VDMA fue de 71.320
vehiculos (total de los tramos que seran
duplicados).

1-5 Nuevas rodadas del HDM para
cada tipo de vehiculo y las
carreteras del Programa en cada
categoria, manteniéndose cons-
tantes los precios, niveles y
composicion del transito (sector
de gerencia de parametros del
DERT).

Dichos valores se refieren a la
situacién en la terminacién de las
obras y seran ajustados para el
ndmero de afios pasados desde
su terminacion hasta hacer la
evaluacion.

B. Estadisticas de accidentes del
DETRAN/CE y volimenes y composi-
cién del transito del DERT.

1-5

No habra cambios macroeconé-
micos negativos de magnitud
suficiente que perjudiquen las
operaciones de empresas de
transporte.

El mantenimiento de las carreters
seré igual o superior al actual.




X0 -1
ina 2 de 4

Sumario narrativo

Indicadores

Medios de verificacion

Supuestos importantes

OMPONENTES
3ed vial mejorada)

Carreteras duplicadas en
operacion

Carreteras pavimentadas en
operacién

Carreteras restauradas en
operacién

Carreteras selladas en operacién

Sistema institucional fortalecido)

Equipos adquiridos, entregados y
en operacion en los sectores de:
(ver lista anexa)

5.1 gerencia de pavimentos

5.2 sedey residencias

5.3 seguridad de transito

Puestos de fiscalizacién vial
construidos y habilitados.

Estructura organizacional y
operativa del DERT mejorada.

A 6/2001, duplicados y abiertos al
transito = 52 km de carreteras en la
regién metropolitana de Fortaleza.

A 6/2001, pavimentados y abiertos al
transito + 420 km de carreteras con
material convencional y = 450 km con
asfalto de bajo costo.

A 6/2001, restaurados y abiertos al
transito + 530 km de carreteras.

A 6/2001, con selio asfaltico aplicado
y abierto al transito + 350 km de
carreteras.

A 6/2001 habran sido recibidos los
equipos listados en el anexo,
conferidas sus especificaciones y
garantias, concluido el entrenamiento
y en operacién.

A 6/2001, habra sido construido un
puesto nuevo de fiscalizacién y
habran sido habilitados y ampliados
6 puestos existentes, los cuales
estaran en operacioén con sus
balanzas, patios y edificaciones para
albergar al personal de la Secretaria
de Hacienda, la Policia de Carreteras
y la operacién de las balanzas.

A 12/99, habran sido implantadas las
medidas recomendadas durante las
actividades de asistencia técnica
respectivas; los procedimientos
habran sido simplificados, el personal
entrenado y asignado a los sectores
apropiados.

Término de recibimiento de las obras
del DERT y liberacion de los tramos
respectivos al transito.

Idem.

Idem.

Idem.

5. Informe técnico de la Comisién
de Recibimiento del DERT.

6. Términos de recibimiento de las

obras civiles respectivas y el
informe técnico emitido por la
Comision de Recibimiento del
DERT.

7. Acta de aceptacion por el

Consejo Deliberative de los
Directores del DERT del informe
final del trabajo, hecho por la
consultora y enviado, después de
analizado y aprobado por la
Comisidn de Acompafiamiento
de los trabajos de la consultora,
al Consejo Deliberativo

(para 1-10)

a.

Estara disponibie la contrapartida ¢
las épocas oportunas,

No habra demoras en la contrataci
de los estudios por protestas
temerarias.

No habran cambios significativos d
orden institucional que perjudiquer
la implantacién o eficacia de los
componentes.
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Sumario narrativo

Indicadores

Medios de verificacién

Supuestos importantes

Personal capacitado en las areas

de:

8.1 Gestion ambiental

8.2 Seguridad de transito
(auditoria de proyectos de
ingenieria)

8.3 General (ver lista anexa)

. Monitereo ambiental implantado.

0. Métodos mas eficientes de campa-

fias y educacion de seguridad vial
identificados e instalados.

10.

A 06/2001, habran sido concluidos los
proyectos de entrenamiento, con
capacitacién de los nuevos
profesionales, administradores y
técnicos de mando medio indicados
en la lista detallada.

A 10/97 estara implantado el esquema
de monitoreo especificado en los
términos de referencia acordados, el
cual continuara en operacién de forma
permanente.

A 12/98 se habran implantado los
nuevos métodos identificados durante
la asistencia técnica y acordados
entre DETRAN, DERT y BID).

10.

Registros contables de la
UCP/DERT.

Informe trimestral del DERT.

Informes de los consultores y
actas de reuniones de DERT Y
DETRAN,

\CTIVIDADES
para los componentes 1-4)

Preparar los proyectos de la parte
del Programa no incluida en la
muestra y los términos de
referencia para la supervision de
los mismos.

. Preparar los pliegos de licitacién
de las obras y los servicios de
supervision.

. Publicacién de los pliegos, analisis
de las propuestas y seleccién de
las empresas.

. Adjudicacién de los contratos de
obras y servicios de supervision.

Ver presupuesto y cronograma detallados
del Programa.

1. Sera confirmada la viabilidad
técnica, econémica y ambiental de
los proyectos.

Para los componentes con los nimeros
indicados:

1-10 Estara disponible la contrapartida
en el momento oportuno.

1-10 No habra protestas temerarias o
cambios en la legislacion pertinente qu
resulten en demoras excesivas.
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Sumario narrativo

Indicadores

Medios de verificacion

Supuestos importantes

vara los componentes 5-10)

Preparar los términos de referencia
de los estudios, trabajos de
consultoria y actividades de
entrenamiento.

Preparar los pliegos de licitacion
respectivos.

Publicar los pliegos, analizar las
propuestas y seleccionar las
empresas.

Adjudicacién de los contratos de
consultoria para estudios y
entrenamiento.

Asistencia técnica en las areas de:

9.1 Servicio de Administracidn
del Mantenimiento (SAM)

9.2 Tramos experimentales

9.3 Plan Estratégico de
Informética

9.4 Sistema de Informaciones
Geogréficas

. Proyectos alternativos elaborados
si hay proyectos elegibles no
viables.

. Proyectos de restauracion
actualizados si hay demoras
excesivas en la implantacion de
las obras previstas.

Ver presupuesto y cronograma detallado
del subprograma.

9. A 12/97 habran sido concluldas las
actividades respectivas especificadas
en el cronograma del Informe de
Proyecto.

Registros contables de la UCP/DERT.

9. Igual al 7.

3-4 Las restauraciones seran ejecutads
de acuerdo con el cronograma de
obras, para que no queden
desactualizados los proyectos de
ingenieria.

1-10 Estara disponible la contrapartida
para la contratacién de los servicios en
época oportuna,

1-10 No habran protestas temerarias o
cambios en la legislacién pertinente qu
resulten en demoras excesivas.

Ya que las obras son indivisibles, no hay metas parciales (intermediate benchmarking), considerando adecuado el cumplimiento del cronograma de ejecucién y los estanc

de los proyectos.
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PROGRAMA VIAL DEL ESTADO DE CEARA I

Calendario Detaillado de Licitaciones y Concursos

Fuente Monto Tipo Namero Avisos
GRUPOS DE LICITACIONES Y CONCURSOS de Totat de de en
Fondos (US$x1000) Licitacién contratos Trim.JAfio
CONTRATOS DE CONSULTORIA

- Administracién del Programa Local 4,500] Concurso Local. uno a7
- Estudios y Proyectos (626 km)

1er. grupo (413 km) Local 1,800] Concurso Local varios 1798

2do. grupo (213 km) _ Local 1,000§ Concurso tLocal varios 111/98
- Supervisién de Obras

1er. grupo (388.7 km) BiD/Local 5,300]Concurso Internac. varios 1vra7

2do. grupo (455 km.) BID/Local 3,000|Concurso Internac. varios 11798

3er. grupo (388 km) BID/Local 2,100jConcurso Internac. varios 17199

4to. grupo {100 km) BID/Local 400]Concurso Intermac. varios 11799

5to. grupo (100 km) BiD/Local 600jConcurso Internac. varios 1V/99

OBRAS CIVILES

- Duplicacion de vias en Area Metropolitana (5§1.7 km) BiD/Local 45,000]Licitacion Intemac. cinco a7
- Pavimentacién de vias estatales principales (420 km) - '

1er. grupo (66 km) BiD/Local 5,600]Licitacion Intemac. dos 1798

2do. grupo (254 km) BiD/Local 21,500]Licitacion Intemac. a definir 1199

3er. grupo {100 km) BiD/Local 8,400iLicitaci6n Internac. a definir 1v/99
- Pavimentacién de accesos a municipios {450 km) )

1er. grupo (132 km) BID/Local 7,500] Licitacién Local cuatro V97

2do. grupo {84 km) BID/Local 4,800] Licitacion Local a definir 11/98

3er. grupo (134 km) BiD/Local 7,600] Licitacion Local a definir 1/99
~__4to. grupo (100 km) o BID/Local 5,700| Licitacién Local a definir /88
- Rehabiiitacién de vias estatales principales (510 km)

1er. grupo (205 km) BID/Local 20,100] Licitacién Internac. cuatro w97

2do. grupo (305 km) BID/Local 29,900] Licitacién Internac. a definir 11/98
- Sellado asfaltico {350 km)

1er. grupo {100 km) Local 2,000| Licitaciéon Local tres V197

2do. grupo {250 km) Local 5,000] Licitacién Local a definir 11/98

FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL
- Reorganizacién del DERT BiD/Local 2,100} Concurso Local uno 11798
- Capacitacion en gestién ambiental BID 100y Concurso Local varios 1198
- Capacitacion en seguridad vial BID 200] Concurso Local varios 11/98
- Capacitacion en temas varios BiD/Local 3001 Concurso Local varios 198
- Sistema de Administracion Mantenimiento (SAM) BiD/Local 500] Concurso Internac. uno /98
- Programa de tramos experimentales BID/Local 200] Convenio Local dos 11/98
- Sistema de Informaciéon Georeferenciada (GIS) BiD/LLocal 150] Convenio Local uno vi97
- Plan Estratégico de Informatica {PEl) Local 750 Concurso Local varios V97
- Monitoreo ambiental BiD/Local 1,200} Concurso Internac. varios 1/98
ADQUISICION DE EQUIPOS

- Equipos para evaluacién de pavimentos BID/Local 100] Licitacién Local varios 11198
- Equipos para seguridad de transito Local 1,000] Licitacion Local varios /98
- Equipos de informatica (PEl) BiD/Local 500] Licitacion internac. varios 1/98
- Equipos para control de peso BiD/Local 1,200] Licitacién Intemac. dos 111798
- Equipos para mantenimiento vial Local 3,500 Licitacion Local. varios 111/98




LEGI/BR-1625

PROYECTO DE RESOLUCION

BRASIL. PRESTAMO /0C-BR AL ESTADO DE CEARA
(Programa Vial en el Estado de Ceara ~ Ceara II)

El Directorio Ejecutivo

RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco o al representante que é1l1
designe, para que, en nombre y representacién del Banco, proceda a
formalizar el contrato o contratos que sean necesarios con el
Estado de Ceara, como Prestatario, y la Republica Federativa del
Brasil como Garante, para otorgarle al primero un préstamo
destinado a cooperar en el financiamiento de un Programa Vial.en el
Estado de Ceara (Ceara II). Dicho financiamiento sera por una suma
de hasta ciento quince millones de ddlares de los Estados Unidos de
América (US$115.000.000), de la Facilidad Unimonetaria del Capital
Ordinario del Banco, y se sujetara a las "Condiciones Contractuales
Especiales" y a los "Plazos y Condiciones Financieras" del Resumen
Ejecutivo de la Propuesta de Préstamo.





