PROGRAMA DE INTEGRACION DE LOS CORREDORES VIALES DEL ESTADO DE BAHIA

PRESTATARIO:
GARANTE:

ORGANISMO
EJECUTOR:

MONTO Y FUENTE:

PLAZOS Y
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OBJETIVOS:

DESCRIPCION:

(BR-0278)

RESUMEN EJECUTIVO

Gobierno del Estado de Bahia
Republica Federativa de Brasil

Departamento de Infraestructura de Transportes do
Estado da Bahia (DERBA)

BID: US$146 millones (0OC)
Local: USS 98 millones
Total: US$244 millones
Plazo de amortizacidn: 20 arfos

Periodo de gracia: 5 1/2 arfos

Plazo de desembolsos: 5 arios

Tipo de interés: variable

Inspeccioén y supervision: 1%

Comisién de crédito: 0,75%

Moneda: canasta de monedas

El Programa tiene como fin contribuir al desarrollo
econdémico y social del Estado de Bahia. Su propédsito
es disminuir los costos de transporte en la red de
carreteras a cargo del DERBA.

El Programa incluye acciones para consolidar 1la
estructuracién de la red de ejes secundarios del
Estado, rehabilitar carreteras cuyos pavimentos
presentan niveles criticos de deterioro y mejorar el
mantenimiento. Del aspecto institucional, se busca
capacitar al DERBA para administrar eficientemente su
red, fortaleciendo su capacidad de planeacién,
gerencia, seguridad de transito y medio ambiente.

Esta operacién es un programa global de obras
miltiples con los siguientes componentes principales:
(1) pavimentacién y mejoramiento de otras caracte-
risticas técnicas de aproximadamente 600 km de ejes
de la red wvial del DERBA, vinculados directamente a
la red primaria interestatal; (ii) rehabilitacidén o
reconstruccién de aproximadamente 600 km de carre-
teras estatales; (iii) sellado y otras mejoras de
aproximadamente 270 km de carreteras estatales,
estabilizacidén de 250 km de caminos no pavimentados y
300 de mantenimiento rutinario bajo la modalidad de
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ROL DEL PROYECTO
EN LA ESTRATEGIA
DEL BANCO DE PAIS
Y DE SECTOR:

REVISION DE MEDIO
AMBIENTE Y
ASPECTOS SOCIALES:

contrato por resultados; (iv) 240 km de carreteras
pavimentadas que den acceso a 4dreas productivas;
(v) adquisicién de equipos de mantenimiento wvial,
instrumentos de ingenieria, equipos de computacién,

seguridad de trdnsito y control de peso; ¥y
(vi) asistencia técnica para fortalecimiento
institucional, incluyendo uso del mé todo de

capacitacidén por resultados.

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 mejoria de 1la infraestructura
productiva para reducir el "Costo Brasil, en conjunto
con la modernizacién del estado al nivel federal,
estatal y municipal, incluyendo mejorias a la capaci-

dad de administracién y planeacién. Se Dbusca,
también, mejorar el manejo ambiental y reducir
desigualdades regionales y 1la pobreza. Dicho

documento destaca los sectores de transporte ¥y
energia para reducir los elevados costos de los
procesos productivos y de incorporar el sector
privado para disminuir los costos y aumentar la
eficiencia. El Programa propuesto da prioridad al
mejoramiento de la capacidad de planeacién y gerencia
v a la reforma de las actividades del sector publico.
Ello se alcanzard mediante el fortalecimiento
institucional del DERBA y 1la ampliacidén de 1la
participacioén del sector privado en el mantenimiento
rutinario. Atiende asi a la estrategia del Banco en
Brasil de apoyar la modernizacidén del estado y las
inversiones en infraestructura productiva. Ademas,
contempla actividades de fortalecimiento institu-
cional en el tema ambiental e incluye medidas de
recuperacion del pasivo ambiental de obras antiguas y
procedimientos de proteccién ambiental para obras
nuevas.

Las caracteristicas del Programa no requieren un
estudio de impacto ambiental o social. Los impactos
ambientales de las obras son pequefios, previsibles y
mitigables. El programa tendrd un impacto positivo en
el manejo de los temas ambientales en el Estado e
incluye el tema de transporte de cargas peligrosas y
medidas para recuperar dafios ambientales anteriores y
para fortalecer el DERBA en su manejo ambiental.
(9 3.6 y 5.19 al 5.30). El1 DERBA ha realizado
consultas publicas con las comunidades afectadas y
otras entidades interesadas y continuard haciéndolo
durante la elaboracién de los proyectos de los nuevos
tramos a ser Iincorporados al Programa. El Informe
Ambiental fue aprobado por el CESI el 10 de octubre
de 1998 y enviado al PIC el 16 de diciembre de 1998.
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El Programa contribuira a disminuir los costos de
transporte en la red vial del Estado, contribuyendo
al desarrollo econdémico y social de Bahia al
viabilizar actividades productivas modernas en
regiones que actualmente no poseen conexiones pavimen-
tadas y donde dichas conexiones son indirectas o
interrumpidas por tramos no pavimentados. Reducird
los tiempos de viaje entre los principales centros de
produccién y consumo de Bahia y los costos de proveer
la infraestructura vial, incluso los asociados a los
dafios ambientales y al riesgo de accidentes. Contri-
buira asi a facilitar el suministro de la produccién
agropecuaria e industrial a los mercados del estado y
nacional, mejorando la competitividad de los produc-
tos en los mercados internacionales y estimulando las
actividades turisticas.

Las mejoras en la administracién vial permitiran al
Estado atender mejor a los usuarios a pesar de la
reduccidén de su planta de funcionarios. La trans-
ferencia ordenada de tareas adicionales al sector
privado dara a éste y a las autoridades la oportu-
nidad de trabajar bajo el nuevo esquema institucional
gsin las descontinuidades que frecuentemente son
provocadas por cambios radicales.

Podran aumentar los costos de los proyectos de
rehabilitacién, en el caso que haya demoras signifi-
cativas para 1iniciar las obras previstas. Causas
externas al DERBA podrian ser, por ejemplo, protestas
que interfieran con los procesos de licitacién o
contratistas que dejen de cumplir sus contratos.

Condiciones previas al primer desembolso (todas ya
cumplidas:

a. la renovacién del plazo de la Unidad de
Coordinacién del Programa (UCP); b. la integracidn de
su personal; y c. la contratacién de la firma que le
dard apoyo (p.3.2).

Otras condiciones

a. Antes de la 1llamada a 1licitacidon de cualquier
obra o equipo: (i) cuando requeridos, contar con
permisos ambientales y planos para el reasentamiento
de poblaciones(q 3.14); y ii) convenios interinstitu-
cionales cuando corresponda (9 2.17, 2.18, 3.4, 3.16,
3.17).

b. A los tres meses de la firma del contrato,
contratar una empresa que le prestard asesoria
ambiental (9 5.25).
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FOCALIZACION EN
LA POBREZA Y
CLASIFICACION DE
SECTOR SOCIAL:

c. A los seis meses de la firma del contrato
(i) contratar los estudios y planes para transporte
de cargas peligrosas y macro-zoneacidén del oeste
bahiano; (ii) aprobar las especificaciones generales
para obras viales; (iii) aprobar el nuevo reglamento
interno del DERBA (condicién ya cumplida), y (iv)
nombrar profesional calificado para la jefatura de la
gerencia ambiental (condicién ya cumplida).(q 5.26)

d) A los 12 meses del inicio de las obras o de la
adquisicion de equipos con recursos del Programa,
presentar el primer plan de mantenimiento, el cual
debe ser presentado anualmente hasta el quinto afio
después del Gltimo desembolso para los componentes
del Programa y hasta el Gltimo desembolso para toda
la red wvial del DERBA. Contendra, ademéas, un
capitulo sobre asuntos ambientales y otro sobre el
avance de las actividades institucionales del
Programa (9§ 3.26, 5.30).

e. A los veinticuatro meses de la firma del contrato,
presentar los resultados de los estudios y planes del
tema anterior (9§ 5.27).

f. Seguir procedimientos similares a los de la mues-
tra en la preparacién de los otros proyectos del
Programa (9 2.8 y 3.10).

g. Tener listos los servicios de supervisién de obras
con anticipacién al inicio de las obras respectivas
(€ 3.11).

h. Reconocimiento de gastos con cargo a contrapartida
hasta US$3,5 millones (9 3.25); reembolso de pagos
con cargo a financiamiento hasta USS 8 millones.

i. Mantener adecuadamente la red, con nivel adecuado
de recursos vy recoleccidén actualizada de los datos
necesarios (94 2.19, 3.26 y 3.27).

j. Mantener un banco de datos para permitir que el
Banco pueda realizar, si lo desea, una evaluacién ex-
post (9 3.28).

k. Auditoria externa por el Tribunal de Cuentas del
Estado de Bahia (9 4.11).

El 80% de la poblacién del Estado de Bahia se clasi-
fica como de bajos ingresos (inferiores a los US$109
mensuales per capita en 1996); y el ingreso promedio
per capita en Bahia es inferior al promedio del pais.
Las obras se realizaran en todas las grandes regiones
del Estado, correlaciondndose con la distribucidén de
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la poblacién. Todos los habitantes del Estado
utilizan la red vial, directa e indirectamente, y son
beneficiarios del Programa. Asi, el Programa cumple
con las caracteristicas de un programa focalizado
hacia los sectores pobres en el sentido geografico.
Esta operacion califica como un proyecto orientado a
la equidad social y a la reduccidén de la probreza,
como se describe en los objetivos claves para 1la
actividad del Banco contenidos en el informe sobre el
octavo aumento general de recursos (§ 5.17 y 5.18).

El gobierno federal garantizard el repago del
financiamiento del Banco (amortizacién, intereses y
comisiones incluidos), no el aporte local ni ninguna
otra obligacién del Organismo Ejecutor que, por ley,
no le corresponda asumir. El andlisis financiero
demuestra que el Prestatario cuenta con capacidad
financiera para suministrar el financiamiento de
contrapartida mnecesario para el Programa. (9§ 4.16,
5.7 - 5.9).

Se utilizard licitacién puablica internacional (LPI)
para obras superiores a US$5 millones (q 3.21), para
adquisiciones de equipos superiores a US$350.000
(9 3.22) y concurso publico internacional para servi-
cios de consultoria superiores a US$200.000 (¢ 3.23)
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I. MARCO DE REFERENCIA

Antecedentes

Bahia es el cuarto estado de mayor poblacién del Brasil, con 13

millones de habitantes, y es el estado mds grande del nordeste
brasilefio, con 567 mil km?.

La expansién gradual de la red vial ha apoyado la expansién y
diversificacidén de las actividades econémicas, las cuales incluyen
la instalacién, durante las décadas de 1960 y 1970, del Centro
Industrial de Arata y del Complejo Petroquimico de Camac¢ari. Con
ello se promovieron las industrias de transformacién (petroquimica,

metalurgia y metal mecdnica) y se fortalecieron los sectores de

comercio y servicios. Dichos sectores sostienen una poblacién

urbana que representa el 65% del total, ubicada mayormente en

centros de tamafio mediano de poblacidén y actividad econémica
distribuidos por las 15 regiones econdmicas del Estado.

Aunque el 80% de la poblacidén del Estado todavia se clasifica como
pobre segun el criterio del BID, las transformaciones econémicas
mencionadas han elevado el ingreso anual per capita en el 50% desde

1975 (ya alcanza los US$2.700). Han mejorado, asimismo, otros
indicadores sociales: el indice de escolarizacién de nifios entre
los 7 y 14 afios aumenté del 38% en 1970 al 80% en 1996; y se redujo
la mortalidad infantil por 1.000 nacidos vivos, de 42 a 15 entre
1980 y 1996.

El Programa de Inversiones del Gobierno de Bahia busca continuar
dichas mejoras mediante: (i) la ampliacién de la infraestructura
(transporte, energia y comunicaciones); (ii) la modernizacién de
las actividades productivas; (iii) desarrollo de 1los recursos

humanos (capacitacioén, educacién, salud, vivienda, saneamiento y

proteccidn ambiental); (iv) ciudadania y defensa civil;
(v) desarrollo de tecnologia; y (vi) modernizacidén de la adminis-
tracién publica.

Sistema de Transporte del Estado

Las wvias de transporte se concentran préximas a la costa y
convergen a la capital, Salvador, cuya regién metropolitana
congrega 2.2 millones (el 17% de la poblacién del Estado), los dos
principales puertos y los centros mas grandes de poblacidén e
industria.

1. El Transporte por Carretera

El transporte carreteroc moviliza la gran mayoria de las cargas y
casi todo el transporte terrestre de personas de Bahia. El sistema
vial troncal esta formado por 4.000 km de carreteras federales,
bajo la jurisdiccién del Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem (DNER). Hay cuatro ejes federales que atraviesan todo el
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estado (dos en sentido norte-sur y dos en sentido este-oeste),

vinculando Bahia con los estados vecinos. Estos ejes troncales son

complementados por 7.000 km de ejes secundarios y vias alimenta-
doras bajo la jurisdiccién del Departamento de Infraestructura de
Transportes del Estado de Bahia (DERBA). El DERBA también adminis-
tra 7.400 km de caminos de tierra y de grava y otros 3.600 km de
caminos de grava que reciben un riego de asfalto denominado
"tratamiento contra el polvo" (TCP). Este tratamiento ofrece
mejores condiciones de trdnsito a los usuarios y reduce la pérdida
de materiales que ocurre en caminos de grava sin tratamiento

especial. La mayoria de las conexiones a los pueblos y =zonas
rurales estdn constituidas por caminos de tierra o grava, bajo
administracién municipal, que abarcan 108.000 km. Asi, solamente

el 9% de la red vial baiana y el 40% de las carreteras del DERBA
estan pavimentadas (ver Cuadro 1).

El promedio del Estado de 20 km de vias pavimentadas por cada
1.000 km? de superficie territorial es bajo en relacién a otros
paises y otros estados brasilefios (en Espafa, el indice es 650; en
México, 45; en S&o Paulo, 102; en Sergipe, 78; en Santa Catarina,
76). Los aspectos mds criticos de esta baja densidad de carreteras
pavimentadas son la discontinuidad de la red de ejes secundarios y
la falta de conexiones pavimentadas a 4dreas productivas. El
Programa mejorara significativamente la conectividad de la red en
el 4rea de mayor poblacién (ver mapa) y agregard nueve A4reas
productivas a la red pavimentada.

Cuadro 1 - Longitud de Carreteras en Bahia por jurisdiccién y superficie (km)

Red/superficie Pavimentado Tratamiento Tierra o grava Total
Contra Polvo

Estadual 7.148 4.035 7.355 18.538
Federal 4243 - 692 4,935
Municipal 228 - 99.378 99,606
Total 11.619 4.035 107.425 123.079

La red vial es el dUnico modo de transporte que sirve a la mayoria
de las regiones del Estado, incluyendo las zonas semi-dridas que se
intercalan con dreas de agricultura y agroindustria diversificadas
y frentes de expansién de café y fruticultura. El transporte
carretero constituye el medio mds econdmico de interconectar estas
regiones de densidades relativamente bajas de pasajeros y cargas
(Salvador es la 4uUnica c¢iudad del Estado con mds de 500.000
habitantes).

2. Otros Modos de Transporte

Las tres lineas de ferrocarriles son operadas por firmas privadas.
Estas lineas salen de Salvador en direccién al norte, noroeste y
sudoeste, totalizando 1.905 km. En 1997, transportaron solamente
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1,5 millén de toneladas (equivalente a la capacidad de transporte
de aproximadamente el 1% de los camiones del Estado). Su
participacién no es expresiva por causa de la diversificacién
industrial y geogrdfica de las actividades econémicas, la impor-
tancia de los conductos en el transporte de los productos petro-
quimicos y la falta de grandes flujos de carga (la mineria, aunque
importante econémicamente, es compuesta de calcita, cobre, cromo,
esmeraldas, manganeso, marmol, oro, plomo y talco). Resta al
ferrocarril el transporte de parte de los siguientes productos:
combustibles, cemento, minerales (cromo y manganeso), fertilizantes
y productos siderurgicos.

Hay puertos maritimos en Aratd y Salvador, en el 4rea metropo-

litana, y uno en Ilheus, ubicado a 460 km al sur de Salvador. En
Arati se manejan anualmente aproximadamente 15 millones de tone-
ladas (principalmente de graneles 1liquidos); en Salvador, se

movilizan menos de 2 millones de toneladas de carga general por
afio; y en Ilheus se manejan pequefias cantidades de cacao y cerca de
500.000 toneladas anuales de carga general.

El Rio Sio Francisco, el dnico rio navegable en el Estado, posee
una conexidén intermodal con el ferrocarril en Juazeiro. Pero
atraviesa la zona semi-drida del oeste de Bahia y no interconecta
grandes polos de produccién y consumo, de modo que el transporte
fluvial es poco significativo en Bahia.

Hay tres aeropuertos principales en el Estado. El de Salvador
atiende wun trdfico anual de aproximadamente 50.000 operaciones
nacionales y 3.500 internacionales, movilizando 1,5 millones de
pasajeros. Ilheus y Paulo Afonso solo atienden trdfico doméstico
y, en conjunto, suman unas 10.000 operaciones por arfio.

El Programa Vial T

El primer Programa Vial del Estado de Bahia financiado por el Banco
fue aprobado en Setiembre de 1993 (Préstamo 772/0C-BR). E1 Pro-
grama se ejecutd entre 1994 y 1998 y se completaron prdcticamente
todas las obras en los plazos acordados. Su objetivo principal era
integrar los corredores viales, pavimentando tramos claves de la
red vial y rehabilitando parte de los pavimentos existentes. Se
superaron las principales metas, pavimentdndose 1.251 km de carre-
teras (67%Z mads que los 750 km previstos), restaurdndose 624 km
(600 km previstos) y tratandose 4.035 km de carreteras de grava con
TCP (3.315 km previstos).

Al concluir el Programa Vial I, el 80% de 1las carreteras
pavimentadas a cargo del DERBA se hallaba en condicién buena de
transitabilidad. Sin embargo, todavia hay unos 900 km de carre-

teras con pavimentos envejecidos que deben ser reforzados o rehabi-
litados a corto o mediano plazo y otros pavimentos que estdn
sufriendo fatiga prematura. Los peores dafios fueron causados por
camiones con exceso de peso por eje provenientes de la inesperada
expansion del cultivo de soja en el sudoeste del Estado antes que
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estuvieran funcionando las tres balanzas adquiridas en el Programa
Vial I u otras previstas en el Programa de Rehabilitacién de
Carreteras Federales (BR-0195). Asi, dicho transporte destruyé
primeramente el pavimento del eje primario federal BR-242 y, en
seguida, parte de los ejes secundarios bajo jurisdiccién del DERBA.
La actual operacidén prevé la adquisicién de mayor numero de balan-
zas para evitar en el futuro el exceso de peso por eje.

E1l DERBA consiguié implementar los componentes institucionales del
Programa Vial T. A pesar de enfrentar numerosas dificultades
(9 1.21 al 1.25), el organo logré concluir la primera etapa del
proceso de modernizacién administrativa. Eliminé funciones y
equipos obsoletos y redujo el personal de planta, principalmente en
funcién de jubilaciones anticipadas y por edad. De 5.121 funcio-
narios en 1991, pasé a contar con solo 1.529 en 1997, con parte de
ellos ocupando funciones que estdn siendo eliminados y con falta de
profesionales calificados para las funciones claves del érgano. El
DERBA, que ya venia contratando con el sector privado los estudios
y disefios de ingenieria y las obras mayores de restauracién y
pavimentacidén, aumenté la presencia del sector privado en 1la
conservacién de las obras viales y elabordé un Sistema de Control de
Calidad de Obras de Carreteras (SiCQ) y sistemas informatizados de
mantenimiento y gerencia de pavimentos, adquiriendo e instalando
computadoras para ese fin. El DERBA inicié el control de pesos de
vehiculos de carga con tres balanzas portdatiles adquiridas dentro
del programa. La evaluacién que se hizo al concluir el Programa
confirmé la previsién inicial del impacto positivo que las obras
viales tendrian en las actividades econdmicas y el trédnsito sus
areas de influencia.

Problemas actuales v el Programa Vial II

El Programa Vial II continuard los trabajos del Programa Vial I,
completando la estructuracién de la red de ejes secundarios y
consolidando y ampliando los trabajos de mejoras institucionales
del DERBA, aliviando las deficiencias descritas a continuacién.

La red vial es deficiente en atender a las actividades econdmicas
del interior y de la capital. La pequefna extensidn de carreteras
pavimentadas en el Estado corresponde a discontinuidades de la red
pavimentada y a la falta de accesos adecuados a regiones produc-
tivas. Los tramos en tierra que se intercalan con tramos pavimen-
tados danan vehiculos y sus cargas o fuerzan a los usuarios a
seguir recorridos mucho mds largos para permanecer en vias pavimen-
tadas. En épocas de lluvia, se interrumpe el trdnsito, haciendo
inviables actividades agricolas modernas, como la fruticultura y la
industria léctea.

El Programa propuesto formara nuevos ejes viales mediante 1la
pavimentacién de aproximadamente 600 km de los tramos de tierra
(ver mapa), mejorando principalmente las conexiones del centro y
sur del Estado con el area metropolitana. Proveersa, también,
aproximadamente 210 km de accesos pavimentados a varias A4reas
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productivas, recuperard los pavimentos de 20 tramos de carreteras
(total de aproximadamente 550 km) y estabilizard 250 km de carre-
teras de tierra o grava.

Hay problemas puntuales de medio ambiente y de seguridad de
trdnsito en las carreteras del Estado. Los de medio ambiente se
relacionan principalmente a fallas, durante la ejecucién de 1las
obras constructivas originales, en la conformacién y restableci-
miento de la vegetacidén de las dreas afectadas (taludes, &reas de
préstamo de materiales, etc.). En areas con suelos vulnerables,
dichas fallas provocaron extensa erosién y sedimentacién. El
Programa contribuird a corregir estos problemas, al recuperar el
pasivo ambiental en las carreteras que se restaurardn, ademds de
asegurar la recuperacion ambiental de &dreas donde se realizaran
mejoras y pavimentacion.

De forma semejante, el Programa contribuird a reducir las deficien-
cias en las travesias de dreas pobladas y en intersecciones peli-
grosas que conllevan a accidentes de trdnsito. Estos defectos, de
medio ambiente y de seguridad, son examinados en todas las carre-
teras del Programa y su correccién serd incorporada a los respec-
tivos proyectos de pavimentacién, recuperacién y sellados.
Asimismo, el Programa apovard, con equipos y asistencia técnica,
otras actividades de seguridad de trdnsito en el Estado.

Del aspecto institucional, DERBA mejoré su eficiencia y eficacia
durante el Programa Vial I. Se volvidé mds relevante, absorbiendo
funciones de otros o6rganos que fueron extinguidos y confirmando su
misién histérica en el sector de vialidad. Consiguié los recursos
para mantener y ampliar su red de carreteras y desarrollé un
sistema de control de calidad de proyectos. La motivacion del
personal mejoré, al considerar el Programa como un reto de contri-
buir al desarrollo del Estado y demostrar la competencia técnica y
administrativa del érgano v su planta de personal.

Sin embargo, la pérdida de dos tercios del personal le dejé al
érgano pocos profesionales y con un perfil de funcionarios poco
adecuado a los cambios en el ambiente externo, las funciones y la
administracion de los procesos internos. En relacién al ambiente
externo, se destacan la creciente importancia para el DERBA de las
relaciones con el sector privado, otras entidades del gobierno, los
usuarios de las carreteras y entidades de la sociedad civil. Las
funciones actuales enfocan la eficacia y eficiencia en sus relacio-
nes con clientes y la fiscalizacidon de resultados. Dicha evolucién
ocurre en el contexto descrito a seguir, conjuntamente con su rela-
cién al Programa.

E1l DERBA tuvo un papel pionero en la implantacidén de las activi-
dades modernas de construccién y mantenimiento de carreteras en

Brasil en las décadas de 1940 y 1950. Parte de sus funcionarios
salieron del érgano para formar firmas de proyectos viales y traba-
jar en empresas de construccidén de carreteras. Estas firmas priva-

das se capacitaron técnicamente en el periodo 1960-1980, apoyandose
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en sistemas de administracidén mds dgiles y flexibles que los de los
organos de vialidad.

La década de 1980 produjo una crisis en ambos sectores, publico y
privado. El Estado perdié los recursos que recibia del fondo vial
federal y redujo drasticamente la elaboracién de proyectos y 1la
construccién y rehabilitacion de carreteras. E1 DERBA pasé casi
dos décadas sin renovar su planta de personal, en tanto muchos
profesionales abandonaron las firmas privadas y pocos estudiantes
se interesaron por la ingenieria de carreteras. Los bajos salarios
de profesionales del é6rgano dificultaban mantener motivado el per-
sonal y parte de las funciones de vialidad estaban siendo ejercidas
por otro drgano vial, el Consorcio Rodovidria (Consorcio de Viali-
dad), una empresa publica del Estado de Bahia con participacién
accionaria simbélica de municipios y firmas privadas.

El Gobierno del Estado ha reconocido la necesidad de efectuar
cambios para que el DERBA pueda desempefiar con rigor y eficiencia:
(1) sus funciones no delegables; (ii) ciertas actividades de con-
servacioén y de respuesta a emergencias que todavia puede desarro-
llar mds eficiente que terceros; y (iii) la contratacién y 1la
supervision de servicios del sector privado.

Para adecuar el DERBA al nuevo ambiente externo, el Estado ha
aprobado: (i) una mnueva estructura para el 6rgano, eliminando
cargos que no son mds necesarios y fortaleciendo las funciones
necesarias, creando cuatro polos de mantenimiento y administracién

vial en las cuatro Residencias de Conservacién y Mejoramiento

(RCMs) mds importantes; (ii) un aumento significativo de sueldos de
ingenieros y otros profesionales, lo que se considera el primer
paso en restablecer salarios compatibles con los del mercado; vy
(1iii) la contratacién de los profesionales necesarios para implan-
tar la nueva estructura organizacional. El Programa propuesto apo-
yard ese nuevo marco Iinstitucional mediante asistencia técnica
para: (i) auxiliar la administracién en la asignacién del personal
a las nuevas funciones y la reglamentacién de la nueva estructura;
y (ii) entrenamiento por resultados para capacitar al personal pro-
fesional y administrativo a desempeflar sus nuevas funciones.
Ademas, se adquiriran equipos para consolidar los sistemas de man-
tenimiento y gerencia de pavimentos desarrollados en el Programa
Vial I. Se interligaran las informaciones en una red "on-line" y
se entrenardn los profesionales claves para operar los sistemas
mencionados y extender el control de pesos por eje a todo el
Estado.

El Estado también ha autorizado la transformacion de la Compafiia de
Policia de Carreteras en Batallén de Transito. Ello permitira
aumentar el numero de policias, actualmente suficiente para atender
solamente una pequenia parte de la red del DERBA, para cubrir toda
la red de vias del Estado. El Programa apoyard esta iniciativa
mediante la adquisicién de: (i) modernos alcoholimetros y medidores
de velocidad; y (ii) balanzas fijas y portdtiles para el control de
peso por eje de los vehiculos comerciales. Las balanzas fijas tie-
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nen un papel sinergético para el Estado, ayudando a conservar los
pavimentos y a evitar la evasién del impuesto sobre circulacién de
mercaderias (ICMS).

Participacién del Sector Privado

Las firmas privadas realizan 1los proyectos y las obras de
construccién y rehabilitacién de carreteras y participan del modelo
hibrido del DERBA para la aplicacién de TCP y el mantenimiento
rutinario. Bajo este modelo, el DERBA suministra parte de los
insumos, supervisa los servicios y contrata el transporte de arena
y la mayor parte de la mano de obra a firmas privadas. En confor-
midad con esta estrategia, el DERBA quedara con pocos equipos,
concentrados en las cuatro RCMs designados como polos.

Asi, el DERBA continuard con la transferencia gradual de las
actividades de mantenimiento rutinario al sector privado. Este
proceso permite la formacién y capacitacién de pequetias firmas
locales y promueve cierta competencia entre los equipos de trabajo
de firmas privadas y DERBA. Permite también que DERBA responda
rdpidamente a situaciones de emergencia, superando los problemas
vinculados con la falta de asignaciones presupuestarias y demoras
en la contratacién oportuna de servicios de terceros. Dicha estra-
tegia utiliza eficientemente los funcionarios del érgano vial y
evita los problemas de: (1) la falta eventual de recursos para
contratar servicios de terceros; y (ii) la incapacidad de movilizar
rdpidamente al sector privado para responder a emergencias.

El Estado de Bahia ha privatizado la operacién de terminales de
pasajeros y servicios de ferry boats. Ha solicitado al Gobierno
Federal permiso para administrar y concesionar a un operador
privado el tramo vial federal mds importante en el Estado, la
autopista entre Salvador y Feira de Santana (116 km). Traté de
concesionar la duplicacion de la "Linea Verde," una carretera de
aproximadamente 50 km que sale de Salvador al norte por la costa.
Esta iniciativa fracasé cuando las dos firmas que presentaron
ofertas pidieron subsidios mds grandes que los que el Estado
consideraba aceptables. El1 DERBA estd analizando la factibilidad
del mecanismo de concesidén para aumentar la capacidad de cuatro
vias de acceso a la regidén metropolitana de Salvador y la
implantacién del cobro de peaje en ellas. El1 DERBA estudiard,
dentro del Programa, la viabilidad de concesionar, para servicios
de manutencidén, otras carreteras en su red, de acuerdo con términos
de referencia acordados con el Banco.

Beneficios esperados del Programa propuesto

La extensién y mejoramiento de la red pavimentada es una
precondicién para el desarrollo de muchas actividades agro-
industriales, como la horticultura, la fruticultura y la industria
ldctea, asi como otras actividades y servicios de la economia
moderna. El Programa expandirda el 4rea servida por estas condi-
ciones bdsicas y disminuirda los tiempos de viaje entre los princi-
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pales centros de produccién y consumo de Bahia. Reducird los
costos del transporte de personas y cargas en el Estado, incluso
los asociados a los dafios ambientales y al riesgo de accidentes.
Contribuird asi a facilitar el suministro de la produccién agro-
pecuaria e industrial a los mercados del estado y nacional, mejo-
rando la competitividad de los productos en los mercados interna-
cionales y estimulando las actividades turisticas, una fuente
importante de empleos en el Estado.

Las mejoras en la administracién vial permitirdn al Estado atender
mejor a los usuarios con un nimero reducido de funcionarios, aunque
se prevé la expansién paulatina de la red de carreteras. La trans-
ferencia ordenada de funciones adicionales al sector privado dard a
éste y a las autoridades la oportunidad de trabajar bajo un esquema
institucional mds eficiente, sin las discontinuidades que frecuen-
temente son provocadas por cambios radicales.

Estrategia v fundamento de la participacidén del BID

La estrategia del Banco contemplada en el Documento de Pais apoya
el enfoque del Gobierno del Brasil de disminuir las causas y conse-
cuencias generadoras de inflacién mediante mejoria de la infraes-
tructura productiva para vreducir el "Costo Brasil. Destaca
asimismo la modernizacién del estado al nivel federal, estatal y
municipal, incluyendo mejorias a la capacidad de administracién y
planeacion. Se busca, también, mejorar el manejo ambiental vy
reducir desigualdades regionales y la pobreza. Dicho documento
destaca los sectores de transporte y energia para reducir los
elevados costos de los procesos productivos y de incorporar el
sector privado para disminuir los costos y aumentar la eficiencia.

El Programa propuesto mejorarda la infraestructura productiva del
sector de transporte en un estado de bajos niveles de ingreso,
reduciendo las desigualdades regionales y promoviendo las activi-
dades econdmicas. Asimismo, da prioridad al mejoramiento de la
capacidad de planeacidén y gerencia y a la reforma de las activi-
dades del sector publico mediante el fortalecimiento institucional
del DERBA y la ampliacién de la participacion del sector privado en
el mantenimiento rutinario. Atiende asi a la estrategia del Banco
en Brasil de apoyar las inversiones en infraestructura productiva y
la modernizacidn del estado. Ademds, contempla actividades de for-
talecimiento institucional en el tema ambiental e incluye medidas
de recuperacidén del pasivo ambiental de obras antiguas vy
procedimientos de proteccién ambiental para obras nuevas.

Se requiere establecer una red estructural de carreteras pavimen-
tadas para el desarrollo de las actividades agropecuarias, indus-
triales y de servicios (especialmente el turismo) que generarédn
empleos e ingresos adicionales en el Estado. Las mejoras viales
del Programa contribuyen para ese fin, reduciéndose los costos de
operacién de los vehiculos entre las principales regiones produc-
tivas del Estado y entre éste y el resto del pais. Con relacién a
los sectores sociales y el medio ambiente, los proyectos viales
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contemplan acciones para disminuir los accidentes viales (los
cuales constituyen la primera causa de muerte entre jévenes y
adultos en edad productiva) y la mitigacidén de situaciones ambien-
tales criticas.

El 8 de julio de 1997, la Comisién de Financiacién Externa del
Ministerio de Planeacidén y Presupuesto otorgé la prioridad del

Gobierno al Programa propuesto.

Experiencia del Banco v de otras instituciones financieras

Los proyectos financiados parcialmente por el Banco 1/ abarcan
parte significativa de la infraestructura econdmica y social del
Estado. Contribuyeron directa e indirectamente al crecimiento del
ingreso per capita y la mejora en sus principales indicadores
sociales durante las dos ultimas décadas.

El Banco Mundial (BM) ha financiado varios proyectos en Bahia y
estd ejecutando operaciones de infraestructura wurbana (US$100
millones) y combate a la pobreza rural (US$105 millones). La
mayoria de sus operaciones anteriores fueron préstamos al gobierno
federal con repase a los estados. Efectué tres préstamos al sector
de vialidad, entre 1978 y 1989, cofinanciados por el Banco Nacional
de Desarrollo Econémico y Social (BNDES) y el Gobierno Federal
mediante repases del DNER. El total de los préstamos fue solamente
US$30 millones, participando el BM con US$12 millones. Se
implantaron 1.442 km de caminos de tierra, equivalente al 1,3% de
dichos caminos en Bahia. El ejecutor, el Consorcio Rodovidrio, fue
declarado extinto por el Estado de Bahia en 1991, quedando asuntos
judiciales pendientes que afectan también a DERBA por haber
funcionarios del consorcio que tenian vinculacidén con DERBA.

Lecciones aprendidas

Se describen a continuacién las lecciones mds importantes de la
experiencia del Banco en el sector vial en Brasil, indicando entre
paréntesis si la experiencia es de Bahia y/u otros proyectos y los
parrafos del texto donde el tema se trata en la actual operacidn.

La calidad de la ejecucién de las obras requiere la cuidadosa
preparacion de los proyectos y disefios de ingenieria, siendo
esencial el control de calidad en la muestra representativa y la
capacitacién de los ingenieros de proyectos del é6rgano vial. Es
necesario preparar proyectos de 1ingenieria que integren los
aspectos técnicos, de medio ambiente y seguridad de trdmsito vy,

El Banco ha hecho con el Estado de Bahia 13 operaciones (incluyendo cooperaciones técnicas)
que totalizan USS$863 millones. Se destacan los proyectos para: ampliacién del sistema de
telecomunicaciones (1969); transmisién y distribucién de energia eléctrica (1963, 1980 ¥y
1985); agua potable (1961 y 1983) v saneamiento (1995) para la regién metropolitana de
Salvador; desarrollo rural integrado de la regiém de Irecé (1982); Puerto de Arata (1970); y
el Programa Vial I (1993). Solamente una operacidén, la de desarrollo rural, no se concluyd
exitosamente y fue parcialmente cancelada.
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paralelamente, pliegos de licitacién y contratos que contemplen
dicho enfoque. En sus proyectos, el Banco ha hecho una
contribucién clave al contribuir al aprendizaje de los drganos
ejecutores sobre la incorporacién de dichos aspectos novedosos
(Bahia y otros, € 1.15, 2.§ y 2.17 al 2.22).

Los o6rganos de vialidad estdn pasando por profundos cambios en su
estructura y funcién. La etapa de privatizacién y disminucién del
personal de planta es solamente la primera y mds fdacil etapa de un
proceso que tendrd duracidén superior a una década. La eficiencia
del sector privado depende de la eficiencia del sector puablico. El
desafio actual es capacitar los dérganos viales a ser eficientes en
la planeacién y financiacidén de sus actividades, la administracién
de contratos con firma privadas y el desempefio en sus relaciones
con el ambiente externo. Se recomienda una estrategia de capaci-
tacion gradual del organo para esas funciones (Bahia y otros,
§ 1.15, 1.21 al 1.26, y 1.32). Muchos programas tradicionales de
entrenamiento de Jdrganos viales son excesivamente caros y poco
eficaces en preparar el personal de planta para sus nuevas
funciones y tareas. El Banco estd trabajando con sus clientes con
enfoques alternativos, como "capacitacion orientada para
resultados" (Bahia y otros, € 1.26 y 2.17).

El Modelo de Disefio y Mantenimiento de Carreteras "Highway Design
and Maintenance Model" (HDM) solamente tiene utilidad en la planea-
cién y evaluacién de alternativas si hay informaciones basicas
actualizadas y confiables. Al contrario de lo que sugiere el
nombre, el HDM no se utiliza para diseriar pavimentos o administrar
el mantenimiento, lo que requiere otros sistemas de informdtica y
acciones especificas (la proéxima version del modelo tendrd un
nombre mds apropiado, "una herramienta para planeacidén"). Ademds,
el HDM debe ser utilizado por ingenieros de carreteras experi-
mentados, que le pongan las opciones mds apropiadas. Asi, se
requiere fortalecer los sistemas de recolecta de datos bdsicos, la
administracién del mantenimiento rutinario y periédico, 1la
capacitacién de los ingenieros del oérgano y el control de peso
(Bahia y otros, § 1.14, 2.16 al 2.19, 2.21 y 2.23).

Cuando un estado estd buscando financiamentos de diferentes drganos
en el mismo sector (otros), a veces faltan los recursos de contra-
partida en épocas oportunas e interés en ejecutar las actividades
de fortalecimiento institucional (otros). Puede haber demoras
también en la transferencia de los fondos de la "caja unica" del
estado a la cuenta del organo ejecutor (otros, q 3.2).
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II. EL PROGRAMA

Objetivos

El Programa tiene como fin contribuir al desarrollo econémico y
social del Estado de Bahia. En tal sentido, el propésito de este
Programa es reducir los costos totales del transporte por carretera
en la red a cargo del DERBA.

A tal efecto, el Programa incluye acciones para: (i) aumentar la
extensién de la red pavimentada y la conectividad entre sus ejes
principales y secundarios, incluyendo los accesos a 4reas produc-
tivas; (ii) rehabilitar los tramos pavimentados que muestren signos
de deterioro avanzado; (iii) ampliar los alcances y mejorar 1la
ejecucién del mantenimiento periddico y rutinario; (iv) adquirir
equipos para el mejor control de la operacidén de las vias y su man-
tenimiento; y (v) apoyar la reestructuracién y modernizacién del
DERBA, incluyendo 1la implantacién de sistemas de administracién
vial y acciones de seguridad de trdnsito y medio ambiente.

Metas

Al concluirse el Programa en el afic 2002, los costos econdémicos de
operacién de vehiculos en valores constantes, calculados con el
modelo HDM-Q y datos de composicidén del trdnsito y precios basicos
de diciembre de 1997, se habran reducido a los valores que se indi-
can en el Cuadro II-1, para vias de grava o tierra que serdn pavi-
mentadas. Los costos para otras categorias y otras metas cuanti-
tativas se presentan en el Marco Légico del Proyecto (Anexo II-I).
A Diciembre del afic 2002 se habrad logrado mejorar la condicidn
actual de aproximadamente 2880 km de vias, que serdn pavimentadas,
rehabilitadas o sometidas a acciones de estabilizacién o manteni-
miento peridédico y rutinario financiadas directamente por el Pro-
grama. Mediante los sistemas de administracién vial y mayor efi-
cacia de los trabajos de mantenimiento, se habrd elevado el nivel
de servicio en toda la red y reducido la extensidén en mala condi-
cién a menos del 5% del total.

Formulacidén del Programa propuesto

1. Tipo de operacidon v categorias de inversién

Esta operacién es un programa global de obras miltiples, cuyas
principales categorias de inversién comprenden: obras civiles y
trabajos de mantenimiento wial; adquisiciones de equipos; y servi-
cios de consultoria para capacitacién y fortalecimiento institu-
cional, ejecucidén de estudios y proyectos, y supervisién de obras.
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Cuadro II-1
Costos promedio de operacidn em USS de 1997, por vehiculo-km
en caminos que seran pavimentados

VEHIcuLO en Junio/1998 en Diciembre/2002
Automévil 0,32 0,21
Autobis 0,75 a,57
Camidn 0,85 G,47

2. Criterios de seleccidn de los provectos

El DERBA utilizé 1la siguiente metodologia para determinar el
componente de pavimentacidn: (i) delimitacidén de A&reas econdémicas
claves, en términos de su potencial de generar inversiones vy
empleos; (ii) andlisis de la reduccidén de distancias de recorrido a
lograr con las nuevas pavimentaciones; y (iii) andlisis econédmico
de las alternativas identificadas.

Igualmente, se hizo una evaluacidén de campo para determinar 1la
condicién de los pavimentos existentes, selecciondndose los tramos
con sintomas de deterioro mds avanzado y estimando sus costos de
rehabilitacién. Se utilizdé¢ el Modelo HDM-III para establecer 1la
prioridad relativa de los tramos a ser rehabilitados.

Para el componente de mantenimiento, se identificaron los tramos
pavimentados con deterioro incipiente que requerirdn mantenimiento
periédico y otras mejoras, tales como reparacién de bermas, comple-
mentacién de sistemas de drenaje, elementos de proteccién ambiental
y seguridad de transito.

3. Muestra representativa

La muestra representativa analizada abarca todos las sub-categorias
de inversioén del componente de obras viales y el monto de los
proyectos comprendidas en esa muestra equivale al 39% del wvalor
total de las obras del Programa (9 5.11). Estos proyectos cuentan
con toda la documentacién técnica, econdmica y ambiental, asi como
con los respectivos pliegos de licitacion para que su ejecucidn
pueda iniciarse en el primer afio del programa. Durante la prepara-
cién de la muestra, el DERBA ha mejorado los estdandares técnicos de
los proyectos y ha incluido los aspectos de seguridad de transito y
medio ambiente, de acuerdo a los requisitos del Banco. Esto permi-
tié ademas difundir la utilizacidén de esos conceptos entre las
firmas consultoras que prestan servicios a esa entidad. El procedi-
miento integrado de elaboracidén de los proyectos y su evaluacidn
por el DERBA y el Banco serd seguido en la preparacién del resto de
los estudios y proyectos del Programa.
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Descripcidén de los componentes del Programa

1. Ingenieria y administracién (US$16.500.000)

a. Asesoramiento a la Gerencia del Programa (US$1.650.000)

La Unidad Coordinadora del Programa (UCP) tendrd una estructura
similar a la adoptada por el DERBA en la ejecucién del Primer
Programa Vial, que fue financiado por el Banco, contando también
con una firma consultora para asesorar y apoyar sus actividades.
Este apoyo se hace particularmente importante en tanto la reestruc-
turacion del o6rgano implicara una redistribucién de cargos y res-
ponsabilidades que podria inicialmente afectar 1la fluidez ¥
continuidad del manejo administrativo del Programa. Parte de los
recursos asignados a esa firma consultora serdn utilizados para
capacitar al personal del DERBA, para lograr una transferencia
tecnolégica que, en el futuro, permitird a este d6rgano gerenciar
programas similares sin necesidad de apoyo externo.

b. Estudios y provectos (US$2.400.000)

Ademds de la muestra representativa de aproximadamente 500 km de
proyectos, este subcomponente financiard los estudios para,
aproximadamente: (i) 420 km de mejoramiento y pavimentacién; (ii)
340 km de rehabilitacién; (iii) 210 km de mantenimiento periédico y
mejoras menores; (iv) 300 km de mantenimiento por contrato; (v) 240
km de pavimentacién de caminos de acceso; y (vi) 250 km de esta-
bilizacién de caminos no pavimentados.

¢. Supervisién de obras (US$12.510.000)

Las obras de pavimentacién y las de rehabilitacién vial requerirén
supervisién contratada en forma permanente, cuyos costos se estiman
en, aproximadamente, 7% del monto total de esas obras. Para la
supervisidén de los trabajos de mantenimiento por contrato y de las
experiencias piloto de estabilizacién de caminos no pavimentados se
prevé un esquema de supervisién mixto, con personal propio del
DERBA, asesorado por consultores contratados.

2. Obras Viales (US$181.930.000)

a. Obras de mejoramiento y pavimentacién (US$87.800.000)

Las obras de mejoramiento y pavimentacioén abarcan 12 tramos que
suman aproximadamente 600 km. Ocho de estos tienen actualmente una
superficie de tratamiento contra polvo (TCP), la cual se deteriora
rapidamente y precisa ser renovada anualmente. Los 4 tramos
restantes cuentan solo con superficie de grava. Los proyectos de
mejoramiento contemplan ampliaciones o modificaciones menores en
los niveles actuales de los terraplenes existentes, complementacién
de las obras de drenaje y obras de arte especiales, construccién de
sub-base y base, y colocacidén de superficie asfdltica y bermas. Los
proyectos también incluirdn, cuando sea pertinente: (i) instalacién
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de dispositivos de seguridad para proteccién al transito peatonal y
vehiculos no motorizados al atravesar dreas pobladas; ¥y
(ii) trabajos de recuperacién del pasivo ambiental existente y
medidas para mitigar los impactos ambientales de las nuevas obras.

b. Obras de rehabilitacién vial (US$67.700.000)

Comprenden la rehabilitacion y/o reconstruccién del pavimento en en
aproximadamente 12 tramos, con una eXtensién total de 600 km,
aproximadamente. El pavimento existente en estos tramos estd en
condicién regular o mala y préximo a agotar su vida atil. Se
incluyen la reparacién vy/o complementacién de los sistemas de
drenaje superficial y subterrdneo, obras de arte, elementos de
seguridad vial y, cuando sea pertinente, la recuperacién del pasivo
ambiental y la mitigacién de los impactos de las nuevas obras.

c. Mantenimiento vial (US$7.520.000)

Este sub-componente cubre, principalmente, la ejecucidén de trabajos
de mantenimiento periocdico (riegos de sellado, aplicacién de
lechada asfdltica o capas bituminosas delgadas), ademds de otros
servicios eventualmente necesarios, como bacheos o correccién de
problemas ambientales, de seguridad de trdnsito o de drenaje, en
aproximadamente 270 km de vias asfaltadas, para preservar y/o
restaurar la funcionalidad de esas vias. También se incluye el
mantenimiento rutinario de  aproximadamente 300 km de vias
principales y/o secundarias de la red a cargo del DERBA, que sera
ejecutado por firmas privadas, contratadas por un periodo de 4
afios . Asimismo, se efectuardn trabajos experimentales de
estabilizaciéon de la superficie en aproximadamente 250 km de
caminos no pavimentados, mediante aplicaciones de TCP u otros
métodos recomendados en el estudio que forma parte del Programa.

d. Mejoramiento de acceso a dreas productivas (US$18.910.000)

Se pavimentardn los caminos de acceso a unas diez dreas productivas
importantes, con una extensidén total de 210 km, para asegurar el
transito permanente y facilitar la salida de 1la produccion.
Teniendo en cuenta que los flujos de transito son relativamente
bajos, las obras previstas deberdan utilizar, en general, soluciones
de bajo costo e incluso considerar disefios de un solo carril, con
ensanches cada 500 metros, para permitir el eventual cruce o
sobrepaso de dos vehiculos.

3. Acciones de fortalecimiento institucional (US$8.960.000)

Como consecuencia de las transformaciones estructurales que estd
encarando el DERBA, es necesario formar cuadros de profesionales y
téecnicos con un nuevo perfil, en el que tenga mayor énfasis 1la
formacidén gerencial y la capacidad fiscalizadora de contratos, asi
como el conocimiento de métodos modernos y eficientes de adminis-
tracidén vial. E1 DERBA deberd presentar, a los veinticuatro meses
de la firma del contrato, los resultados parciales de todas las
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actividades de fortalecimiento institucional mencionado a continua-
cion:

a. Apoyo a la reorganizacidén del DERBA Vv capacitacién de
personal (US$790.000)

E1l DERBA ha solicitado asistencia técnica para llevar adelante el
proceso de reestructuracidén institucional. Dicha asistencia estara
orientada a: (i) definir en detalle la nueva estructura, incluyendo
la descripcién de cargos y responsabilidades; (ii) preparar los
manuales de organizacién y funciones que normaridn su desempefio;
(iii) establecer los sistemas de flujo de informacién y evaluacién
de resultados; y (iv) capacitar al personal en la ejecucién de sus
nuevas funciones, mediante un programa de capacitacién por resul-
tados, a desarrollarse en el propio lugar de trabajo, bajo la
orientacidén de consultores y/o mediante convenio con universidades
u otras entidades.

b. Ampliacién v racionalizacién del programa de nuevos
profesionales (US$650.000)

En los 9§ 1.15 y 1.22 al 1.26 se ha descrito el proceso de
disminucién del numero de ingenieros, con experiencia en
carreteras, en el DERBA y en las firmas privadas que prestan
servicios a esa entidad. El DERBA tiene un programa para la
contratacién temporal de estudiantes wuniversitarios y jévenes
profesionales que pretende reactivar  para revitalizar 3
institucionalizar el entrenamiento de jdévenes profesionales, en una
forma orgadnica y racional. Se seleccionara al personal con mayor
potencial y mds calificado y se asegurardn mecanismos y el
financiamiento para cubrir las posiciones técnicas indispensables
dentro de la nueva estructura del DERBA. Estos recursos también
podran ser aplicados a actividades de capacitacidén, mediante 1la
asistencia a cursos regulares en institutos técnicos o univer-
sidades, asi como a la contratacidén de expertos para complementar
actividades especificas de entrenamiento (9§ 2.17).

¢. Sistemas de administracién vial (US$1.780.000)

Durante el desarrollo del Primer Programa Vial de Bahia se
disefiaron e instalaron en el DERBA los modelos computarizados
correspondientes al Sistema de Informacidén Basica (SIB), el Sistema
de Administracién del Mantenimiento (SAM) y el Sistema de Gerencia
de Pavimentos (SGP). Estos sistemas son herramientas técnicas
indispensables para planificar y priorizar las inversiones que
permitiran asegurar el buen mantenimiento de la red wvial, dadas
ciertas caracteristicas de trdnsito y de disponibilidad de
recursos. La sustentabilidad de estos sistemas y la eficacia de su
aplicacién dependen de la continuidad, oportunidad y consistencia
de la informacién. Para obtener esa informacidén vital, con los
recursos aportados por el Banco en este sub-componente se
contratard una firma consultora especializada que, durante el
primer ano del Programa, asesorard y asistird al personal del DERBA
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a actualizar la informacién basica y los inventarios viales,
ajustard los modelos, perfeccionard los procedimientos de colecta
de informacién y procesamiento de datos, y entrenarda al personal en
la utilizacién y mantenimiento de los modelos. Posteriormente, los
consultores realizardn evaluaciones periédicas para asegurar su
correcta utilizacién por el personal del DERBA, y éste informard al
Banco sobre el avance (9 3.26). Los recursos de aporte local
cubrirdn los costos de las campafias de colecta de informacién,
procesamiento de datos y aplicacién de los sistemas, a nivel del
Estado, durante todo el Programa.

d. Estudios de alternativas de politicas de mantenimiento
(Us$90.000)

Se contrataran servicios de consultoria para asistir al DERBA en el
andlisis de politicas de financiamiento del mantenimiento vial, asi
como para preparar documentos para licitar vy contratar esas
actividades, bajo las diversas modalidades que se juzguen
apropiadas para cada tipo de servicio. En particular, se estudiarg
la conveniencia de introducir, a breve plazo, la modalidad de
contratos de mantenimiento rutinario por resultados. Los servicios
de consultoria involucrardn también el seguimiento y, posterio-
rmente, la evaluacién del desempefio y la eficiencia de esos
sistemas.

e. Control de pesos (US$1.900.000)

Serdan contratadas firmas privadas para 1instalar y operar los
equipos de control de peso que se adquirirdn en el Programa y para
completar la cobertura de toda la red a cargo del DERBA.

f. Recuperaciodn, _proteccion N estudios ambientales
(US$3.750.000)

Se incluyen aqui la mitigacién de los impactos ambientales del
Programa y actividades compensatorias recomendadas en el Informe
Ambiental aprobado por el Banco. Ello comprende: educacidn
ambiental; Macro-zoneacién Ecoldégica del QOeste de Bahia; fortale-
cimiento institucional del drea ambiental del DERBA; capacidad de
respuestas a accidentes con cargas peligrosas; consultas con
comunidades; y estudios del pasivo ambiental en carreteras del
DERBA que no forman parte del actual Programa. Se prevé que el
Centro de Recursos Ambientales del Estado de Bahia participard de
parte de estas actividades.

g. Adquisicién de equipos (US$6.190.000)

Se adquirirédn: (i) equipos de mantenimiento vial para completar la
flota minima requerida para atender emergencias y labores de man-
tenimiento en las que la adjudicacién de contratos no resulte
viable; (ii) equipos de ingenieria, de evaluacién de pavimentos y
computacién para mejorar el seguimiento, administracién y control
de calidad de 1los proyectos y el mantenimiento vial; vy



.24

.25

.26

.27

.28

- 17 -

(iii) equipos de pesaje (balanzas fijas y conjuntos de balanzas
moéviles, con las respectivas instalaciones de apoyo), sistemas de
comunicaciones, radares, alcoholimetros y vehiculos para mejorar el
control y la seguridad del trafico.

4, Seguridad de Trdnsito

las acciones incluyen mejoras de proyectos para reducir accidentes
con medidas de ingenieria de transito (9§ 2.8, 5.26), capacitacién
(92.17) y adquisicién de alcoholimetros y radares (92.23), cuyos
costos estdn presupuestados en los parrafos indicados.

5. Costos financieros (US$30.360.000)
Comprenden los intereses, comisién de crédito y gastos de
inspeccién y supervision aplicables al eventual préstamo del Banco,

durante la ejecucidn del Programa.

6. Costo total del Programa v financiamiento

Se estima que el costo total del Programa propuesto serd equiva-
lente a USS$244 millones. El Banco financiard hasta US$146 millones
(60%), con recursos del Capital Ordinario, y el 40% restante (U$598
millones) serd aportado por el Gobierno del Estado de Bahia.

El préstamo del Banco serd otorgado bajo las siguientes
condiciones: (i) plazo de amortizacidénm: 20 afios; (ii) periodo de
ejecucidn: 4 afnos y medio; (iii) periodo de desembolsos: 5 afios;
(iv) tasa de interés: wvariable sobre montos desembolsados;
(v) comisidén de crédito: 0,75% anual sobre saldos no desembolsados;
(vi) gastos de inspeccion y supervision del Banco: 1% del préstamo;
y (vii) moneda utilizada: canasta de monedas.

En el Cuadro II-2 se presentan las diversas categorias de inversion
vy la distribucién de los aportes del Banco y del Gobierno del
Estado de Bahia.



CUADRO II - 2 Costos Estimados del Programa‘l

(US$1.000)
Costo Participacién
COMPONENTES
Total BID Local

1. Ingenieria y Administracién 16.560 8.970 7.580
1.1 Apoyo a la UCP 1.650 - 1.650
1.2 Estudios y Proyectos 2.400 - 2.400
1.3 Supervisién de Obras 12.510 8.870 3.540
2. Obras Viales 181.930 125.630: 56,300
2.1 Pavimentacién y Mejoras (600 km) 87.800 63.000 24,800
2.2 Rehabilitacién (600 km) 87.700 47.300 20.400
2.3 Mantenimiento (820 km) 7.520 1.770 5.750
2.4 Accesos a areas productivas (240 km) 18.910 13.560 5.350
3. . Fortalecimiento Institucional 8.960 4,850 4.070
3.1 Apoyo a la reorganizacion del DERBA y capacitacidn 790 500 290
3.2 Nuevos profesionales y capacitacidn 650 500 150
3.3 Aplicacién de SIB,SAM y SGP 1.780 600 1.180

3.4 Estudios alternativos de mantenimiento 80 90 -
3.5 Control de Pesos 1.900 1.200 700
3.6 Programas ambientales 3.750 2.000 1.750
4, Adquisicidn de Equipos 6.190 5,050 1.140
4.1 Eguipos de ingenieria y control de trénsito y de pesos 2.690 2.250 440
4.2 Equipos de conservacién vial 3.500 2.800 700
SUB-TOTAL 213.640 144,540 69.100
5. Gastos financieros . :30.360 1.460 28.900
5.1 1Intereses 26.200 - 26.200
5.2 Comisidén de crédito 2.700 - 2.700

5.3 Inspeccidén de vigilancia del Banco (FIV) 1.460 1.460 -
TOTAL 244000 146,000 98.000

(1) Se permite, mediante solicitud del drganc Ejecutor y la no objecidén del Banco, ejercer cierta
flexibilidad en la alocacidn de fondos dentro y entre las grandes categorias de este cuadro,
atendiéndose asi tanto variaciones entre los costos estimados y los costos finales, como otros
factores pertinentes que puedan causar modificaciones en las composicidén de las categorias de
gastos, sin la necesidad de modificar este Contrato.
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ITTI. EJECUCION DEL PROGRAMA

Organismo ejecutor

El ejecutor del Programa serd el Departamento de Infraestructura de
Bahia (DERBA), organismo dependiente de la Secretaria de Infraes-
tructura del Estado de Bahia.

Para hacer el seguimiento y administracidn de todas las actividades
del Programa propuesto, se usard un esquema organizativo similar al
empleado en el Programa Vial I, con el que se obtuvo un resultado
satisfactorio en la ejecucidén. A tal efecto, el DERBA mantendrd la
Unidad de Coordinacién del Programa (UCP) subordinada a la
Direccidn General de ese drgano. La UCP realizard sus actividades
en coordinacién con la estructura orgdnica del DERBA y contard con
el asesoramiento y apoyo de una firma consultora especializada. La
prérroga del tiempo para mantener la UCP funcionando por el periodo
de ejecucidén del Programa, la confirmacién de su personal y la
seleccién de la firma consultora, son condiciones contractuales ya
cumplidas.

Todas 1las obras del Programa serdan ejecutadas por empresas
constructoras privadas. La supervisién de esas obras y la
ejecucién de los estudios y servicios de asistencia técnica del
Programa, estardn a cargo de firmas consultoras especializadas o
consultores independientes, segin el caso, que serdn contratadas
por el DERBA siguiendo procedimientos acordados con el Banco. La
administracién de esos contratos y la fiscalizacién de los ser-
vicios serdn responsabilidad del DERBA. La capacidad y experiencia
de este organismo, con el apoyo previsto en el q 3.2, se considera
suficiente para cumplir con esa funcidn.

En principio, se prevé que el DERBA hard convenios con las siguien-
tes entidades: companias de wutilidades publicas (9 5.3); 1la
Secretaria de Hacienda del Estado (9 3.17); el Centro de Recursos
Ambientales del Estado (4 2.22); para asuntos de seguridad de
transito y control de peso, la Policia Militar y el Departamento de
Transito (DETRAN) (9§ 3.16).

Estado de preparacidén del Programa

Se cuenta con los estudios de viabilidad técnica, econdmica vy
ambiental, asi como con los diseflos de 12 proyectos, abarcando
aproximadamente 500 km de vias, que fueron evaluados y juzgados
satisfactorios por el Banco. Esta extensidén es suficiente para
conformar los grupos de proyectos que serian licitados durante el
primer afio. Ya se inicié la contratacién de estudios y disefios
correspondientes a 800 km adicionales que estaridn listos en el
primer trimestre del ano 2000, a fin de asegurar un flujo adecuado
de proyectos para licitar en el segundo afo del programa.
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Las caracteristicas de las obras no requieren la preparacién de un
estudio de impacto ambiental (EIA). Sin embargo, el DERBA ha
preparado planes de manejo ambiental para las obras de pavimen-
tacién y rehabilitacién del Programa. Preparé, ademds, un andlisis
ambiental que contiene los procedimientos que serdn utilizados en
la preparacién de los proyectos no incluidos en la muestra. Todos
estos documentos fueron puestos a disposicién del publico el dia 8
de mayo de 1998, en cumplimiento de la politica de informacién
publica del Banco. El Informe Ambiental fue aprobado por el CESI
en la reunién del 10 de octubre de 1998 y enviado al PIC el 16 de
diciembre de 1998§. El Capitulo 7 de dicho informe describe en
detalle las medidas mitigadoras y de control ambiental.

Han sido definidos los componentes de fortalecimiento institu-
cional, la adquisicién de equipos y los estudios especiales del
Programa. La mayoria de los términos de referencia respectivos han
sido acordados con el Banco y han sido presentadas las minutas de
los convenios que el DERBA suscribirda con otras entidades para
ejecutar algunos de esos componentes y/o transferir equipos para
seguridad de trdnsito, control de cargas peligrosas y otros. Los
convenios deberdn ser sometidos al Banco para su mno objecién.

El Banco did su no objecidn: (i) para publicar el Aviso General de
Adquisiciones (AGA) del Programa y el aviso especifico para 1la
licitacién de 5 tramos a ser rehabilitados, con una extensidn total
de 144 km; y (ii) al modelo del pliego para las licitaciones
publicas internacionales de las obras de la operacidén propuesta.

Ejecucidén de los componentes del Programa

1. Asesoramiento a la UCP

Para asesorar a la UCP en la administracién y control técnico,
ambiental y financiero del Programa, se contratard una firma
consultora especializada con la anticipacién suficiente para
instalarse antes de iniciar los desembolsos correspondientes a los
otros componentes del Programa (ver § 3.2).

2. Estudios v preparacion de provectos

Este componente comprende la preparacién de estudios para proyectos
de mejoramiento, rehabilitacidén y mantenimiento de aproximadamente
1.760 km de carreteras, incluyéndose la muestra representativa del
Programa y de otros ya contratados por el DERBA y actualmente en
ejecucién (ver ¢ 2.8, 2.10 y 3.5). Cada uno de estos estudios
deberd ser contratado en forma integral, para que pueda ser
desarrollado coordinadamente, bajo la responsabilidad de una sola
firma o consorcio, todos sus aspectos técnicos, econdmicos,
ambientales y de seguridad vial. El proceso de revisién ¥y
aprobacién de estos estudics serd similar en todos los aspectos al
seguido para la muestra evaluada por el Banco.
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3. Supervisioén de obras

Las firmas consultoras que efectuardn la supervisién de las obras
de mejoramiento y rehabilitacién de vias deberdn ser contratadas
con suficiente anticipacion para que puedan iniciar sus servicios
con anticipacién al inicio de las obras que tendrdn a su cargo.
Los trabajos de mantenimiento peridédico (270 km), estabilizacién de
caminos no pavimentados (250 km) y de mantenimiento rutinario por
contrato (300 km), podrdn ser supervisados por personal técnico de
las RCMs del DERBA o, alternativamente, por firmas consultoras.

4. Obras civiles

Todas las obras previstas en el Programa serdn contratadas con
empresas constructoras privadas y las licitaciones se efectuaran
agrupdndolas en forma geogrdfica, para lograr economias de escala y
constituir lotes que resulten atractivos para la competencia inter-
nacional. En la programacion de las licitaciones se dard prioridad
a las obras de rehabilitacién vial y de sellado asfiltico, para
evitar el deterioro de esas vias.

Antes de dar la orden de inicio para cualquiera de las obras en las
que existan trechos que atraviesen 4reas urbanizadas, el DERBA
presentard al Banco evidencia de que las empresas de servicios
publicos, cuyas redes e instalaciones podrian interferir con la
ejecucidén de esas obras, cuentan con los recursos y planes de
accioén para realizar las relocalizaciones necesarias sin perjudicar
su normal desenvolvimiento. A tal fin, el DERBA suscribird opor-
tunamente los convenios correspondientes con esas empresas y
presentaréd al Banco los planes de control de trdfico pertinentes.

En todas las instancias identificadas hasta la fecha, las obras
previstas se hardn dentro del derecho de via del DERBA y no habré

familias de bajos ingresos afectadas. Sin embargo, en cualquier
obra en que sea preciso ampliar el derecho de wvia, afectando
terrenos y propiedades privados, el DERBA deberd presentar evi-

dencia de que ha acordado con los propietarios el pago o compen-
sacién que recibirdn por los bienes afectados, o que ha obtenido la
cesién de tales bienes, antes de que el Banco autorice la lici-
tacién correspondiente. En caso de que sea necesario reasentar
poblaciones, el DERBA presentard los planes de compensacién vy
reasentamiento de la poblacién de bajos ingresos afectada, desarro-
llados en conformidad con la politica del Banco, antes de que se
autorice la respectiva licitacién.

5. Actividades de fortalecimiento institucional

La mayoria de las actividades de capacitacién e implantacién de
sistemas del Programa, serdn contratados con firmas consultoras o
consultores individuales con vasta experiencia en las dreas espe-
cializadas correspondientes, segin el plan de entrenamiento que ha
sido acordado con el Banco. Algunas actividades podrdn realizarse
mediante convenios con entidades publicas o no gubernamentales que
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cuenten con capacidad e infraestructura especializadas. En cada
caso el DERBA y el Banco acordardn el contenido de los programas,
alcance y términos de referencia de los servicios a contratar, asi
como los procedimientos de seleccion de los consultores u otras
entidades (ver § 3.3 v 3.4).

6. Adquisicidén de equipos

Los equipos a ser adquiridos con recursos del Programa seréan
instalados en las dependencias del DERBA y utilizados por su propio
personal, excepto los correspondientes a los rubros de Seguridad de
Trdnsito (9 2.23) y Control de Peso (§ 2.19, 2.24 y 3.16). Los
primeros serdn transferidos o entregados en uso a la Policia
Militar mediante la suscripcién de convenios ad-hoc. Se requiere
convenio con el Departamento de Transito (DETRAN). La operacién de
los dispositivos de control de peso serd contratada con firmas
privadas bajo supervisidén de DERBA.

7. Mejoramiento de puestos de fiscalizacidn

Los puestos fijos de control de peso (§ 2.21 y 2.23) serdn operados
en las instalaciones de fiscalizacidén de la Secretaria de Hacienda
del Estado da Bahia. Las obras de construccién o los servicios
necesarios serdn contratados por DERBA a firmas del sector privado.
El DERBA presentara al Banco el convenio respectivo con 1la
Secretaria de Hacienda antes de iniciar esas obras.

Cronograma de ejecucidn v plazos

El plazo de ejecucién del Programa serd de cuatro afios y medio, y
de desembolsos, cinco anos, 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 y medio de ejecucién del Programa.

Licitaciones de obras, adquisicién de bienes v contratacién de
servicios

Antes de la convocatoria a licitacién de cada una de las obras
incluidas en el Programa, en los casos en que corresponda, el
organismo ejecutor presentara al Banco evidencia que cuenta con las
aprobaciones y permisos ambientales requeridos por la legislaciodn
nacional y estatal.

Las obras previstas, en general, no son complejas y no requieren
ninguna tecnologia especial por lo que no es necesaria la pre-
calificacidn. Sin embargo, la forma en que seran agrupadas las
licitaciones demandaria que los eventuales proponentes cumplan con
niveles especificos de capacidad instalada y solidez financiera,
por lo que se recomienda el empleo del sistema de dos sobres.

Los resultados de licitaciones recientes muestran que existe poco
interés por parte de las empresas constructoras extranjeras para
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participar en licitaciones de obras viales en Brasil cuyo monto sea
inferior a US$5 millones. ©Por esta razén se propone que el monto
limite de obras individuales o paquetes de lotes, por encima del
cual serd necesario convocar a Licitacién Publica Internacional
(LPI), sea de US$5 millones. Por debajo de ese monto, se seguiran
los procedimientos establecidos por la legislacién local.

Todas las adquisiciones de bienes y servicios, financiados total o
parcialmente con recursos del Banco, cuyo monto sea igual o mayor a
US$350.000, se efectuardn también por LPI. Aquellas cuyo monto sea
inferior a esa cifra se hardn mediante la legislacién local.

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 efectuardan por concurso publico
internacional (CI). Para contratos por sumas menores se efectuardn
concursos publicos, cuyos anuncios podrdn limitarse a la prensa
local. En todos los casos, las bases del concurso serdn presentadas
al Banco para su no objecidn.

Los procedimientos del Banco para contratacién de obras, adqui-
sicién de bienes y servicios, y contratacién de consultores for-
maran parte del contrato de préstamo. Los anuncios de LPI y CI
serdn publicados en el "Development Business", de las Naciones
Unidas (ver el Anexo III-2, el plan de licitaciones y contratos).

Reconocimiento de gastos v reembolsos

El Prestatario ha solicitado el reconocimiento de gastos de contra-
partida incurridos en la preparacién de esta operacion que, hasta
la eventual fecha de aprobacion del préstamo, serian equivalentes a
1US$3,5 millones. Estos gastos corresponden a servicios de consul-
toria para la preparacidén de proyectos y otras tareas. Asimismo,
ha solicitado el reembolso con cargo a financiamiento hasta US$8
millones. Estos gastos corresponden a obras de restauracidn
autorizada por licitacién anticipada.

Mantenimiento de las obras, instalaciones v equipos financiados con
recursos del Préstamo

El ejecutor presentara al Banco el respectivo plan de mantenimiento
dentro de los 12 meses siguientes al inicio de las obras o a la
adquisicién de los equipos e instalaciones financiadas con recursos
del préstamo. Diche plan indicard los recursos que serdn
asignados, la periodicidad de las acciones de mantenimiento, basado
en el SAM, de la red vial a cargo del DERBA y los pardmetros para
la evaluacién de su efectividad. Durante la ejecucién del Programa
el Prestatario presentarda al Banco un informe en el primer
trimestre de cada afio para toda la red del DERBA, y hasta el quinto
afio siguiente al dltimo desembolso para los componentes del
Programa. Este informe deberd contener: (a) las actividades de
mantenimiento ejecutadas durante el afio anterior en toda la red del
DERBA; (b) los recursos empleados(q 3.27); (c) una evaluacién
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detallada de la condicidén de las obras, instalaciones y equipos del
Programa y de las otras vias del Estado; (d) el plan de
mantenimiento propuesto para el siguiente afio, utilizando el SAM; y
(e) wun capitulo sobre el avance en todas las actividades
institucionales del programa.

Mantenimiento de la red vial a cargo del DERBA

El ejecutor se compromete a conservar adecuadamente su red vial de
acuerdo con normas técnicas generalmente aceptadas y dedicard a las
actividades de mantenimiento rutinario recursos compatibles con las
necesidades establecidas por el SAM. Asimismo, el ejecutor deberd
mantener actualizada la base de datos para SIB, SAM y SGP. Los
recursos para este fin forman parte de 1la contrapartida del
Préstamo.

Evaluacidn ex-post

De conformidad con las politicas del Banco, se consulté con el
Prestatario y éste decliné hacer una evaluacidén del Programa. No
obstante, el Prestatario realizard conteos <clasificados de
vehiculos y tendrd disponibles los datos sobre la condicion de los
pavimentos previstos en los sistemas de gerenciamiento de
pavimentos y administracién del mantenimiento (SGP y SAM) para la
red de carreteras pavimentadas para permitir que el Banco haga una
evaluacidén ex-post, en el caso que desee realizarla.

Fondo Rotatorio

El fondo rotatorio para esta operacién se ha establecido en un 5%
de los recursos del financiamiento.
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IV. EL PRESTATARIO Y EL EJECUTOR

Andlisis institucional

1. Prestatario, Garante v Ejecutor

El Prestatario del eventual financiamiento del Banco sera el Estado
de Bahia, el que también sera responsable por la contrapartida
local. El Garante serd la Republica Federativa del Brasil y el
Ejecutor el Departamento de Infra-Estructura de Transportes de
Bahia (DERBA).

a. Naturaleza v funciones del ejecutor

El DERBA es una entidad autdrquica wvinculada a la Secretaria de
Infra-Estructura. Fue creado mediante ley estatal N?¢ 816 del 12 de
julio de 1946 y posteriores modificaciones, especialmente, 1la
recién aprobada ley Estatal N° 7.314 del 19 de mayo de 1998 que
reorganiza su estructura y amplia y define sus funciones.

Las funciones bdsicas del DERBA en el subsector vial segin esta
dltima ley son: (1) la planeacidn, construccién, mantenimiento y
operacién del sistema wvial del Estado de Bahia; (ii) la revisién
periédica del Plan Vial de dicho Estado; y (iii) en cardcter suple-
mentario, la construccion y administracién de sus terminales hidro-
viarias, aeroviarias y de autobuses.

b. Estructura institucional

La estructura vigente del DERBA refleja los siguientes niveles:

- Organos Colegiados y de Direccién Superior: Consejo de
Administracién y Direccidén General;

- Organos de Asesoramiento a la Direccién General: Gabinete del
Director General, Asesoria Técnica, Coordinacién Ejecutiva de
Licitaciones, Procuraduria Juridica, y Auditoria Interna;

- Organos Técnicos: Direcciones de Operaciones, de Planeamiento y
Polos y Residencias Regionales de Conservacién; y
Organo de Ejecucién Instrumental: Direccién Administrativo-
Financiera.

c¢. Recursos humanos

Los asuntos relacionados con el personal del DERBA se rigen por el
Decreto Estatal N2 29.920 del 4 de octubre de 1993 y estdn a cargo
de la Gerencia de Recursos Humanos, dependiente de la Direccién
Administrativo-Financiera de ese érgano.

El personal activo del DERBA se ha reducido de los 5.121 funcio-
narios al 31 de diciembre de 1991 a 1.529 al 31 de diciembre de
1997. La politica del Estado de Bahia de reducir el aparato
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publico y contratar servicios con el sector privado ha requerido
reestructurar el érgano para adecuarlo a los cambios en el ambiente

externo con una planta mds pequeiia de personal, pero mejor entre-
nada (ver § 1.15 y 1.21 al 1.27).

d. Capacitacién del personal

La capacitacién del personal del DERBA estd a cargo de la Gerencia
de Capacitacién de Personal, perteneciente a su Direccién Adminis-
trativo-Financiera. El plan de capacitacién en el Programa Vial I
tuvo resultados satisfactorios pero no suficientes para las funcio-
nes actuales y el nuevo perfil del DERBA. Por consiguiente, el
presente Programa incluye un componente de capacitacién por resul-
tados dentro del subprograma de fortalecimiento institucional
(§ 2.17), ademds de otras actividades de capacitacién (9§ 2.18).

En el actual Programa, el DERBA fortalecerd su Gerencia de
Capacitacion de Personal mediante: (i) la informatizacién de sus
actividades; (ii) la capacitacién de su personal; y (iii) la
elaboracién de un plan anual de capacitacién para el DERBA, inclu-
yendo su financiamiento en su propuesta presupuestaria anual.

e. Administracidon financiera v elaboracién vy control de la
ejecucidn presupuestaria

La administracién de los recursos financieros y control de 1la
ejecucidén presupuestaria del DERBA es realizada por su Direccién
Administrativo-Financiera. La gestién financiera se encuadra
dentro del Sistema de Informaciones Contables y Financieras
(SICOF), administrado por la Secretaria de Hacienda del Estado de

Bahia, dentro del mecanismo de "Cuenta Unica". Segin este meca-
nismo, cada o6rgano publico estatal funciona como "depositario de
valores", realizandose los respectivos pagos a través de cuentas

controladas por esa Secretaria. Todas las actividades mencionadas
tienen un nivel de ejecucidén y control adecuado.

El presupuesto del DERBA es elaborado por cada Direccién o unidad
de ese 6rgano. Sus propuestas son enviadas a la Gerencia de Progra-
macién y Presupuesto para su consolidacién y envio a la Secretaria
de Planeacién, Ciencia y Tecnologia de Bahia (SEPLANTEC), una vez
el presupuesto es aprobado por la Direccién General del DERBA y la
Secretaria de Infra-Estructura. La aprobacién final es realizada
por la Asamblea Legislativa del Estado de Bahia.

f. Control interno v externo del DERBA

El Gobierno de Bahia tiene implantado un sistema de control interno
y externo de las transacciones a cargo del DERBA. Las actividades
de auditoria en el 4dmbito estatal incluyen 1las siguientes
instancias: (i) auditoria interna que es realizada por la Unidad de
auditoria del DERBA, adscrita a la Direccion General de ese érgano;
(ii) auditoria externa que es realizada por 1la Secretaria de
Hacienda de Bahia y, finalmente, por el Tribunal de Cuentas del
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Estado, entidad perteneciente a la Asamblea Legislativa Estatal.
Cada una de estas unidades actila en su respectivo campo e instan-
cia, y su labor se considera satisfactoria.

Durante la preparacidn de esta operacidén, el DERBA fortalecidé su
Unidad de Auditoria Interna, condicién del contrato de préstamo
No.772/0C-BR para el Programa Vial T. Fueron colocados en dicha
Unidad cuatro auditores adicionales con cardcter permanente; se
inicid la informatizacidn de sus actividades, la que debera comple-
tarse en este Programa; y se contraté, por un afio, una firma de
auditores independiente para entrenar su personal y establecer en
ella metodologias eficaces de control interno que contribuyan a
mejorar el alcance y la calidad del trabajo que realiza. Se
recomienda que los estados financieros del Programa durante la
ejecucidén sean auditados por el Tribunal de Cuentas del Estado.

g. Ejecucidn presupuestaria del Estado

El cuadro IV-1 muestra la ejecucidn presupuestaria de ingresos y
gastos del Estado de Bahia para el periodo de 1993-1997. 2/ El
Estado de Bahia obtuvo ingresos totales promedio durante el periodo
analizado de US$3.474 millones anuales, con tasa de crecimiento

promedio anual de 24,8%. Esto se explica en gran parte porque el
Estado también logré una tasa promedio anual de crecimiento en sus
recaudaciones fiscales de 19,9%. En 1997 hubo una contraccioén en

el rubro de impuestos que se debid a los efectos de la promulgacidén
de la ley federal N® 87/96 para promover las exportaciones,
exonerando del pago de impuestos a las exportaciones de bienes de
capital.

El gasto total también crecié en ese periodo, pero a una tasa
inferior, de 16,8%. El Estado obtuvo superdvit en su cuenta
corriente anualmente de 1993 a 1997, lo que muestra que las autori-
dades de Bahia hicieron un manejo cauteloso de sus finanzas. El
pequeio déficit promedio, de 7,2% en relacidén con el total de
ingresos que se registra de 1993 a 1996, se debidé a movimientos
contables normales derivados de compromisos contraidos al final de
cada ano que fueron saldados en enero de los afios siguientes,
prdctica modificada a partir de 1997.

El superdvit total correspondiente a 1997 es producto de la venta
al sector privado de la Compariia Eléctrica del Estado de Bahia
(COELBA) por valor de US$31.700 millones. El Estado contempla hacer
inversiones con parte de esos recursos y con la otra parte hacer el
primer aporte a un fondo para pago de pensiones a servidores del
Estado. Dicho fondo, sumado a las contribuciones que deberan hacer
los servidores segin reformas laborales aprobadas, liberarda en el
futuro al Estado del actual pago total de ese rubro.

Para la conversién de la moneda brasilefia a ddlar se utilizaron las tasas de cambio media
anual publicadas por el Banco Central del Brasil.
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El Estado renegocié su deuda con la Caja Econdmica Federal en 1994
y con el Banco del Brasil en 1998 y estd honrando los compromisos
contraidos. Se encuentra dentro de todos los pardmetros
establecidos por el gobierno federal respecto a la administracidén
financiera de los estados. Por ejemplo, la ley federal no. 82 de
1995 establece un mdximo del 60% de los ingresos corrientes netos
para gasto de personal. En Bahia el gasto en personal de
administracién directa en 1997 fue de solamente el 35%. Si se
agregan las instituciones autdnomas, se alcanza el 54% en ese afo.
La reciente devaluacién cambiaria no ha afectado significativamente
la situacidén crediticia del Estado, porque solamente el 6,9% de su
deuda es denominada en moneda extranjera. Una devaluacidén del 40%,
por ejemplo, aumentaria su deuda en solamente el 2,8%.

CUADRO: IV-1
Ejecucién: presupoestaria neta 1993-1997
(USS millones)
CATEGORIAS ] 1993 l 1994 41 1995 L 1996 _4L 1997

INGRESOS i
Total ingreses corrientes 2.261.0 2.379.0 2.993.2 3.294.8 3.552.6
Impucstos 92.4 1.384.0 1.723.2 1.900.3 1.800.3
Traneferencias corrientes 761.9 847.3 1.140.4 1.235.1 1.410.0
Otros 576.7 147.7 129.6 159.4 3423
Total ingresos de capital 8.9 5.3 451.5 490.2 1.831.8
Tramsferoncias de capital 9.3 8.4 13.5 15 15.2
Operaciones de crédito 29.1 67.4 7.7 468.9 243.2
Otros 0.5 - 0.3 13.8 1.573.4

TOTAL INGRESOS 2.299.9 2.454.3 3.444.7 3.788.0 5.384.4

GASTOS
Gantos corrientes 1.610.2 1.968.7 2.577.7 2.950.1 3213
Salarios y benoficion 7149 818.1 1.064.5 1.177.7 1.252.9
Tranaferencias carrientes 634.9 827.6 1.222.2 1.327.9 1.459.9
Otros 240.4 323.0 291.0 444.5 408.5
Gastos de capital TN.7 774.2 1.176.6 1.014.9 1.131.5
Inversiones 234.5 163.8 2147 164.6 266.6
Tranaferencise de capital 305.6 382.1 354.5 360.9 518.5
Amortkacién de deudas 180.7 1.7 515.0 310.6 241.4
Otros 49.9 55.6 92.4 118.8 9.0

TOTAL GASTOS 2.380.9 2709 3.754.3 3.965.0 438

SALDO’ CORRIENTE 6508 410.3 485 347 3413

SALDO TOTAL (3810 @s8.1) 09,6 (18009 T g
Fuente: Bal de cjocucién prosup 18 neta del Fstado do Bahia preparados por la SEFAZ. F p Neto = Prosup total, menos tranaferencias a

murnicipios.
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h. Ejecucidén presupuestaria del DERBA

El cuadro IV-2 muestra los ingresos y gastos del DERBA durante el
periodo de 1993-1997. lLos ingresos provienen casi en su totalidad
de transferencias que le hace el Tesoro del Estado de Bahia. El
cuadro IV-2 muestra que los ingresos anuales recibidos por el DERBA
se mantuvieron en US$119 millones, con excepcién de aumentos
registrados en 1994 y 1997, cuando el DERBA recibidé mds recursos
del préstamo 772/0C-BR para financiar el Programa Vial 1
(ascendentes a US$126,0 millones en 1997). Ocurridé un
comportamiento similar con los gastos, aunque su impacto mds
significativo se registré en las inversiones de capital para
mejorar carreteras con los recursos de dicho préstamo.

Como se mencioné anteriormente, entre 1993 y 1995 se registraron
déficits al final de cada afio que fueron saldados en enero de los
anios siguientes. Esta prdctica fue modificada por las autoridades
correspondientes en 1996 v 1997. Los gastos en personal del DERBA
alcanzaron el mdximo del 53% de sus ingresos corrientes en 1995 y
el minimo del 41% en 1997.

CUADRO. IV-2
Ingresos y: gastos. del DERBA. correspondicntes: sl perfodo 1993-1997 e US$: mitlones
CATEGORIAS 1993 1994 1995 1996 1997

Ingresce ocxriontes 49,4 52,0 43,9 61,1 74,5
Traneferencias corrientos 48,5 49,1 46,7 58,7 72,2
Otros 6.9 29 22 2.4 23

Ingrosos de capital 70,0 9,5 70,2 58,4 194,2
Transferencias de Capital 70,0 9.5 70,2 553 188,2
Convenio C/Organos Fedoralos - - - 3.1 6,0

TOTAL INGRESOS 119,4 151,5 119,1 119,§ 268,7

Gestos corrientes 54,6 57,8 53,9 62,8 71,0
Salarios y Beneficios 2.9 22,6 26,1 28,3 30.2
Otros 12,7 35.2 27.8 34,5 40,8

Gastos de capital 31,5 135,4 74,3 56,4 174,9
Inversiones 81.5 135,4 743 56.4 174,9

TOTAL GASTOS 1.36,1 193,2 128,2 119,2 245,9

SALDO TOTAL -16.7 417 9,1 0.3 2.8
Fuente: Bal de &j i ia del DERBA.

presup

i. Ingresos netos generados por el sector transporte

El cuadro IV-3 muestra los ingresos netos generados por el sector
transporte del Estado de Bahia en el periodo de 1994-1997. Mds del
90% del total promedio anual recaudado de US$331 millones vienen
del subsector de vialidad. El sector de transportes genera casi el
doble del promedio de US$171 millones de gastos en vialidad para el
mismo periodo (cuadro IV-2}.



: CUADRO 1V.3
Ingrescs Netos generados: por ef sector (ransporte en el pariodo 19941997
(USS milloies)

Tipo de Impuestos 1994 1995 1996 1997
Combustibles y Lubricantes 132.3 158,6 182,1 195.5
Pasajos y Floles 33,6 44,7 52.2 54,5
Neumsticos y Aires Acond. 11,6 14.0 10,0 14,9
Venta de Vehiculos 49,6 52.9 49,2 527
Piezas y repucstos 28,1 kIR 28,9 25,8
Propiedad Vehiculos (IPVA) 15,8 23,2 27.9 29,6
TOTAL RECAUDADO 276.0 3253 350,3 373.0

Fuente: Extrafdos de los bel de Ia cj P de Bahia p dos por la SEFAZ. Los ingresos netoa son iguales al

total de ingrosos mence transferenciae & Muniapios
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V. VIABILIDAD DEL PROGRAMA

Viabilidad técnica

Los estudios para los proyectos de la muestra del Programa fueron
desarrollados bajo criterios y metodologias de evaluacién, cdlculo
y dimensionamiento compatibles con précticas modernas y estandares
de ingenieria aceptados internacionalmente. Se utilizé informacién
de base confiable y reciente sobre el trdfico y las caracteristicas
y condicién de las vias existentes para determinar los parametros
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 que mantiene
el DERBA y es actualizado periddicamente en funcidén de las varia-
ciones de salarios de manco de obra y precios de materiales y equi-
pos. Los costos promedios para cada tipo de obra se encuentran
dentro de un rango compatible con los resultados de contratos simi-
lares efectuados recientemente por el DERBA.

Las obras propuestas no presentan complicaciones de tipo construc-
tivo. Se podria requerir, sin embargo, convenios con compafiias de
servicios pOblicos para reubicar sus instalaciones y habilitar los
desvios de transito. Se precisard ademds, disponer de las medidas
de seguridad y control ambiental para evitar accidentes y molestias
excesivas a los transeuntes y poblacién aledafia en drea urbana,

Hay entrenamiento en Areas técnicas e implantacién de sistemas, asi
como adquisicién de equipos de ingenieria que deben ser efectuados
en los primeros meses de wvigencia del Contrato en beneficio de la
ejecucidén del propio Programa.

Viabilidad institucional

El Programa sera ejecutado por la estructura institucional del
DERBA, la que tiene experiencia en la ejecucidn de este tipo de
tareas, 1incluyendo 1la conclusién exitosa del Programa Vial I
parcialmente financiado por el Banco (préstamo 772/0C-BR).

Para garantizar la coordinacién y control exitosos de todas las
actividades durante la ejecucién de esta operacion, el DERBA
extenderd por el periodo de ejecucidén, la permanencia de la Unidad
de Coordinacién del Programa (UCP) que actud en forma satisfactoria

en el Programa Vial I. La UCP también recibird el apoyo de una
firma consultora especializada y con experiencia en administracioén
de programas viales. Con base en estos antecedentes, se considera

que el esquema Institucional que servird de base a esta operacién
cumple adecuadamente con los requerimientos que demanda la
ejecucidén del Programa.
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Viabjilidad financiera

La contrapartida local del Programa que se atenderd con recursos
propios del Estado de Bahia asciende a US$98 millones. Ese monto
representa el menos del 1% de los ingresos mnetos corrientes del
Estado proyectados para el periodo de ejecucién del Programa. El
Estado de Bahia le ha otorgado al Programa la mds alta prioridad y
no pretende ejecutar otros proyectos de transporte de magnitud
comparable en los proéximos cuatro afos.

Los ingresos netos totales del Estado de Bahia para los préximos
cuatro anos serian suficientes para cubrir sus gastos corrientes y
de operacidn, atender el servicio de la deuda, contribuir al finan-
ciamiento del Programa propuesto, y generar un excedente para poder
atender el resto del Programa de inversiones en ejecucién y
proyectado.

El andlisis desarrollado en el capitulo IV sobre las finanzas del
Estado y del DERBA y los resultados mencionados en el parrafo
anterior, muestran que el Estado de Bahia cuenta con la capacidad
financiera para atender sus obligaciones. Por consiguiente, se
estima podra aportar oportunamente los recursos financieros para
atender los compromisos derivados de la ejecucién de este Programa.

Viabilidad econdmica

Como se menciona en los § 1.2, 1.3 y 1.6 al 1.7, conexiones viales
pavimentadas y en buenas condiciones son pre-condiciones para el
desarrollo de ciertas actividades econdémicas modernas, inclusive

las agroindustriales de valor agregado mids elevado. Sin embargo,
se debe comprobar que cada uno de los proyectos individuales tengan
un retorno econdmico aceptable. Para esta tarea, se utilizé un

andlisis convencional vy conservador, en que se consideran como
beneficios solamente los beneficios directos a los usuarios de las
vias que serdn mejoradas en el proyecto.

1. El tamafio de la muestra

Se ha evaluado una muestra de US$84 millones, correspondientes al
39% del total de los costos directos de US$214 millones previstas
para las obras civiles del Programa. La muestra se subdivide en
tres categorias de obras del Programa: (i) mejoras y pavimentacidn
(US$38 millones, correspondientes al 43% de esta categoria); (ii)
rehabilitacidén (US$59 millones, el 87% de la categoria); y (iii)
mantenimiento y mejoramientos (US$2 millones, el 27%7 de 1la
categoria). No hay muestra para los accesos a las 4reas produc-
tivas, dado que corresponden a obras simples y, en conjunto, al 10%
de las obras del Programa.

Para los componentes de menores gastos, se hizo un andlisis
expedito de costo eficacia para asegurar que el d6rgano obtendria
los productos deseados al menor costo. El programa de entrena-
miento por resultados, por ejemplo, deberd producir mejores
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resultados que los programas convencionales con solamente un 25%
del costo, por enfocar la capacitacién en el lugar del trabajo y
por utilizar més consultores individuales y expertos del propio
DERBA, quienes seréan "multiplicadores" al ensefiar los conocimientos
a sus colegas.

2. Costos vy beneficios considerados

Se calcularon los costos econémicos totales de cada proyecto de la
muestra, incluyéndose en los costos de cada obra propuesta los
correspondientes a las mejoras de medio ambiente y seguridad de
transito que forman parte integral de cada proyecto de ingenieria.

Como beneficios, se consideraron: (i) la reduccién del costo de
operacién de los vehiculos y de los accidentes: y (ii) el tiempo de
viaje de los ocupantes de automdéviles y de los pasajeros de auto-
buses, utilizando el 30% del valor de sus sueldos/hora para viajes
de trabajo, negocios y servicios y 0% para los otros fines.

Las tasas de crecimiento del tramnsito fueron calculadas por tramo y
categoria de vehiculo (automévil, autobus y camién). Se utilizaron
para ese fin las elasticidades de estos tres tipos de transporte
con respecto a las variables socio-econémicas mas relevantes
(crecimiento previsto en la poblacién, el impuesto sobre circula-
cién de mercaderias y servicios). La tasa de crecimiento anual
promedio para el transito es de aproximadamente el 37%.

3. Resultados del andlisis econémico

Para el analisis econdémico, se utilizé el Modelo de Disefio y
Mantenimiento de Carreteras, Versiéon Q (HDM-Q), el cual incorpora
el efecto de las mejoras al bajar la congestién, cuando sea
pertinente. El cuadro V-1 resume el analisis econdémico de 1la
muestra por categoria de inversiones. Todas las tasas internas de
retorno econdmicas (TIREs) son superiores al 12% y todos los
valores actuales netos (VANs) son positivos, siendo todas las obras
de la muestra aceptables desde el punto de vista econémico. La
rentabilidad se mantiene satisfactoria, ademas, bajo el analisis de
sensibilidad, en que figura un aumento del 10% de los costos y una
disminucién del 10% de los beneficios de cada proyecto, conjunta-
mente con otras circunstancias simuladas (no vistas en el cuadro),
como tasa de crecimiento cero del transito. Asimismo, los bene-
ficios del primer ano de las obras de pavimentacién y otras mejoras
son superiores al 12%, indicando la conveniencia de iniciarlas lo
antes posible.

4., Impacto _sobre la pobreza

El Programa beneficiaria a practicamente todos los residentes del
Estado de Bahia, directamente como pasajeros de autobuses y automé-
viles e indirectamente mediante el impacto sobre los bienes que
consumen o producen para el mercado. Las obras se realizan en todas
las grandes regiones del Estado correlacionandose a la distribucién
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de la poblacién. El1 80% de la poblacién del Estado de Bahia se
clasifica como de bajos ingresos (inferiores a los US$109 mensuales
per capita en 1996); y el ingreso promedio per capita en Bahia es
inferior al promedio del Pais. Las obras se realizardn en todas las
grandes regiones del Estado, correlacionadndose con la distribucién
de la poblacién. Todos los habitantes del Estado utilizan la red
vial, directa e indirectamente, y son beneficiarios del Programa.
Asi, el Programa cumple con las caracteristicas de un programa
focalizado hacia los sectores pobres en el sentido geografico. Esta
operacién califica como un proyecto orientado a la equidad social y
a la pobreza; como se describe en los objetivos claves para la
actividad del Banco contenidos en el informe sobre el octavo
aumento general de recursos.

Cuadro:V-1
L Resuktados: del andlisis econémico y do wensibilidad
’.—
oo e | e | e
-10% Beneficlos
Pavimentacién y Mejorss
BA130. Itapetinga-Macarani 44 17.3 1.819 14.3
BA250, Maracds-BR116 45 50.6 10.500 41.8
BAS891, Jequié-Gandu 89 18.1 7.859 14.5
Rehabilitacién
BAS2, BR116, km 37 37 58.6 10.578 50.2
BAS2, km 37-Ipird 49 26.2 8.708 2.4
BA290. Teixeira F.-M. Nete 56 16.4 3.3% 13.5
BA263, F. Alves-ltapetinga 58 17.4 2.847 14.6
BR324, Jacobina-C. Grosso 59 20.5 3.421 17.0
Mantenimiento
BA220, C. Dantas-Paripiranga I 62 | 20.6 | 980 I 17.5

Como la elasticidad de los gastos de transporte en relacidén a los
ingresos tiende a estar proxima a la unidad, los beneficios se
distribuyen en proporcién a los ingresos personales y familiares.
Del aspecto de los impactos indirectos y secundarios, proyectos de
vialidad apoyan actividades econdmicas intensivas en mano de obra,
particularmente en el sector de la agro-industria (§ 1.31 y 5.10),
las cuales son claves para generar empleos y beneficiar a personas
de bajos ingresos. Aunque sea dificil cuantificar estos beneficios
de forma confiable, se ha comprobado en los andlisis ex-post de los
programas viales del BID en Brasil que las obras facilitan el
desarrollo agricola, de industrias, sexvicios vy turismo,
contribuyendo a ese fin.

Viabilidad social y ambiental

El Programa tendrd un impacto positivo en el manejo de los temas
ambientales en el Estado. Los programas ambientales propuestos
contemplan el manejo del transporte de cargas peligrosas (inclu-
yendo la atencién a accidentes con estas cargas), la revisidén de
normas de proyecto y de ejecucidén de obras viales y la correccién
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del pasivo ambiental. Constituyen un avance significativo en la
consideracién, por el Estado, del tema ambiental en proyectos y en
la implantacidén, supervisidén de obras y operacién de carreteras.
Las especificaciones ambientales de los pliegos para la licitacién
de las obras incorporan todas las medidas recomendadas en los estu-
dios ambientales y el esquema de pagos requiere que los
contratistas las ejecuten de modo oportuno y adecuado.

También son contemplados los mecanismos institucionales para 1la
adecuada implementacién de los diversos programas ambientales
propuestos, y para una gestién ambiental adecuada del Programa.
Las medidas socio-ambientales fueron debidamente detalladas vy
presupuestadas, los recursos financieros para su ejecucién fueron
incluidos en el presupuesto del Programa y su cronograma de ejecu-
cidén es compatible con el cronograma de las obras. Los estudios y
proyectos complementarios recomendados cuentan con términos de
referencia analizados y aprobados por el Banco.

Las acciones de refuerzo de la capacidad de gestidén ambiental del
DERBA y de revisidn de sus normas de proyecto de ingenieria, asi
como de las especificaciones para la ejecucidén de las obras, permi-
tirdn un tratamiento adecuado continuo de las cuestiones ambien-
tales en las diversas fases de las obras viales en el Estado de
Bahia.

Las obras de pavimentacidén, restauracién y sellados que no forman
parte de la muestra del Programa podrdn, eventualmente, presentar
otros tipos de problemas ambientales, especialmente si alcanzan
ecosistemas frdgiles y/o protegidos. Para eso, el Programa prevé
procedimientos de evaluacién y control ambiental que deberan ase-
gurar el cumplimiento de las normas del Banco.

Se considera que el Programa, en su conjunto, es social y ambien-
talmente favorable y de significativa importancia para el Estado de

Bahia.

1. Recomendaciones ambientales

El contrato del eventual préstamo incluird las siguientes
cldausulas:

A los tres meses después de la firma del contrato del préstamo,
DERBA presentard evidencia de la contratacién de la empresa de
consultoria que le prestard asesoria ambiental.

A los seis meses de la firma del contrato, DERBA presentaria al
Banco evidencia de que: (i) fue contratada la Empresa de Consul-
toria para elaborar el Esquema de Atendimiento de Accidentes Viales
con Cargas Peligrosas, de acuerdo con los términos de referencia
acordados con el Banco; (ii) fue contratada la Empresa de Consul-
toria para elaborar la "Macro-zoneacidén Agro-Ecolégica del Oeste
Baiano," conforme los términos de referencia aprobados por el
Banco; (iii) fueron aprobadas las Especificaciones Generales para
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Obras Viales del Estado de Bahia, incluyendo las medidas de protec-
cién ambiental, seguridad ocupacional y seguridad de trdnsito acor-
dadas con el Banco; y (iv) estd en vigencia el nuevo reglamento del
DERBA (condicién ya cumplida); y (v) se ha nombrado un profesional
calificado para la jefatura de la Gerencia de Garantia Ambiental
(condicidén ya cumplida).

Veinticuatro meses de la firma del contrato, DERBA presentard para
la no objecién del Banco los estudios previstos en el péarrafo
anterior.

Presentar planes de compensacidén y reasentamiento de poblaciones,
en caso de que sea necesario (9 3.14).

DERBA realizard consultas piblicas con las comunidades afectadas y
otras entidades interesadas, durante la elaboracidén de los pro-
yectos de los nuevos tramos a ser incorporados al Programa.

En los informes periddicos que DERBA presentard al Banco durante la
ejecucidén del Programa, se incluird un capitulo especifico sobre
los resultados de la fiscalizacidén y monitoreo ambiental del Pro-
grama, ademds del progreso alcanzado en las actividades de entrena-
miento y fortalecimiento institucional de la gestién ambiental.

Riesgos

Podra haber aumentos de costos para los presupuestos de rehabi-
litacidén en caso que haya demoras significativas en ejecutarlas.
Causas externas al DERBA gque podrian resultar en demoras incluyen
protestas en las licitaciones de los proyectos y/o obras respec-
tivas, asi como contratistas que no cumplan sus contratos. Dichos
riesgos son considerados aceptables.
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OBJETIVO INDICADORES MEDIOS DE VERIFICACION SUPUESTOS

“al desarrollo econémico y social
> de Bahia.

TO

 transporte reducidos en la red de
del DERBA.

1. Costos promedios de operacion de

vehiculos reducidos en las carreteras que
seran asfaltadas como parte del Programa
(en US$ de 12/1997/vehiculo-km);

12/1997 12/2002

Auto: 0,32 0,21
Autobus: 0,75 0,57
Camién: 0,85 0,47

2. Costos de operacién de vehiculos en las

carreteras rehabilitadas o mantenidas en el
Programa en 12/2002 iguales o menores a
los registrados en 12/97, los cuales fueron,
en promedio, US$0,22 para autos, US$0,60
para autobuses, y US$0,60 para camiones.

. Resultados del HDM-Q aplicado en

12/2002, con los mismos precios y tipos
de vehiculos, comparados con los
resultados de 06/98. SGP/DERBA.

. Resultados det HDM-Q aplicado en

12/2002, con los mismos precios y tipos
de vehiculos y comparados con los
resultados con base en los parametros
de 12/98 (fecha en que se actualizaran
los datos basicos utilizados en el
HDM-Q). SGP/DERBA.

PROPOSITO AFIN

1. Condiciones macroecondmic:
mercados de transporte conti
satisfactorias.

2. El mantenimiento del restante
continla adecuado.
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MARCO LOGICO
Programa Vial del Estado de Bahia
(BR-0278)

OBJETIVO

INDICADORES

MEDIOS DE VERIFICACION

SUPUESTOS

ENTES

eteras pavimentadas, restauradas,
das y en operacién.

>os e instalaciones
iridos/construidos, habilitados y en
1cidn.

C1. A 12/2002, habran sido abiertos al
transito:
() 600 km de carreteras pavimentadas y
mejoradas; (i) 550 km de carreteras
restauradas; (iii) 270 km de carreteras
con sellados y otras mejorias, 250 km de
carreteras no pavimentadas estabilizadas
por TCP y 300 km de carreteras
mantenidas bajo la modalidad de
contrato por resultados; y (iv) 210 km de
ligaciones pavimentadas a areas
productivas. Conforme cronograma de
obras en anexo.

C2. a) Al 12/1999 habran sido recibidos los
equipos listados en el Anexo,
conferidas las especificaciones y
garantias, concluido el entrenamiento
y los equipos puestos en operacién,
en las "residencias" del DERBA y en
la Companhia de Patrutha Rodoviaria;
conforme lista en anexo.

C2. b) A 12/2000 habran sido construidos,
habilitados y estaran en operacién los
puestos indicados en el Anexo

C1. Certificacién de las obras por DERBA
y liberacién de los tramos al transito.

C2. a) Informe técnico de la comisidn de
recibimiento del DERBA.

C2. b) ldem

(COMPONENTE AL PROPOSIT

C1, C2, C3 Habré apoyo politice
disponibilidad de los recursos d
contrapartida oportunamente.

C1. Condiciones macroeconém
los mercados de transporte
satisfactorias.
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OBJETIVO INDICADORES MEDIOS DE VERIFICACION SUPUESTOS

ructurado y capacitado para
- eficientemente la red vial del

C3.

a) Al 12/99, el sistema de control de

calidad--SiCQ habra alcanzado el
25% de elaboracion de los proyectos;
al 12/00, el 50% al 12/01, el 75% al
12/02, el 100% de los proyectos.

C3. b) Al 12/02, se habra modificado el

Cc3

o]

esquema de supervisién del 300 km
de las obras de mantenimiento
rutinario enfocando Unicamente la
fiscalizacién de resultados, obtenién-
dose calidad igual o superior con
reduccién del costo de supervisién
del 8% del costo de las obras en 1998
al 4% de dicho valor.

Al 12/99, habra sido implantado el
nuevo régimen y las unidades estaran
funcionando con el personal técnico
previsto.

C3. d) Al 12/2000, personal capacitado en

C3.

e

—

las areas de: seguridad de transito;
medio ambiente; proyectos;
mantenimiento de carreteras; gerencia
de pavimentos; gerencia de contratos;
control interno. Cronograma y nimero
de entrenados conforme plan de
entrenamiento acordado con el
Banco.

A 12/2000, habrian sido implantadas
las medidas a ser acordadas durante
las actividades de asistencia técnica
respectiva; el personal entrenado y

asighado a las funciones apropiadas.

informes de la UCP.

C3.ldem

(COMPONENTE AL PROPOSIT!

1.

Habra disponibilidad de los
de contrapartida para las ob
Programa y de mantenimien
para todas las carreteras del

Condiciones macroecondmi
los mercados de transporte
satisfactorias.
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\DES (Actividades a Componentes)

arados: (i) los proyectos no
dos en la muestra; y {(ii) los
nos de referencia para la
visién de las obras.

arados los pliegos de licitacién de
oras y de los servicios de

rvision,

cados los pliegos, analizadas las
sestas y seleccionadas las

esas.

dicados los contratos de obras y
ios de supervision.

sctos alternativos elaborados si hay
ctos elegibles no viables.

2ctos de restauracién actualizados
/ demoras excesivas en la
ntacién de las obras previstas.

reparados los términos de

ncia de los estudios, trabajos de
sitoria y actividades de

namiento.

reparados y publicados los pliegos
itacién respectivos, analizadas las
lestas, seleccionadas las firmas y
licados los contratos respectivos.

C3. f) Los sistemas SIB, SGP y SAM estaran
funcionando en todas las residencias al
12/2000.

C3. g) Monitoreo ambiental implantado al
6/99.

C3. h) Medidas de seguridad de transito
implantadas al 12/99.

Ver presupuesto y cronograma detallados del
Programa.

Registros contables de la unidad de

coordinacién del Programa en DERBA.

La viabilidad técnica, econémice
ambiental de los proyectos aten
criterios del BID, evitando demo

Estara disponible la contrapartid
momento oportuno para asegure
restauraciones sean ejecutadas -
con el cronograma de obras y n
desactualizados los proyectos d:

No habra protestas temerarias o
la legislacién pertinente que rest
demoras excesivas




PLAN DE LICITACIONES

ANEXO ITT1-2

DESCRIPCION Tipo de Tipo Fuente Fecha | Fecha Total
entidad de de de de estimado
licitacién recursos aviso inicio (US$1.000)

1. CONSULTORIA

Administracién del Programa Empresas c.L LOCAL /a8 11y9g 4.500
Estudios y proyectos Empresas C.L. LOCAL 1v/99 1/00 2.800
Supervisién de obras Empresas C.l. BID/LOC 1it/99 IV/99 11.400
Reorganizacién del DERBA Empresas C.l BID Iv/99 1i/00 2.100
Entrenamiento en gestion ambiental Individual CL BID /88 1/00 100
Entrenamiento en seguridad vial Individual C.L BID/LOC 1/00 11700 200
Entrenamiento en temas ingenieria Individual C.L BID/LOC 1/00 11700 300
Sist. admin. mantenimiento Empresas Cl BID/LOC v/98 /00 500
Progr. tramos experiment. Individual C.l. BID/LOC 1i/00 11i/00 200
Monitoreo ambiental Empresas C.l. BID/LOC Iv/99 1/00 1.200
2. OBRAS CIVILES

Mejoramiento de vias principales CONT L.P.L BID/LOC /98 IV/99 45.000
Rehabilitacién de vias CONT L.P.L BID/LOC Iv/99 1700 35.500
Mantenimiento vial CONT L.P.L BID/LOC /99 Iv/99 25.500
Mejoramiento de accesos CONT LPI BID/LOC /98 V/99 50.000
3. ADQUISICION DE EQUIPOS

Equip. evaluacién pavimentos PROV L.P.L BID/LOC IV/89 1700 100
Equip. seguridad de transito PROV L.P.N. LOC V799 1l/00 1.000
Equip. de informatica PROV L.P.L BID/LOC V99 I/o0 500
Equip. control de peso PROV L.P1. BID/LOC 11700 11i/00 1.200
Equip. mantenimiento vial PROV L.P.N. LOC 1/00 11I700 3.500

C.L. = Concurso local
C.l Concurso internacional
L.P.L

Licitacién Pdblica Internacional

L.P.N. = Licitacién Publica Nacional



LEGRE1/BR-0035
Original: espafiol

PROYLECTO DE RESOLUCION

PROGRAMA DE INTEGRACION DE CORREDORES VIALES

El Directorio Ejecutivo

RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco o al representante que €l designe, para que en nombre y
representacion del Banco proceda a formalizar el contrato o contratos que sean necesarios con el
Estado de Bahia, del Brasil, como Prestatario v con la Republica Federativa do Brasil, como
Garante, para otorgar al primero un préstamo destinado a cooperar en el financiamiento de un
Programa de Integracion de los Corredores Viales del Estado de Bahia. Dicho financiamiento
sera por una suma hasta de US$146.000.000, o su equivalente en otras monedas, excepto la de la
Republica Federativa del Brasil. que formen parte de los recursos del Capital Ordinario del
Banco, y se sujetara a las “Condiciones Contractuales Especiales” y a los “Plazos y Condiciones
Financieras” del Resumen Ejecutivo de la Propuesta de Préstamo.





