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l. INTRODUCCION

Uruguay cuenta con un territorio de 176.215 km?. En el afio 2011 tenia una poblacion
estimada de 3,369 millones de habitantes y un Producto Bruto Interno (PBI) de
US$47,96MM. Uruguay crecid6 a una tasa superior al 6% promedio en el periodo
2004-2011, rompiendo la tendencia de los anteriores 30 afios que mostraban un
crecimiento promedio menor al 2%. Dicho crecimiento tuvo como uno de sus fundamentos
el aumento de las exportaciones de origen agroindustrial, el cual derivd en un fuerte
incremento en la demanda por servicios de transporte de carga e infraestructura.

Datos oficiales indicaban que el movimiento en las rutas nacionales aumentd 40% entre
2005 y 2010, con un incremento de casi 10% anual en el transporte pesado. El impacto
de esa nueva situacion recayo totalmente sobre la red vial, habida cuenta del escaso
desarrollo del transporte ferroviario del pais en ese momento.

La red vial de Uruguay tiene una extensiéon de 60.000 km'. La Direccién Nacional de
Vialidad (DNV) del Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) tiene jurisdiccion
sobre 8.781 km de esta red?, aquella que conecta la capital del pais (Montevideo) con los
principales pasos de frontera y capitales departamentales; es la red que sostiene los flujos
de mercaderias y personas a nivel pais. Ver detalle en tabla a continuacion:

Tabla 1. Red vial principal

Red Principal - Categoria LO(T(?T']t)Ud Descripcion
Corredores internacionales 2.477 Conectan los principales pasos de frontera con Montevideo
Red primaria 1.532 Conecta las capitales departamentales con Montevideo

Conecta las localidades secundarias con las capitales
Red secundaria 3.756 departamentales y permite la movilidad regional
complementaria a la red principal

Red terciaria 1.016 Red de penetracion rural

Total de red nacional 8.781

El resto de la red se encuentra bajo jurisdiccién de los gobiernos departamentales y
corresponde basicamente al viario urbano y camineria de penetracion rural. Al momento
de iniciarse el programa, de los 8,8 km de red sobre los que la DNV tiene jurisdiccion,
7,2 km eran gestionados directamente por esta institucién, mientras que 1,6 km eran
gestionados juntamente con la Corporacion Vial del Uruguay (CVU)3. Las concesiones

1 Laextension de la red vial de Uruguay en cantidad de kildometros es un valor estimado, y puede presentar
diferencias segun la fuente de informacién consultada, dado que los criterios para contabilizar los
kilometros de camineria pueden variar.

2 Informe “Situacion de la vialidad uruguaya 2017”, Asociacion Uruguaya de Caminos.

3 La DNV otorgo en concesién a la CVU 1.600 km de red primaria y corredores internacionales. La CVU
es una empresa de derecho privado de propiedad de la Corporacién Nacional para el Desarrollo (CND),
gue es una entidad publica de derecho privado. La gestion técnica de la red concesionada sigue siendo
realizada por DNV, mientras que CVU es responsable por la gestién administrativa y financiera. La
conservacion de la red de CVU se realiza mediante contratos con terceros por niveles de servicio. La
CVU/CND ha accedido a financiamiento multilateral con garantia soberana y a financiamiento del
mercado de capitales sin garantia soberana. La CVU es responsable del repago del endeudamiento que
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con privados estaban escasamente desarrolladas y abarcan solo 120 km de la red. Es de
destacar la rapida y extensa adopcion de los Contratos de Rehabilitacion y Mantenimiento
(CREMA) en Uruguay. También se ha procurado establecer mecanismos financieros para
asegurar el financiamiento de estos esquemas de conservacion. A pesar de estas
estrategias, el aumento sustancial de las cargas redundé en una fuerte presién sobre la
infraestructura generando el riesgo de deterioro en parte importante de la red, lo que
podia transformarse en una traba al crecimiento econémico®.

Al 2011, el 34% de la red principal (corredores internacionales y red primaria) no se
encontraba en buen estado de conservacién. Se trataba de tramos cuyo grado de
deterioro no le permitia ser atendidos por los esquemas de conservacion basados en
niveles de servicio, ni siquiera con rehabilitaciones parciales o de bajo estandar, sino que
previamente necesitaban rehabilitaciones completas.

Las redes secundaria y terciaria habian tenido histéricamente extensiones importantes
cuya estructura no se encontraba en buen estado, generalmente en el entorno del
60% de sus longitudes. Durante el periodo 2005-2010, la extension de la red secundaria
en estado de conservacion deficiente aumenté en aproximadamente el 10% de su
extension total, por lo que se necesitaba la ejecucion de obras de rehabilitacion y de
mejora para adaptarse a los nuevos patrones de movilidad de cargas que se habian
consolidado en la década anterior. Se trataba basicamente de los corredores
transversales y colectores de la red principal que estaban sufriendo mas las nuevas
demandas. Entre ellas se encontraban las carreteras comprendidas en los corredores
forestales hacia Fray Bentos (departamento de Rio Negro) y los graneleros hacia Nueva
Palmira (departamento de Colonia).

En este contexto, enfrentado al desafio de adaptar la oferta de infraestructura vial a las
nuevas y crecientes demandas, el Gobierno de Uruguay (GdU) se planteé adaptar la
infraestructura vial existente, tanto en red primaria como secundaria, -sea rehabilitando
la estructura de soporte de los tramos de carretera que se habian deteriorado en demasia,
como adoptando dimensiones de plataforma adecuadas a los volimenes y composicion
de los transitos existentes- para hacerlos compatibles con su conservacion por niveles de
servicio. La brecha de financiamiento que surgia a raiz de las nuevas demandas se
preveia cerrar con financiamiento privado a través del desarrollo de contratos de
Participacién Publico Privados (PPP), que se destinaria fundamentalmente a la red
secundaria de mayor transito.

De forma complementaria, se planteaba promover el desarrollo del ferrocarril y su
participacion en el transporte masivo de mercaderias para disminuir la presion que estaba
recibiendo la red de carreteras. El GdU decidi6 relanzar la actividad ferroviaria en el pais,
proceso que habia iniciado con la rehabilitacion de 400 km de la linea a Rivera (que
atraviesa el pais de sur a norte, partiendo desde Montevideo), y que continuaria con
inversiones en infraestructura en las lineas con mayor demanda y potencial, a ser
abordadas como obra publica o en el nuevo marco normativo de PPP. La red ferroviaria
uruguaya comprende aproximadamente 3.000 km de via simple de trocha estandar, de
los cuales solamente 1.641 km se encontraban en operacion a 2011. El estado funcional
general de la via era malo, resultado de la escasa inversion realizada durante décadas y
de la falta de ejecucion de las tareas minimas de mantenimiento. Los estudios realizados

contrae. Los ingresos de CVU resultan del cobro a peajes y un subsidio publico que se paga con
presupuesto ordinario de DNV.

4 Apoyo a la preparacion de la estrategia de pais del BID con Uruguay. Informe técnico sobre el sector
transporte. 2010. Ver Propuesta de Desarrollo de la Operacién (POD), parrafo 1.8; Banco Interamericano
de Desarrollo (BID).



por el Banco para el GdU® revelaban que existia potencial para triplicar la demanda, si el
ferrocarril lograba operar con estdndares productivos similares a los que presentan los
ferrocarriles privados de la regién, y la infraestructura se rehabilitaba para poder circular
a 40 km/h con 18 ton/eje. En lo institucional, se habia creado recientemente una empresa
operadora (Servicios Logisticos Ferroviarios S.A. [SELF]) separada del ente
administrador de la infraestructura (Administracion de Ferrocarriles del Estado [AFE]), que
permitiria la operacion dentro del derecho privado. Dicha empresa seria una asociacion
entre la AFE y la CND, a quien la AFE transferiria la totalidad de sus locomotoras,
vagones y talleres, reservando para si Unicamente las tareas vinculadas al desarrollo y
conservacion de la infraestructura ferroviaria. La reforma de los aspectos operativos y de
gestion serian abordados mediante planes empresarios para la nueva empresa
operadora y para el nuevo rol de AFE, para lo que el GdU solicité apoyo financiero al BID.
Adicionalmente se habia creado por via de ley una entidad reguladora de la actividad
ferroviaria en la orbita del MTOP.

En lo relativo a la seguridad vial, el aumento de la movilidad general y en particular de la
circulacion de transito pesado, habia generado un incremento de la accidentalidad en las
rutas nacionales®. Las estadisticas oficiales muestran que la cantidad de siniestros
aumenté un 25% desde 2005 a 2010, con un incremento de 45% en heridos y de
40% en la cantidad de victimas fatales. El 70% de los accidentes corresponden a la red
principal con 70% de los heridos y el 84% de los muertos. La red secundaria concentra el
20% de los accidentes y heridos, pero solamente el 13% de las victimas mortales. Por
otra parte, el aumento del transito, adherido a mayor presencia de vehiculos pesados,
generd mayor peligrosidad en travesias urbanas y en algunos empalmes de carretera con
urbanizaciones adyacentes.

En cuanto a la organizacion y capacidades institucionales de la DNV, en aquel momento
se daban las siguientes situaciones: (i) reduccién de su plantilla técnica (continua salida
de personal al sector privado y muy pocos ingresos); (ii) gran concentracion de esfuerzos
del personal en la supervision de contratos, en detrimento de la aplicacion de recursos a
la planificacion, analisis, innovacioén y elaboracion de politicas; y (iii) obsolescencia de las
herramientas informaticas de gestibn de la DNV. Se propuso entonces mejorar la
eficiencia global en la gestién. En ese contexto, el GdU y el BID acordaron realizar una
actualizacién tecnoldgica de procesos y herramientas; como parte del mismo proceso de
mejora, se acord6 apoyar la generacion de informacion digital sobre la red vial para
mejorar los procesos de planificacion y gestion.

El objetivo general del programa fue apoyar la conservacion y desarrollo eficiente de la
infraestructura de transporte de superficie en Uruguay, que estaba siendo fuertemente
exigida por el alto crecimiento econémico de base agricola y forestal, y el consecuente
impacto del aumento del transito pesado. Los objetivos especificos incluian: (i) apoyar al
financiamiento de la DNV en la conservacion de la red vial a su cargo, a la vez que se
desarrollan sus capacidades técnicas e institucionales; (ii) mejorar las condiciones de
seguridad vial en la red interurbana; y (iii) contribuir al aumento de la participacion del
modo ferroviario en la matriz de cargas.

El financiamiento tuvo como destino principal la ejecucion de obras de rehabilitacion vial
de corredores de red internacional, primaria y secundaria (tramos sobre Ruta 3, Ruta 26
y Ruta 7). A su vez, se realizaron acciones vinculadas tanto a la seguridad vial
(iluminacién, demarcacion, sefalizacion) como a la reactivacion del modo ferroviario.

5 Uruguay: Andlisis del potencial ferroviario y la demanda de mercado 2015. Ver POD, parrafo 1.21; BID.
6 Ver Informe Técnico de Seguridad Vial — Anexo opcional 6 POD.
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El presente informe analiza en profundidad los resultados del programa con los objetivos
de:

() Rendir cuentas respondiendo a la necesidad del Banco de garantizar que los recursos
otorgados se hayan usado para los objetivos establecidos de manera eficiente y
efectiva.

(i) Aprender de las lecciones para poder replicar los factores de éxito y evitar futuros
errores, realizando recomendaciones que puedan aprovecharse tanto en la ejecucién
de proyectos en curso como en el disefio de operaciones futuras.

[I. CRITERIOS CENTRALES. RENDIMIENTO DEL PROYECTO

2.1. Relevancia
a. Alineacion con las necesidades de desarrollo del pais

En la década previa a la aprobacién de este Programa, Uruguay vio expandir su
produccion agropecuaria y forestal de manera significativa, estresando la infraestructura
de transporte. Para evitar que los costos logisticos pudieran frenar la fuente principal del
crecimiento del pais, otorgandole ademas una mayor competitividad, es que el GdU lleva
adelante una politica publica que procura la mejora sostenible de su infraestructura de
transporte de superficie. La conservacion de la red vial en un estado de calidad razonable,
gue permita evitar que se disparen los costos logisticos del sector agroindustrial, es un
elemento importante para permitir la continuidad del desarrollo de este motor del
crecimiento. El programa contribuyé a este objetivo financiando la rehabilitacion de
tramos deteriorados de los principales corredores productivos. Dichas intervenciones
impactaron en la disminucién de los costos de operacion de los vehiculos y en definitiva
en los costos logisticos de las principales producciones de base agropecuaria. Por otra
parte, el programa buscaba apoyar las acciones dirigidas a mitigar los efectos negativos
del aumento del transito pesado (aumento de la accidentalidad). En particular, se
abordaron los problemas de accidentalidad en cruces de areas urbanas y en cruces de
rutas en areas rurales, mejorando la iluminacion y sefializacion de estas, asi como
apoyando la definicion de las mejores formas de intervencion. Adicionalmente, el
programa apuntaba a cambiar la matriz modal de transporte, aumentando, a mediano
plazo, la capacidad del ferrocarril para captar cargas masivas en situaciones en que se
habia identificado tenia ventajas comparativas y demanda potencial; de esta manera se
buscaba disminuir la presiéon sobre la red vial, las necesidades financieras para su
mantenimiento y las externalidades negativas que se generan con su uso.

b. Alineacion estratégica

El programa en su disefio se alined con la Estrategia Banco Pais (EBP) 2010-2015
(GN-2626) que establecia que el Banco, en relacion con el transporte vial, participaria en
el mantenimiento de la red principal, secundaria y terciaria; y ademas apoyaria el
fortalecimiento institucional de: (i) el MTOP en sus roles de planificador y disefiador de
politica; y (ii) la DNV en su capacidad de gestion de la conservacion vial. En términos de
los resultados planteados, el programa se ajusto totalmente a la EPB en tanto ambos
plantean como resultado la mejora del estado de conservacion de la red vial nacional.

El programa también se encuentra alineado con la EBP 2016-2020 (GN-2836) bajo el
area prioritaria mejoramiento de la infraestructura productiva y el objetivo estratégico de
mejorar la infraestructura de transporte, mediante la mejora de la red vial nacional.



A su vez, el programa responde a dos de las prioridades institucionales estratégicas del
Banco (Informe sobre el Noveno Aumento General de Recursos): “(b) infraestructura para
la competitividad y el bienestar social; y (d) integracién internacional competitiva a nivel
regional y mundial”. Por un lado, en términos de integracion, la mejora del estado de
conservacion de la red vial nacional, incluyendo los principales corredores productivos
internacionales, contribuye a mantener la conectividad con el resto de la regién, sirviendo
también al comercio exterior de otros paises. Por otro lado, la reduccion de tiempos y
costos de transporte contribuyen a la competitividad de la economia.

El programa fue consistente con la Actualizacion de la Estrategia Institucional (UIS)
2010-2020 (AB-3008) al alinearse estratégicamente con el desafio de desarrollo de
productividad, mediante la construccion de infraestructura y rehabilitacion vial.

C. Relevancia del disefio
c.l. Diagnéstico

Como se describié en la introduccion, al momento del disefio de la operacion, el pais
enfrentaba los siguientes desafios:

() Adaptar la oferta de la infraestructura vial a las nuevas y crecientes demandas de
aguel entonces (red primaria y secundaria).

(i) Promover el desarrollo del ferrocarril y su participacion en el transporte masivo de
mercaderias de modo de disminuir la presidbn que estaba recibiendo la red de
carreteras.

(iii) Disminuir la accidentalidad vial.
(iv) Mejorar la eficiencia en la gestion de la DNV.

Para poder cumplir con los retos planteados, el uno de enero de 2012 el directorio del
Banco aprob6 el programa de Infraestructura Vial Il (UR-L1067) por US$100 millones
(US$80 millones financiados por el Banco, y US$20 millones financiados con aporte
local). El contrato de préstamo 2677/0OC-UR fue firmado el 15 de marzo de 2012. La fecha
original para el ultimo desembolso era el 15 de marzo de 2017. Luego de una extension
de 30 meses, la fecha final para el ultimo desembolso fue el 15 de setiembre de 2019.

La mencionada extension fue solicitada por el Ministerio de Economia y Finanzas (MEF)
en febrero de 20177, luego de que el MTOP solicitara la reestructura del programa (enero
de 2017), a los efectos de acentuar la priorizacion de obras de rehabilitacion vial,
principalmente en tramos de red secundaria (obras sobre Ruta 7). Cabe mencionar que
tanto el MTOP como la Agencia de Gobierno Electronico y Sociedad de la Informacién y
del Conocimiento (AGESIC) manifestaron la necesidad de ampliar el plazo de ejecucion
del préstamo.

c.2. Componentes y logica vertical

Las acciones que apoyaron el programa se enmarcaron en los siguientes cinco
componentes:

Componente 1. Estudios e ingenieria: estudios de ingenieria, ambientales y
econdémicos necesarios para la implementacion del programa vial y para facilitar el
desarrollo del sector ferroviario.

7 Ver nota de solicitud de prérroga.
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Componente 2. Rehabilitacion vial: rehabilitacion de tramos de carreteras
pertenecientes a la red vial nacional bajo jurisdiccion de DNV (tramos que forman parte
de corredores internacionales, red primaria, o red secundaria con un Tréafico Promedio
Diario Anual [TPDA] mayor a 500 vehiculos por dia o mayor a 350 vehiculos por dia, de
los cuales un minimo de 25% corresponden a camiones)?®.

Desde el punto de vista socioambiental, todas las obras fueron muy sencillas y
tradicionales desde la ingenieria vial, ejecutadas generalmente en terrenos con una
topografia casi toda plana. Las obras de rehabilitaciones contenidas en este componente
fueron elegibles para ser financiadas por el programa en la medida que cumplieron con
los criterios de elegibilidad establecidos en el disefio (EEOQ#7).

Componente 3. Seguridad vial: obras cuyo objetivo era el mejoramiento de las
condiciones de seguridad de las rutas de la red vial nacional bajo jurisdiccién de DNV; en
particular obras de iluminacion en atravesamientos (travesias o bypass) urbanos e
intersecciones de rutas en areas rurales. Las obras de iluminacion fueron elegibles para
ser financiadas por el programa en la medida que cumplieron con los criterios de
elegibilidad establecidos en el disefio (EEO#7). Se financiaban ademas las obras de
demarcacion horizontal o la reposicion de carteleria vertical en corredores
internacionales, red primaria o red secundaria que formaban parte de un corredor
productivo. Por ultimo, estaba previsto financiar la elaboraciéon de normas técnicas de
disefio de intervencidn en cruces a centros urbanos y la implementacion de hasta dos
proyectos piloto donde se aplicasen dichas normas.

Componente 4. Sistemas geograficos: Relevamiento de informacién topografica con
alto nivel de detalle en las zonas de interfaz urbano — rural y sus productos derivados
(orto imagenes y modelos digitales de elevacion), con el objetivo de generar la cartografia
de base para el sistema de informacion publica gerenciado por la AGESIC. La Unidad
Ejecutora (UE) tuvo que analizar en profundidad los usos, beneficios y beneficiarios del
proyecto, asi como alternativas para su implementacion, de modo de adoptar aquella que
fuera mas eficiente para el gobierno. La realizacion de dicho andlisis asi como la
justificacién de la adopcién de una alternativa fue condicién previa para la ejecucion de
este componente.

Componente 5. Fortalecimiento institucional: este componente se dividi6 en dos
subcomponentes; el primero de ellos, ejecutado por DNV, financiaria las actividades
conducentes a la revision estratégica de procesos y sistemas de la DNV, asi como a la
propuesta e implementacion de alternativas de reorganizacion, incluyendo el redisefio e
implementacion de nuevos sistemas informaticos para la planificacion y gestién, ademas,

8  Las obras de rehabilitacién son obras de recuperacion de la estructura y regularidad superficial de los

pavimentos existentes. En su generalidad son obras circunscriptas al derecho de via, que basicamente
se realizan sobre la estructura existente y no comprenden modificaciones planialtimétricas. En los
pavimentos de carpeta asfaltica comprende también el bacheo previo y el recargo de banquina, en los
pavimentos de tratamiento bituminoso el bacheo previo y el recargo granular necesario. También se
consideran como rehabilitacion las obras de cambio de pavimento para obtener mayor estructura
(transformaciéon de pavimentos en tratamiento bituminoso a carpeta asfaltica u hormigén), que
comprenden el ensanche de plataforma y la reconformacién de la base, ademas de la estructura de la
carpeta asfaltica u hormigon, obras sustentadas en asegurar el nivel de servicio del camino y brindar
mayor seguridad al transito, pero sin el objetivo de aumentar la capacidad de la carretera.
En algunos casos la obra podia comprender modificaciones planimétricas y altimétricas para adecuar su
trazado geométrico a los estandares de seguridad en la circulacién correspondientes al volumen y
composicién del transito. Estas modificaciones de trazado se desarrollarian sin afectar areas externas a
la faja de uso publico, salvo cuando se tratara de modificar empalmes con caminos o rutas donde se
requiriera apropiar mayor superficie; de ser necesario y, de acuerdo con las normas nacionales, ésta no
deberia ser superior a 10 hectareas.
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financiaria las actividades de fortalecimiento de la DNV en su responsabilidad sobre la
seguridad vial, incluyendo la actualizacién normativa y la realizacién de auditorias de
seguridad vial; el segundo subcomponente, ejecutado por la Direccion Nacional de
Planificacion y Logistica, financiaria las actividades de apoyo a la implantacion de
reformas institucionales y organizativas en el sector ferroviario, que incluyeron la
elaboracién de un plan empresarial para las empresas de infraestructura y transporte, asf
como el acompafiamiento de la implantacion de este.

Los principales resultados esperados del programa se relacionaban con: (i) la reduccién
de los costos de operacion vehicular en los corredores parcialmente rehabilitados; (ii) la
disminucion del indice de Rugosidad Internacional (IRI) en corredores parcialmente
rehabilitados; (iii) la mejora en el estado de conservacion de los pavimentos en los
corredores parcialmente rehabilitados; (iv) la adecuada politica de conservacion medida
por el valor del patrimonio vial ponderado en los corredores parcialmente rehabilitados;
(v) la reduccion de la accidentalidad en corredores productivos; (vi) reorganizacion
institucional del sector ferroviario en los aspectos de politica, regulatorios y operativos; y
(vii) el aumento de la eficiencia productiva del sector ferroviario.

A continuacion, se presenta un diagrama de la l6gica vertical del proyecto, donde se
puede observar la vinculacién entre el objetivo general, los objetivos especificos, los
componentes definidos y los productos o actividades principales. Los obijetivos
especificos de desarrollo uno y dos se relacionan con mas de un componente.



Figura 1. Légica vertical del programa (OE: objetivo especifico, R: resultado, C: componente, KP:
producto principal).
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c.3. Ejecucion

El programa fue ejecutado por el MTOP, a través de su Divisibn de Financiamiento
Exterior como UE. En cuanto al cuarto componente, con el cambio de administracion en
marzo de 2015, se definid que el responsable de ejecutar este componente fuera la
AGESIC -a través del organismo Infraestructura de Datos Espaciales!!- en sustituciéon de
la Direccién Nacional de Topografia (DNT) del MTOP como estaba previsto originalmente.
Por este motivo, el GdU solicitd6 al Banco dicho cambio y se firm6 un contrato
modificatorio? en octubre de 2015.

Componente 2: Rehabilitacion vial.

A continuacién, se detallan las obras viales incluidas en el programa en el marco del
componente 2:

Tabla 2. Detalle de obras componente 2.

Cantidad de C?g:ﬁ:g ((i%rl:m
Categoria Obra km obra -
basica extensiones de
contratos)
Corredor internacional /
red primaria Ruta 3, tramo 128k000 - 153k400 25,4 25,4
Corredor internacional /| p vz 3. ramo 153k400 - 171k000 17,6 17,6
red primaria
Corredor intemacional / | p 2 3 tramo 171k000 - 188k100 17,1 17,1
red primaria
Corredor internacional / | Ruta 26, tramo Ao. Sauce Cafiote - Rio
NN ! 20,9 20,9
red primaria Tacuarembd
Subtotal corredor internacional / red primaria 81,0 81,0
Red secundaria Ruta 7, tramo Reboledo — Cerro Colorado 26,5 64,5
Red secundaria Ruta 7, tramo Cerro Colorado - lllescas 30,0 65,5
Red secundaria Ruta 7, tramo lllescas — J.B.Ordonez 25,0 54,0
Subtotal red secundaria 81,5 184,0
Total componente 2 — rehabilitacion vial 162,5 265,0

Todas las obras realizadas son consideradas obras significativas para la red vial del pais,
y su implementacion fue en general satisfactoria. Las obras sobre las
Rutas 3 y 26 estuvieron previstas desde el disefio del programa. Por otro lado, respecto
a las obras realizadas sobre la Ruta 7, el Banco actudé con flexibilidad al momento de
declararlas elegibles para el programa, ya que entendi6 que, si bien no estaban
planificadas inicialmente, se presento la oportunidad de realizarlas durante el tramo final
del préstamo, siendo elegibles segun los criterios de elegibilidad del programa de obras
multiples. Con estas obras y extensiones de contratos, se logré poner al dia el corredor
Montevideo — Melo, frontera con Brasil, de gran importancia para el pais.

10 Estructura del organismo.
11 https://www.gub.uy/infraestructura-datos-espaciales/.
12 Ver EEO#6.
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La siguiente figura muestra las obras realizadas sobre el mapa de Uruguay:

Figura 2. Rutas de Uruguay, ubicaciéon de las obras realizadas.

— by A Rosario d S sabr = X [153}
(7] s (290}
) Atigasiizes Flon]
» )
(3] X (
= 5 & 183
) 2 Rivera ) 7= (39,
| 4] 3 = , A
Concordia Geols
Ry (5] R
[14)§ i
I = [a73] [
Obra sobre T -
1 26 Q| Ruta26
. © e
D Melo ‘ [11e)
cién d : ;-
o D
ua No-
Juay \ @D Rio Brancog
9\ Uruguay @D o r
uaychd’ Obras y Treintay Tres 47
Ampliaciones . R
[ sobre Ruta 7 P il
{ U Chuy
| Obras sobre i T
Ruta 3 (Ruts o} Puntade
‘}" ' m -
(21} 1]
Rocha
10s Aires R -
® B
mese
M
La Plata Googigontevideo Bt del Eité

La prérroga del préstamo generd la redefinicion de algunas de las actividades y productos
planificados originalmente. Esto ocasion6 que la ejecucién del segundo componente
fuera significativamente mayor a la planificada y presupuestada inicialmente®?, lo que se
debe principalmente a que a partir de la extension del préstamo se decidio realizar mas
obras dentro del subcomponente 2.2 (red secundaria) y dejar sin efecto algunos
subcomponentes del programa en lo que se refiere a seguridad vial y fortalecimiento
institucional.

Por otro lado, cabe mencionar que el sistema dual de ejecuciéon entre el MTOP y la CVU
ha tendido a ir hacia el lado de ejecutar las obras mediante CVU. Esta situacién afect6
negativamente los plazos de ejecucion del programa®®.

13 Ver Tabla 6.

14 Uruguay ejecuta el programa de obras quinquenal en red bajo jurisdicciéon del MTOP a través de dos
ejecutores: por una parte, la DNV del propio ministerio en un mecanismo que se puede denominar
tradicional; por otra parte, a través del contrato de concesion que mantiene con la CND y que ejecuta la
CVU. La CVU tiene obras asignadas en el contrato de concesién que debe realizar para mantener el
nivel de servicio de la red vial concesionada, y para lo cual tiene asignados recursos en el mismo contrato.
Adicionalmente, el MTOP encarga a la CVU la ejecucion de otras obras que no se encuentran en la red
vial concesionada, asegurandole recursos para repagar el financiamiento de estas. Asi, en el periodo de
ejecucion de este préstamo, varias obras que estaba previsto fueran ejecutadas por la DNV, ante la falta
de cupo presupuestal, fueron finalmente ejecutadas por la CVU vy financiadas con otras fuentes de
recursos no incluidas en el presupuesto vigente.
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Componente 3: Seguridad vial.

Para el caso del tercer componente, los productos estudio de normativa de tratamiento
de travesias urbanas y pilotos de travesias urbanas quedaron desafectados del proyecto
luego de la extension del préstamo, ya que las prioridades en cuanto a la seguridad vial
se centraron en expandir los productos sefializacién y demarcacion, ademas de cumplir
con los objetivos en cuanto a iluminacion. Cabe aclarar que hubo una dificultad técnica
con la licitacion para adquirir elementos de sefalizacion para locales educativos, y se tuvo
gue declarar fracasada. Es importante para el ministerio retomar este tema, que no logré
cubrirse con el préstamo. Ver detalle de acciones asociadas a seguridad vial realizadas
en analisis de atribucion del objetivo especifico de desarrollo #2.

Componente 4: Sistemas geograficos.

Respecto al cuarto componente, luego de transcurrido el tiempo entre la definicion original
del componente y el cambio de UE que se comentd anteriormente, se logré ampliar el
alcance del relevamiento a llevar a cabo con el presupuesto previsto inicialmente, lo que
generd que se pudiera cubrir mayor area geogréfica de lo planificado inicialmente, y con
mejor definicion. De acuerdo con las estimaciones de costo iniciales, estaba previsto
cubrir 10 centros poblados del pais realizando vuelos fotograficos; sin embargo, se
alcanzé a cubrir el 100% del territorio, tanto rural como urbano con el mismo presupuesto.
Se elaboraron distintas capas de informacidon geografica, contemplando categorias como
hidrografia, camineria, limites aparentes y topografia.

Componente 5: Fortalecimiento institucional.

Por ultimo, en cuanto al quinto componente, en 2017 se desafectaron del proyecto las
siguientes actividades: auditorias de seguridad vial, propuesta de reorganizacion de la
DNV, sistemas de planificacion y gestién de la DNV, y contrato de supervision de
consultoria (supervision de reforma institucional del ferrocarril). En este sentido, la l6gica
vertical del programa se vio modificada, dado que los resultados vinculados a
reorganizacion de la DNV y mejora en su gestién no fueron cumplidos.

En el contexto de mayor ejecuciébn de obras que lo usualmente manejaba la
institucionalidad publica, las inversiones no tradicionales en seguridad vial, tales como
auditorias, o adopcién de nuevos procesos, son frecuentemente postergados respecto de
las actividades mas tradicionales. El equipo del ministerio manifiesta que encuentra dificil
lograr que la méxima autoridad tome el tema como prioritario, probablemente
considerando que implica un “gasto” mas que una inversiéon. Es importante destacar que
los montos previstos son relativamente bajos versus el alto rendimiento que pueden llegar
a generar. De todos modos, los equipos técnicos contindan insistiendo en la relevancia
de las instancias de revisibn de procesos, reorganizacion, capacitacion y demas; y
comentan que en la actualidad estan realizando algunas actividades en este sentido. Para
el Banco es fundamental apoyar a las unidades ejecutoras en el fortalecimiento
institucional, ya que es un valor agregado de su aporte.

c.4. Resultados esperados

La Tabla 3 describe la Linea de Base (LB) y metas planificadas de la matriz de resultados
al momento del disefio, luego del plan de arranque y al término del proyecto. En los tres
casos los valores coinciden ya que no hubo cambios a la matriz durante la ejecucion del
proyecto.
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Tabla 3. Matriz de resultados (aprobacion, plan de arranque y al PCR).

Indicadores

En aprobacién

Plan de arranque

Al terminar el proyecto (PCR)

Unidad de

medida LB

Meta (P)

Unidad de
medida

LB

Meta (P)

Unidad de
medida

LB

EOP (A)

Comentarios

Objetivo especifico de desarrollo #1: Apoyar al financiamie
desarrollan sus capacidad

es técnicas e institucionales.

nto de la DNV

en la rehabilitacion y conservacion

de la red

vial a su cargo, a la vez que se

1.1 Costo de Operacion
Vehicular (COV)

US$/km 0,197

0,1921

US$/km

0,197

0,1921

US$/km

0,197

0,1900

El valor de LB era de
0,197US$/km
(délares de 2011):
medido para
automovil particular®®

1.2 Corredores
internacionales y red
primaria en “muy bien”
estado de conservacion

% 49

54

%

49

54

%

49

59,98

1.3 Corredores
internacionales y red
primaria en “buen” estado
de conservacion

% 17

22

%

17

22

%

17

22,03

1.4 Corredores
internacionales y red
primaria en “regular”
estado de conservacion

% 18

13

%

18

13

%

18us

13,28

1.5 Corredores
internacionales y red
primaria en “mal” estado
de conservacion

% 16

11

%

16

11

%

16

4,70

1.6 Red secundaria en
“muy buen” estado de
conservacion

% 6

11

%

11

%

21,49

1.7 Red secundaria en
“buen” estado de
conservacion

% 19

24

%

19

24

%

19

18,45

1.8 Red secundaria en
“regular” estado de
conservacion

% 40

35

%

40

35

%

40

23,76

15 Contemplando el promedio de automévil con los tipos de vehiculo émnibus, camién liviano y camién pesado, el valor de reduccién es de 6,45.
Individualmente el valor de menor reduccién es para automovil, y el de mayor reduccion es para 6mnibus (9,33).
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En aprobacién

Plan de arranque

Al terminar el proyecto (PCR)

Indicadores ; ; ; i
Unidadde | 5 | \oqp) | Unidadde LB Meta (p) | Umdadde | o EOP (A) Comentarios
medida medida medida

1.9 Red secundaria en

“mal” estado de % 35 30 % 35 30 % 35 36,40

conservacion

1.10 Valor de patrimonio

vial ponderado en % 103,4 100 % 1034 100 % 1034 | 110,75 |Vernotaal pie #15

corredores internacionales

y red primaria rehabilitados

1.11 Valor de patrimonio

vial ponderado en red % 91,7 100 % 91,7 100 % 91,7 99,57

secundaria rehabilitada

1.12 Valor de patrimonio

vial ponderado en red % 98,1 100 % 98,1 100 % 98,1 98,27

terciaria rehabilitada

1.13 Valor de patrimonio

vial ponderado en total de % 99,6 100 % 99,6 100 % 99,6 106,38

la red rehabilitada
Los valores de LB no

1.14 IRl méaximo en tramos 290%6‘& (gr?r claar;]o(;)een

de pavimentos de m/km 3,5 2 m/km 3,5 2 m/km 3,5 2,2 monitoreo P

hormigon rehabilitados oy
evaluacion del
programa'®

1.15 IRl méximo en tramos idem comentario

de pavimentos de carpeta m/km 3,5 2 m/km 3,5 2 m/km 3,5 1,55 .

o . anterior

asfaltica rehabilitados

1.16 IRl méaximo en tramos

de pavimentas de m/km 35 2.8 m/km 35 2.8 m/km 35 257  |ldem comentario

tratamiento bituminoso anterior

rehabilitados
Usuarios

1.17 Acceso y uso de :gggi'?gg:sqéf’ a

informacién geogréfica % 0 60 % 0 60 % 0 100 lainf o

precisa poner la informacion
geografica a su
disposicidn, la utilizan

16 Consultado DNV (MTOP) se corrobora que el valor de LB corresponde al afio 2011, siendo un valor promedio de los tramos del programa antes de
comenzar a rehabilitar.
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En aprobacién

Plan de arranque

Al terminar el proyecto (PCR)

Indicadores

Comentarios

Ug‘:g%ge LB | Meta (P) Um‘é‘;‘j‘? d‘;e LB Meta (P) umgg%ge LB EOP (A)

Objetivo especifico de desarrollo #2: Mejorar las condiciones de seguridad vial en lared interurbana.
Accidentes con
victimas (en base a
listado preliminar de

2;1 'Accidentes con Acci(?erjtes 64 51 Acci@erjtes 64 51 Acci@erjtes 64 29 punto aser '

victimas con victimas con victimas con victimas intervenidos: cruces
de rutas en ambito
rural y travesias
urbanas) !’

Objetivo especifico de desarrollo #3: Contribuir al aumento de la participacion del modo ferroviario en la matriz de cargas.

3.1 Conformacion y puesta

en marcha de empresa de Empresas 0 1 Empresas 0 1 Empresas 0 1

infraestructura ferroviaria

3.2 Conformacion y puesta

en marcha de empresa de Empresas 0 1 Empresas 0 1 Empresas 0 1

transporte ferroviario

3.3 Conformacion y puesta

en marcha de DNTF DNTF 0 1 DNTF 0 1 DNTF 0 1

3.4 Eficiencia productiva

del sector ferroviario (Ton- | oy | 0239 | 0,57 Ton-km 0,239 0,57 Ton-km | 0,239 | 0,10

km transportadas por

vagon disponible)

17 LB: Promedio de los Ultimos cuatro afios en los puntos de la lista referencial de intervenciones (64 en 2010).
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2.2.  Efectividad
a. Declaracion de los objetivos de desarrollo del proyecto

El objetivo general del programa fue apoyar la conservacion y desarrollo eficiente de la
infraestructura de transporte de superficie que estaba siendo fuertemente exigida por el
alto crecimiento econdmico de base agricola y forestal, y el consecuente impacto del
aumento del transito pesado. Los objetivos especificos incluian: (i) apoyar al
financiamiento de la DNV en la conservacion de la red vial a su cargo, a la vez que se
desarrollaban sus capacidades técnicas e institucionales; (ii) mejorar las condiciones de
seguridad vial en la red interurbana; y (iii) contribuir al aumento de la participacion del
modo ferroviario en la matriz de cargas, mediante la reforma de la estructura institucional
vigente al momento del disefio de la operacion.

b. Logro de resultados

La Tabla 4 muestra la matriz de resultados alcanzados. En la misma se puede observar
gue la mayoria de los resultados fueron logrados satisfactoriamente.

En cuanto a los resultados de conservacion vial, los indicadores propuestos pueden
agruparse en dos categorias: por un lado, estado de conservacion muy bueno o bueno,
y por el otro estado de conservacion regular o malo.

(i) Para el caso de corredores internacionales y red primaria, el objetivo planteado
para estado muy bueno o bueno era de 76,00% y el valor alcanzado para este primer
grupo fue de 82,01%, superando lo esperado y logrando particularmente una mayor
proporcion en estado muy bueno. El objetivo esperado para estado regular o malo fue
de 24,00% y el valor alcanzado fue de 17,98%. De esta forma se logr6 mejorar
sustancialmente el valor meta. Dentro de este segundo grupo la mayor proporcion
corresponde a estado regular.

(i) Para el caso de red secundaria, el objetivo planteado para estado muy bueno o bueno
era de 35,00% y el valor alcanzado para este primer grupo fue de 39,94%, superando
lo esperado y logrando una proporcion ampliamente mayor en estado muy bueno. El
objetivo esperado para estado regular o malo fue de 65,00% Yy el valor alcanzado fue
de 60,16%. Con estos resultados se concluye que se logré mejorar el valor meta, a
pesar de que individualmente el indicador referente a estado malo (Indicador #1.9)
alcanzo un valor peor a lo esperado.

Respecto a los indicadores de valor de patrimonio vial8, los valores logrados se
corresponden con una adecuada planificacion y politica de conservacién de la red vial,
ademas de su gestion eficiente. El objetivo del programa era que estos valores se
mantuviesen por arriba del 100% en los corredores a intervenir.

En relacién con los indicadores de IRl maximo en tramos de pavimento rehabilitados,
para el caso de hormigon el resultado alcanzado se encuentra en el entorno del objetivo
esperado (objetivo: 2 m/km, alcanzado: 2,2 m/km) y para los casos de carpeta asféltica y
tratamiento bituminoso los resultados alcanzados fueron mejores a los planteados.

En el caso del indicador de seguridad vial, para el porcentaje de reduccién de
accidentes con victimas se esperaba una reduccion del 20,00% y se alcanzé una

18 Fuente: POD, Matriz de resultados: valor del patrimonio vial ponderado (Patrimonio Vial Actual
[PVA]/ Patrimonio Vial Medio [PVM]). El PVA es el valor econémico de construir la infraestructura vial
existente en su estado actual. También se definen los conceptos de patrimonio vial minimo como el valor
de la infraestructura en su peor estado admisible, el Patrimonio Vial Maximo como el valor de la
infraestructura totalmente nueva y el PVM como el promedio del patrimonio vial minimo y maximo.
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reduccion de un 65,60%°. Como se observa, la reduccion fue sensiblemente mayor a lo
esperado. Esto se debe a multiples factores, entre los cuales se encuentran las acciones
realizadas por el programa, como la iluminacion de varios tramos de rutas nacionales y
agregado de sefalizacion y demarcacion. Se analizan en detalle en la Seccion 12.2c.

En cuanto a los indicadores de reorganizacion institucional del sector ferroviario se
puede observar que los resultados esperados para los tres primeros indicadores definidos
se cumplieron satisfactoriamente. Esto se corresponde con los cambios institucionales
que involucran a AFE, SELF y la DNTF. Sin perjuicio de lo anterior, el sector ferroviario
redujo significativamente las toneladas transportadas en los udltimos afios, pasando de
1.060.437 en 2011 a 412.490 en 2018. Esta situacion ocasioné que el indicador que tiene
gue ver con la eficiencia productiva del sector ferroviario no lograra alcanzar su objetivo
planteado.

Esta disminucién significativa de la captacion de cargas de ferrocarril responde a maltiples
razones, que incluyen la desafectacion temporaria de parte del material tractivo para su
repotenciacion, y la implementacion parcial de la reforma de separacién vertical que
generd incertidumbre en la gobernanza del sector. En definitiva, el ferrocarril ha llegado
a su minimo histdrico de captacion de cargas, al tiempo que esta recibiendo hoy una
fuerte inversion en un contrato PPP para atender la salida de la planta de celulosa de la
firma UPM en Paso de los Toros. Un escenario posible es que este ferrocarril (Ferrocarril
Central) que va a operar con estandares altos de eficiencia operativa y comercial, genere
un impulso a la captacion de otras cargas en el conjunto de la red ferroviaria, y que el
desarrollo institucional generado en los Gltimos afios sea Util en este mayor desarrollo del
modo.

Por ultimo, para el caso del indicador propuesto para medir el acceso y uso de
informacién geogréafica precisa, el resultado alcanzado super6 lo esperado (objetivo
60%, alcanzado 100%). Al momento de cumplir con la condicién especial de ejecucion
para este componente, AGESIC identificé como potenciales usuarios de la informacién a
relevar a las siguientes instituciones: MTOP (DNT), Ministerio de Vivienda y
Ordenamiento Territorial (Direccion Nacional de Aguas), Administracién Nacional de
Usinas y Transmisiones Eléctricas (Area de Distribucién) y Ministerio de Ganaderia,
Agricultura y Pesca. Una vez finalizado el programa, AGESIC constaté que los cuatro
usuarios identificados inicialmente estaban haciendo uso de la informacién proporcionada
por el proyecto®.

En relacion con los productos alcanzados, los resultados se muestran en el Anexo |.

Para el primer componente (estudios e ingenieria) los indicadores fueron sustancialmente
alcanzados con excepcion del indicador 1.4 que fue parcialmente cumplido. Dicho
indicador correspondia a la realizacion de evaluaciones intermedias y al final del
programa. La evaluacién intermedia no fue realizada.

Para el segundo componente (rehabilitacion vial), inicialmente estaban planificados
63 km de rehabilitacion de corredores internacionales o red primaria y 63 km de

19 Algunas consideraciones respecto al calculo de este indicador: a partir del listado de obras intervenidas
se tuvieron en cuenta los accidentes con victimas del afio 2019 y luego se estimé el Iindice de
Peligrosidad para cada obra. En relaciéon con la metodologia utilizada: se contemplaron las obras
finalizadas; para las obras de iluminacion se consideré horario de nocturnidad de 08:00 a 20:00; no se
contaba con datos de TPDA 2019, por lo que se estim6 a partir de los datos de 2018; no se tomaron en
cuenta aquellas obras de sefalizacion que se encontraban en ejecucion al momento del célculo; para
las obras de rehabilitacion se consideraron las obras béasicas (no las ampliaciones ni imprevistos).

20 Ver EEO#8.
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rehabilitacion de red secundaria. Estos indicadores fueron ampliamente superados,
alcanzando al final del programa 81 km de red primaria y 184 km de red secundaria, de
los cuales 81,5 km corresponden a las obras originales y 102,5 km a ampliaciones de
estas. Esto se debe a que al momento de extender el programa (2017) se redefinieron
las actividades a realizar de acuerdo con las prioridades definidas en ese momento por
las autoridades del ministerio, y se acordd con el Banco priorizar las obras a cubrir por
este componente.

Tabla 4. Matriz de resultados logrados.

Resultado Unidad de | Valor Aano Metas y alcance % Medios de
/Indicador medida de LB c real Alcanzad verificacion
LB 0
Objetivo especifico de desarrollo #1: Apoyar al financiamiento de la DNV en la rehabilitaciéon y
conservacion de lared vial a su cargo
Informe presentado
por DNV con
resultado de corrida
del Modelo Highway
= 0192121 |\D/levelopmentt aggM
cov US$/km | 0,197 | 2011 | P(a) | 0,1921 | 142,40% anagement (HDM-
A | 01900 4) en base a
' mediciones de
transito y de IRI
realizadas en los
corredores
intervenidos
Informe presentado
e sy
red primaria en P 54,00 indice de estado y
“ N % 49 2011 | P(a) 54,00 219,60% estado de la
muy buen .
estado de A 59,98 conservacion para los
conservacion _corredor_es
intervenidos
Informe presentado
Corredores por DNV conteniendo
internacionales y P 22,00 indice de estado y
red primaria en % 17 2011 | P(a) 22,00 100,60% estado de la
“buen” estado de A 22,03 conservacion para los
conservacion corredores
intervenidos
Informe presentado
Corredores por DNV conteniendo
internacionales y P 13,00 indice de estado y
red primaria en % 18 2011 | P(a) 13,00 94,40% estado de la
“regular” estado A 13,28 conservacion para los
de conservacion corredores
intervenidos
Informe presentado
Corredores por DNV conteniendo
internacionales y P 11,00 indice de estado y
red primaria en % 16 2011 | P(a) 11,00 226,00% estado de la
“mal” estado de A 4,70 conservacion para los
conservacion corredores
intervenidos
Red secundaria P 11,00 Informe presentado
en “muy buen” % 6 2011 P(a) 11,00 309,80% por DNV conteniendo

21 En convergencia se encontraran los valores redondeados a dos cifras decimales, dado que no permite
agregar mas cifras.
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Afio

%

Resultado Unidad de | Valor Metas y alcance Medios de
. . de Alcanzad e .
/Indicador medida de LB LB real o verificacion
estado de A 21,49 indice de estado y
conservacion estado de la
conservacion para los
corredores
intervenidos
Informe presentado
por DNV conteniendo
Red secundaria P 24,00 indice de estado y
en “buen” estado % 19 2011 | P(a) 24,00 100%?2 estado de la
de conservacion A 18,45 conservacion para los
corredores
intervenidos
Informe presentado
. por DNV conteniendo
Sne grzeLcleJarlgarla P 35,00 indice de estado y
cota dg de % 40 | 2011 | P(a) | 3500 |324,80% | estado dela
conservacion A 23,76 conservacion para los
corredores
intervenidos
Informe presentado
por DNV conteniendo
Red secundaria P 30,00 indice de estado y
en “mal” estado % 35 2011 | P(a) 30,00 0% estado de la
de conservacion A 36,4 conservacion para los
corredores
intervenidos
Valor de f
patrimonio vial Informe presentgdo
ponderado en P 100,00 por DNV qontenlendo
corredores % 1034 1 5011 | P@) | 10000 | 100% valor medio y actual
. : 0 del patrimonio vial
internacionales y A 110,75
red primaria para Ios_corredores
rehabilitados intervenidos
Informe presentado
Valor de ;
patrimonio vial P 100,00 \F/)glrolrjm\é d(,}gntear::lteur;?o
ponderado en % 91,70 | 2011 | P(a) 100,00 94,82% del atrimon?/o vial
red secundaria A 99,57 pl d
rehabilitada para los corredores
intervenidos
Informe presentado
Valor de ;
patrimonio vial P | 100,00 por DIVV contenienco
ponderado en % 98,10 | 2011 | P(a) 100,00 8,95% . yac
red terciaria A 98,27 del patrimonio vial
rehabilitada ! para los corredores
intervenidos
Valor de Informe presentado
patrimonio vial P 100,00 \eglrolrjww\é dcigntearélﬁjr;?o
ponderado en % 99,60 | 2011 | P(a) 100,00 1695,00% del atrimon?/o vial
total de la red A 106,38 P
rehabilitada para Ios_corredores
intervenidos
IRl maximo en m/km 350 | 2011 P 2,00 86.67% Resm_JI‘[_e}dos de _
tramos de P(a) 2,00 medicién con equipo

22 En estado “muy bueno” se esperaba alcanzar un 11% y se logré un 21,49%, mientras que en estado
“bueno” se esperaba alcanzar un 24% y se logré un 18,45%. Es decir, considerando en conjunto los
valores esperados para estado “muy bueno” y “bueno”, la meta era de 35% y se logré un 39,94%,

superando en casi un 5% lo esperado.
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Afio

%

Resultado Unidad de | Valor de Metas y alcance Alcanzad Medios de
/Indicador medida de LB LB real o verificacion
pavimentos de A 2,20 de medicién de
hormigon rugosidad
rehabilitados
IRl maximo en
tramos de P 2,00 Resdglta'Ldos de .
pavimentos de m/km 3,50 | 2011 | P(a) 2,00 | 130,00% g“e iclon con €quipo
1 e medicion de
carpeta asfaltica A 1,55 rugosidad
rehabilitados
IRl maximo en
tramos de P 280 Resultados de
pavimentos de m/km 3,50 | 2011 | P(a) 280 | 132,86% | Mmedicion con equipo
tratamiento A 557 de medicion de
bituminoso ' rugosidad
rehabilitados
Acceso y uso de
informacion
geogréfica
precisa: usuarios
identificados P 60 Informe presentado
que, a los 24 % 0 | 2011 | P(a) 60 166,67% P
meses de poner A 100 por AGESIC
la informacion
geografica a su
disposicién, la
utilizan
Objetivo especifico de desarrollo #2: Mejorar las condiciones de seguridad vial en la red interurbana
. ] p 51 Informe presentado
Accidentes con | Numerode | ¢, | 5511 | p(g) 51 | 32800% |POrMTOP, enbasea
victimas accidentes A 2o estadisticas oficiales

de accidentes

Objetivo especifico de desarrol

en la matriz de cal

rgas

lo #3: Contribuir al aumento de la participacion

del modo ferroviario

Conformacién y

Organizacion

puesta en = 1 institucional del
marcha de Empresas | 0 | 2011 | P(a) 1 100% sector, enlos
empresa de A 1 aspectos de politica,
infraestructura regulatorio y
ferroviaria operativo
Conformacién y Organizacion
puesta en = 1 institucional del
marcha de Empresas | 0 | 2011 | P(a) 1 100% sector, enlos
empresa de A 1 aspectos de politica,
transporte regulatorio y
ferroviario operativo
Organizacion
Conformacién y = 1 institucional del
puesta en DNTF 0o |2011| P(a) 1 100% sector,enlos
marcha de la A 1 aspectos de politica,
DNTF regulatorio y
operativo
Eficiencia
Productiva del
sector ferroviario P 0,57 Estadisticas oficiales
(Ton-km Ton-km 0,239 | 2011 | P(a) 0,57 0% del MTOP
transportadas A 0,10 '
por vagon
disponible)
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Bajo la orbita del cuarto componente (sistemas geograficos) los productos esperados
fueron cumplidos en su totalidad por AGESIC.

En cuanto al quinto componente (fortalecimiento institucional) la actividad que se llevo a
cabo en el marco del componente fue la elaboracibn de dos planes empresarios
ferroviarios (uno para AFE y otro para SELF).

A modo de resumen, y contemplando la redefinicion de prioridades del afio 2017, se
entiende que la mayoria de los objetivos planteados a nivel de productos/actividades se
lograron cumplir satisfactoriamente.

C. Analisis contrafactual

Objetivo especifico de desarrollo #1: Apoyar al financiamiento de la DNV en la
rehabilitacion y conservacion de lared vial a su cargo, a la vez que se desarrollan
sus capacidades técnicas e institucionales.

Con relacion a las obras de rehabilitacion vial en los distintos tramos sobre las
Rutas 3, 26 y 7, en términos generales las mismas permitieron reducir los COV, mejorar
el estado de conservacion de los tramos intervenidos, mejorar el valor de patrimonio vial,
y el IRI, de acuerdo con lo esperado. La mejora lograda se confirma con los resultados
del modelado en HDM-4, comparando la situacién con y sin proyecto, y de acuerdo con
los detalles que se describen mas adelante en la Seccién 12.3.

Los resultados obtenidos en relacién con el componente de informacién geogréfica son
totalmente atribuibles al programa.

Objetivo especifico de desarrollo #2: Mejorar las condiciones de seguridad vial en
la red interurbana.

En cuanto a los resultados de seguridad vial, ademas de las actividades realizadas en el
marco del programa (obras de sefializacion, iluminacion y demarcacién), durante el
periodo de ejecucion de este se llevaron a cabo otras acciones que también contribuyeron
a su mejora (en particular en los indices de accidentalidad). En primer lugar, se realizaron
obras de infraestructura generalizadas como por ejemplo rotondas, que aportaron tanto
a la disminucién de la velocidad de circulacion en las rutas nacionales, asi como también
minimizaron la accidentalidad (siendo los cruces de vias los puntos donde se dan la
mayoria de los accidentes). Por otro lado, en cuanto a aspectos regulatorios, se dieron
algunos cambios en las caracteristicas de seguridad vehicular exigida, siendo que en los
tltimos tiempos se incorporé la obligatoriedad de contar con frenos Anti-lock Braking
System (ABS, por su sigla en inglés) para los autos cero kilbmetros?, y Sistemas de
Retencion Infantil (SRI) en los vehiculos particulares para todos los nifios de 0 a 12 afios
y para los adolescentes hasta los 18 afios que midan menos de 1,50 metros de altura?.

El dltimo informe de la Unidad Nacional de Seguridad Vial (UNASEV)?® muestra la
disminucion en la cantidad de fallecidos en los dltimos afios. En 2011 la cantidad de
fallecidos en Uruguay por afio fue de 572, mientras que para el 2019 fue de 422 y el
estimado para 2020 es de 378 (lo que significa una disminucion del 34% entre 2011 y
2020).

Por los motivos antes expuestos, se entiende que la atribucion de los buenos resultados
de seguridad vial al programa es relativa. Se estima la atribucion al cumplimiento del

23 https://www.autoblog.com.uy/2012/12/se-aprobo-el-proyecto-de-ley-de-frenos.html.
24 SRI, Fundacion Gonzalo Rodriguez.
25 Resultados preliminares de siniestralidad 2020, UNASEV.
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objetivo en un 30%. En este componente hubo un sobrecumplimiento de méas de 300%,
por lo tanto, el cumplimiento de mas del 100% de la meta original seria atribuible al
Programa.

Objetivo especifico de desarrollo #3: Contribuir al aumento de la participacion del
modo ferroviario en la matriz de cargas, mediante la reorganizacion institucional
del sector ferroviario.

Las acciones implantadas en el sector ferroviario no lograron resultados positivos. La
participacion del modo ferroviario es muy mala, y actualmente se encuentra en su minimo
histérico. De todos modos, se destaca que hubo un trabajo importante y avance dado que
las empresas quedaron en mejores condiciones, habiéndose desarrollado planes
empresarios tanto para AFE como para SELF. Lo que no se pudo materializar fue una
mejora tecnoldgica. Si se pudo apoyar la reforma institucional de AFE (en su separacion
entre AFE y SELF) mediante los mencionados planes empresarios. Los resultados
esperados para la empresa SELF no se alcanzaron (manejar mas carga, mejorar el
material rodante, repotenciar las locomotoras).

Cabe mencionar que actualmente se esta rehabilitando la linea Montevideo-Paso de los
Toros (departamento de Durazno, en el centro del pais) para acompafiar la introduccién
de la segunda planta de produccion de celulosa de la empresa UPM. Esto esta generando
y generara derrames sobre el funcionamiento y estado de la red ferroviaria del pais.

En este componente, se considera que la definicion del objetivo especifico establecido
durante el disefio no fue el mas adecuado; nétese que las actividades financiadas
corresponden a planes para las empresas recién formadas, y a las mismas se les asigné
un objetivo de mejora de la eficiencia productiva en el sector; en virtud de las
caracteristicas de los productos financiados, el objetivo tiene mas la caracteristica de un
objetivo general o impacto que de un objetivo especifico, como se establecié. En
definitiva, si bien se avanzé en la organizacién del sector, los objetivos de eficiencia no
se alcanzaron por factores externos no manejados por el programa.

d. Resultados imprevistos

No se registraron resultados imprevistos durante la ejecucion del programa.
2.3. Eficiencia

a. Evaluacién ex post

Se realizaron los estudios ex post de factibilidad socioeconémica y andlisis
costo-beneficio de las rutas intervenidas®®. La metodologia utilizada consistié en la
aplicaciéon del HDM-4, que calcula internamente las velocidades y los costos de
operaciones vehiculares, asi como también los deterioros y costos de conservacion de
los caminos, en funcién del disefio del camino, de las practicas de conservacion, del
volumen del tréfico, de las cargas por eje y de las condiciones ambientales.

El principal objetivo de las evaluaciones ex post fue actualizar los inputs de las variables
utilizadas en forma hipotética en el afio 2011 (en las evaluaciones ex ante, estudio a
15 afios) con los datos reales al afio 2019 y 2020 (al término del préstamo). Dichas
variables son:

(i) Monto, afio de ejecucion y tipo de obra de las obras de rehabilitacion.

(i) Tasas de crecimiento anual promedio del transito para el periodo 2011 — 2019.

26 Ver evaluaciones ex — post: EEO#1, EEO#2, EEO#3.
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(iii) Calibracion de la curva de deterioro respecto al IRl y a las fallas superficiales.
(iv) Flota tipo ajustada (caracteristicas basicas y costos de insumos).

(v) Determinacion de los indices de rentabilidad: Valor Actual Neto (VAN) y Tasa Interna
de Retorno (TIR), analisis de sensibilidad y riesgo ajustados.

Tabla 5. Evaluaciones econémicas.

Ex ante

Ex post

Obra

TIR (%)

VAN 12% (USS$)

TIR (%)

VAN 12% (USS$)

Ruta 3, tramo 128k000 - 153k400

Ruta 3, tramo 153k400 - 171k000

Ruta 3, tramo 171k000 - 188k100

19,45

2.340.000

18,04

3.130.000

Ruta 26, tramo Ao. Sauce Cafiote - Rio
Tacuarembo

17,40

940.000

14,23

310.000

Ruta 7, tramo Reboledo — Cerro
Colorado

Ruta 7, tramo Cerro Colorado - lllescas

Ruta 7, tramo lllescas — J.B.Ordofez

14,20

1.240.000

16,40

2.500.000

Las evaluaciones ex post de las obras realizadas dejan de manifiesto que los supuestos
tomados al momento del disefio de la operacién y de las evaluaciones ex ante fueron
adecuados, y que todas las obras tienen resultados positivos en cuanto a rentabilidad.

En la Tabla 6 se presenta la estructura de costos original del proyecto, asi como la
ejecucion real acumulada?’. Luego, en la Tabla 7 se presentan los costos del proyecto,

desglosados por afio de ejecucion.

Tabla 6. Estructura de costos y ejecucion del proyecto (montos en millones de USS$).

Componente BID A;porte Total Ejecucion % 0
ocal Ejecucion
1 Estudios e ingenieria 15 0,3 1,8 0,9 52%
2 Rehabilitacidon vial 55,0 14,2 69,2 89,0 129%
51 Cc_Jrred_ores internacionales y red 40,0 10,3 50,3 528 105%
primaria
2.2 | Red secundaria 15,0 3,9 18,9 36,2 191%
3 Seguridad vial 10,0 25 12,5 4,7 37%
3.1 | lluminacién 4,0 1,0 5,0 3,3 66%
3.2 | Sefializacion 4,0 1,0 5,0 1,4 27%
3.3 | Travesias urbanas 2,0 0,5 2,5 0,0 0%
4 Sistemas geograficos 5,0 1,1 6,1 6,0 99%
5 Fortalecimiento institucional 8,5 1,9 10,4 1,8 18%
Adecuacion institucional y
organizativa de la DNV
51 for%alecimiento dela DN)</ en 3.5 038 4.3 0.0 0%
seguridad vial
59 Elaboracig')n e implantacion de plap 5.0 11 6.1 18 30%
empresario en empresas ferroviarias
Total 80,0 20,0 100,0 102,4 102%
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Notar que, para el caso del componente de estudios e ingenieria, varios de los estudios de ingenieria

fueron realizados por la DNV internamente y no fueron financiados por el programa. En cuanto al
componente de rehabilitacion vial, el mayor costo corresponde a que los ahorros en otros componentes
se volcaron a la rehabilitacién de rutas, principalmente las obras sobre Ruta 7.
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Tabla 7. Costos del proyecto (montos en US$, incluye contraparte local).

Componente 1: Estudios de

ingenieria 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Costo
1.1 Estudios de factibilidad y P 200.000 200.000 300.000 300.000 300.000 1.300.000
disefios finales de ingenieria P(a) 650.000 0 0 0 200.000 700.000 236.000 930.000
A 0 0 0 0 0 200.000 494.000 236.000 930.000
1.2 Informes de auditoria P 150.000 150.000 300.000
financiera con no objecién del P(a) 150.000 5.000 5.000 5.000 5.000 0 0 5.000
BID A 0 0 0 0 5.000 0 0 0 5.000
. P 50.000 50.000 100.000
ifr;\‘gr"nfir:aﬂ‘; contratos de P@) 50.000 0 0 0 0 0 0 0
A 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1.4 Ndmero de informes de P 50.000 50.000 100.000
evaluacion del programa P(a) 50.000 0 0 0 0 0 0 0
aprobados A 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Componente 2: Rehabilitacién vial 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Costo
2 1 Corredores internacionales P 12.575.000 | 12.575.000 | 12.575.000 | 2.515.000 | 10.060.000 52.300.000
o red primaria rehabilitados P(a) 25.150.000 | 51.354.949 | 37.200.197 | 9.530.934 193.186 0 0 | 52.803.735
A 0 0 0 | 52.803.735
2.2 Longitud red secundaria P 7.560.000 3.780.000 7.560.000 18.900.000
rehabilitados P(a) 9.450.000 0 0| 1.812.348 | 7.895.720 | 17.808.239 | 23.297.000 | 32.494.000
A 0 0 0 0 0 0 | 9.197.000 | 26.990.048 | 36.187.048
Componente 3: Seguridad vial 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Costo
P 1.250.000 | 1.250.000 | 1.250.000 | 1.250.000 5.000.000
3.1 Longitud de ruta iluminada P(a) 2.456.140 | 1.614.067 326.889 0 346.020 | 1.958.268 | 1.688.000 3.604.837
A 0| 1.227.948 326.889 0 0 362.000 | 1.370.483 3.287.320
3.2 Estudio de normativa de P 1.250.000 | 1.250.000 | 1.250.000 | 1.250.000 5.000.000
tratamiento de travesias P(a) 5.000.000 0 0 200.000 0
urbanas entregado por el
consultor a la DNV A 0 0 0 0 0 0
3.3 Piloto de travesias urbanas P 2:500.000 2:500.000
realizado P(a) 1.250.000 | 2.500.000 175.000 | 1.300.000 0 | 2.310.000 0 0
A 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3.4 Sefializacion (agregado en P 0
marzo 2017 luego de extension | P(a) 477.000 | 1.395.468 | 1.234.000 1.234.000
de plazo del programa) A 0 0 0 786.909 786.909
3.5 Demarcacion (agregado en P 0
marzo 2017 luego de extension | P(a) 218.181 600.000 | 1.000.000 1.000.000
de plazo del programa) A 0 0 0 584.122 584.122
3.6 Sefalizacion aérea 'y P 0
especial de centros educativos P(a) 122.727 317.626 0 0
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(agregado en marzo 2017 luego

de extension de plazo del A 0 0 0 0 0
programa)
Componente 4: Sistemas geograficos 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Costo
4.1 Relevamiento realizado P 2.400.000 | 3.600.000 6.000.000
(adquisicion de imagenes, P(a) 6.000.000 400.000 2.100.000 600.000 2.001.166 1.325.408 2.006.053 5.102.432
incluye control de calidad de los
productos y alojamientos, y A 0 0 0 0 339.282 976.930 | 1.780.167 | 2.084.871 5.181.250
respaldo de la informacion)
4.2 Informacion procesada P 100.000 100.000
disponible para usuarios P(a) 0 0 0 305.000 183.000 231.772 231.772
internos y externos al MTOP
(Sistema de Informacion A 0 0 0 0 0 0 0 403.205 403.205
Geografico/Geoplataforma)
’ P 0
?A'3 riagggrsg"’:n ierzt;a;gﬂ) P@) 0| 681591 | 765.196 765.196
greg A 0 0 0| 426.732 426.732
Componente 5: Fortalecimiento 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Costo
institucional
5 1 Auditorfas de sequridad vial P 975.000 975.000 50.000 2.000.000
réaliza das 9 P(a) 1.000.000 0 0 100.000 30.000 50.000 0 0
A 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5.2 Propuesta de P 300.000 300.000
reorganizacion de DNV P(a) 300.000 0 0 0 0 0 0 0
disefiada y aprobada por MTOP A 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5.3 Sistema de planificacion P 975.000 975.000 50.000 2.000.000
et do Dva Y [P@) 1.000.000 0 0 100.000 0 0 0 0
9 A 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5.4 Planes empresarios P 3.600.000 | 2.400.000 6.000.000
ferroviarios aprobados e P(a) 2.300.524 | 1.350.000 | 1.909.197 | 1.800.000 550.000 550.000 1.877.232
implantados A 936.625 390.607 0 0 0 500.000 1.877.232
5.5 NUumero de contratos de P 100.000 100.000
supervisiéon de consultoria P(a) 100.000 0 100.000 0
terminados A 0 0 0 0 0
TOTAL
P 28.635.000 | 20.175.000 | 24.255.000 8.915.000 | 18.020.000 0 0 0 | 100.000.000
Costo total P(a) 0 | 52.606.140 | 58.174.540 | 41.257.086 | 15.557.479 | 13.594.000 | 27.879.600 | 31.008.021 | 100.048.204
A 0 5.111.120 | 14.900.060 9.477.698 | 26.017.994 1.700.144 | 11.833.167 | 33.382.370 | 102.422.553
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b.
En

Desembolsos

la siguiente tabla se muestra la evolucion de desembolsos a lo largo del periodo de

ejecucion, tanto para MTOP como para AGESIC.

2.4.

a.

Tabla 7. Desembolsos (US$).

25.000.000,00

20.000.000,00
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10.000.000,00

5.000.000,00 I
. |
2012 2014 2015 2016 2017 Z01E 019

Sostenibilidad

Aspectos generales de sostenibilidad

En el uso del gasto publico en vialidad en Uruguay, la conservacion de la red vial existente

tien
mis
con

e un lugar de importancia al menos similar a la ampliacién de la capacidad de la
ma. La politica que se aplica desde hace mas de dos décadas promueve el uso de
tratos en que se paga por el nivel de servicio de la carretera, lo que asegura por una

parte los recursos para el mantenimiento, y otorga los incentivos adecuados a los

con

tratistas para conservar las infraestructuras. Esta forma de contratar —por niveles de

servicio— se observo en las concesiones que se realizaron desde la década de 1990, pero
se observa fundamentalmente en el uso persistente de contratos CREMA 28 2° por parte

28

29

Ver nota técnica Division TSP, 2020: “Contratos por niveles de servicio: s mayor asignacion presupuestal
o mayor eficiencia?”.

Ver blog: Los contratos integrados de rehabilitacion y mantenimiento (CREMA) aportan eficiencia a la
gestion vial. Pérez y otros (2020) muestran con datos de Uruguay, que los contratos CREMA resultan en
ganancias de eficiencia en la provision y mantenimiento vial. La idea de que la integracion de las
actividades de construccién o rehabilitacion con el posterior mantenimiento en un mismo contrato induce
a incentivos adecuados a los constructores es una idea muchas veces manejada en la literatura
econdmica (lossa y Martimort, 2015). En los contratos de construcciéon se configura un problema de
riesgo moral debido a la imposibilidad de observar completamente el esfuerzo que realiza el constructor,
y dicho riesgo se mitiga utilizando contratos por niveles de servicio en los cuales parte del pago al privado
dependen de las prestaciones que efectivamente brinde la infraestructura. El trabajo de Pérez y otros
(2020) testea empiricamente esta hipotesis en un ejercicio original, posibilitado en la disponibilidad de
datos para Uruguay y extension territorial y temporal en que estos contratos por niveles de servicio se
han utilizado (en otros paises, los contratos por niveles de servicio son PPPs o concesiones y
normalmente abarcan partes menores de la extension de sus redes viales). El trabajo muestra que la
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https://publications.iadb.org/es/contratos-por-niveles-de-servicio-mayor-asignacion-presupuestal-o-mayor-eficiencia
https://publications.iadb.org/es/contratos-por-niveles-de-servicio-mayor-asignacion-presupuestal-o-mayor-eficiencia
https://blogs.iadb.org/transporte/es/demostramos-estadisticamente-lo-que-intuiamos-desde-la-practica/
https://blogs.iadb.org/transporte/es/demostramos-estadisticamente-lo-que-intuiamos-desde-la-practica/

del MTOP y de CVU. Mas recientemente, las PPPs se basan en igual principio al retribuir
al privado en funcién de la disponibilidad de la infraestructura.

En los segmentos de la red vial principal que no son atendidos por concesiones, PPPs, o
contratos CREMA, la DNV cuenta con oficinas regionales abocadas al mantenimiento
vial, atendidas por personal y maquinaria propia, y presupuesto previsto en el
presupuesto quinquenal de la nacién. La atencién por parte de las oficinas regionales se
concentra en las rutas de menor transito, mientras que los otros instrumentos se utilizan
en las rutas con mayor transito o dénde los contratos incluyen ampliaciones de capacidad
y rehabilitacién ademas del mantenimiento vial.

Por los motivos comentados, no se espera que haya amenazas a la sostenibilidad de los
resultados alcanzados por el programa.

b. Salvaguardas ambientales y sociales

Respecto al marco institucional y regulatorio para el manejo socio ambiental del pais,
cabe destacar la instrumentacion de las siguientes politicas (ver nota al pie #14):

Marco Legal Ambiental
(i) Politica Nacional Ambiental:

(a) Ley de evaluacion de impacto ambiental —Ley 16.466 de 1994- y su Reglamento
—Decreto 349 de 2005.

(b) Ley general de proteccion del ambiente -Ley 17.283 de 2000.

(c) Ley de areas protegidas -Ley 17.234 de 2000- y su Reglamento —Decreto 52 de
2005.

(i) Otras normas de importancia:
(a) Cdédigo de Aguas - Decreto Ley 14.859.
(b) Aprobacion Protocolo de Kioto - Ley 17.279.

(c) Prevencion, vigilancia y correccion de las situaciones de contaminacion acustica
- Ley 17852.

(d) Convenio de Basilea sobre desechos peligrosos - Ley 16.221.

(e) Prohibicién a la introduccion en cualquier forma o bajo cualquier régimen en las
zonas sometidas a la jurisdiccién nacional, de todo tipo de desechos peligrosos -
Ley 17.220.

() Declara de interés general la preservacion del medio ambiente, contra la
afectacion que pueda derivar del uso y manejo de sustancias téxicas o peligrosas
- Decreto 320/994.

(9) Regulacion sobre la gestion de baterias de plomo y &cido usadas o a ser
desechadas - Decreto 373/003.

forma del contrato impacta positivamente en el deterioro de los caminos (tasa de crecimiento del IRI),
controlando por cantidad de recursos destinados al mantenimiento de dichos caminos; en definitiva, se
muestra que la forma contractual induce a mayor eficiencia, la que deriva del mayor esfuerzo que realizan
los contratistas cuando se los remunera al menos parcialmente segun el resultado de su trabajo.
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Marco institucional ambiental

El marco institucional para la gestion ambiental en Uruguay fue establecido en 1990, a
través de la Ley 16.122 que cred el Ministerio de Vivienda y Ordenamiento Territorial y
sus Direcciones Nacionales.

Manejo socioambiental del programa

Al momento del disefio (2011), se evidencié que la DNV presentaba la capacidad
adecuada para garantizar la implementacién sostenible del programa asi como la
capacidad técnica necesaria para supervisar las obras del punto de vista ambiental. A
cada obra se le asign6 un director de obras que hizo cumplir de manera adecuada todo
lo relacionado al proyecto incluyendo el rubro ambiental.

No obstante, lo anterior, en aquel momento se identificaron algunas deficiencias
puntuales asociadas a la disponibilidad limitada del personal profesional ambiental y
social, ya que la DNV contaba con limitados recursos humanos y materiales para
abocarse al desarrollo particular de las obras del programa.

En materia ambiental y social la DNV ha implementado desde el afio 1998 el Manual
Ambiental para Obras y Actividades del Sector Vial, que es una herramienta de gestién
ambiental que ofrece lineamientos y especificaciones ambientales generales a los
proyectistas y constructores de obras viales, a fin de contribuir a la proteccion del
ambiente inserto en el area de influencia de los proyectos viales, de modo de aportar al
desarrollo sustentable del pais.

Teniendo en cuenta la Politica de Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardas del
Banco (OP-703), la naturaleza y objetivos del programa y sus impactos y riesgos
ambientales y socioculturales, esta operacién fue clasificada como categoria “B” y, por lo
tanto, solamente requiri6 de un Analisis Ambiental y Social y de un Plan de Gestion
Ambiental y Social (PGAS) centrado en temas especificos de la construccion de las obras.
Asimismo, las actividades y obras del programa no requirieron de autorizacién ambiental
previa segun la legislaciéon ambiental de Uruguay (Decreto 349/05).

Durante la ejecucion del programa se llevaron adelante consultorias de supervision
ambiental, que se encargaron de monitorear los aspectos ambientales de las obras. Las
consultorias consistieron en la realizacion de visitas técnicas a las obras y sus
correspondientes informes de resultados y recomendaciones de mejora®*. En este
proceso de supervision no se detectaron apartamientos significativos de los Planes de
Gestion Ambiental incluidos en los pliegos de licitacion de las distintas obras, de
conformidad a lo previsto en el PGAS del programa.

I1l. CRITERIOS NO CENTRALES

3.1. Desempeiio del Banco

El Banco ha mantenido un intercambio constante con las unidades ejecutoras y con las
autoridades del MTOP y AGESIC, tanto en relacion con aspectos técnicos como
fiduciarios.

30 Ver informes de supervision ambiental en enlaces electrénicos opcionales 7 y 8. A partir de 2019, y
considerando que el riesgo de incumplimiento de las salvaguardas ambientales y sociales es bajo, se
incorporo la supervision ambiental dentro de la supervision general del proyecto.
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Cabe también destacar que el Banco proporciond asesoramiento técnico especializado
durante el periodo de ejecucion y realizé supervisiones técnicas a las obras del programa
mediante la contratacién de consultorias especializadas.

En cuanto a aspectos de adquisiciones, no hubo ningin tema en particular para destacar.
A nivel financiero solamente cabe mencionar que, en el momento de presentacion de
informes de auditoria correspondiente a la gestion del afio 2017, el MTOP lo realiz6 con
un retraso de ocho meses, lo que motivo la suspension de desembolsos. En caso del
cierre del programa, el retraso fue de siete meses. Para todas las gestiones, los informes
de auditoria han reportado dictamenes con opinién limpia.

Por estos motivos se considera que el acompafiamiento permanente del Banco durante
la ejecucion permitié mitigar eventuales riesgos y resolver inconvenientes para alcanzar
el logro de los resultados previstos.

3.2. Desempefio del prestatario

En cuanto a la capacidad de ejecucion, los proyectos presentados por el MTOP son de
calidad adecuada, y cuentan con un esquema de supervision de obras propio. Este
protocolo de supervisién de obras ha venido mejorando con el transcurso del tiempo.
Especificamente, en el periodo de ejecucion de este préstamo, la DNV terminé de disefar
e implementar un protocolo de direccion de obras, que facilita la supervision por parte de
los directores de obra (supervisores publicos); adicionalmente se esta implementando la
digitalizacion de dicho manual de modo que los supervisores ya ingresen la informacion
relevante en dispositivos moviles, mejorando la integridad y trazabilidad del proceso de
supervision.

En particular, durante los primeros afios de ejecucion del préstamo se licitaron
determinada cantidad de obras que luego por conveniencia presupuestal pasaron a ser
ejecutadas por la CVU. Con la redefinicion de actividades del afio 2017 se volvieron a
establecer las prioridades y se comenzé con otra etapa de ejecucién de obras en el marco
del programa.

Las unidades ejecutoras tanto del MTOP como de AGESIC han cumplido adecuadamente
con los compromisos contractuales establecidos.

En relacién con el desempefio en el Informe de Seguimiento del Proyecto (PMR por su
sigla en inglés), la operacion ha pasado por estado de alerta y problema principalmente
cuando no habia ejecuciébn de obras por la transferencia a CVU comentada
anteriormente. Esta situacion ocasion6 a su vez que el MTOP no solicitara desembolsos
al Banco por un periodo mayor a un afio en algun periodo, por lo que los indicadores que
componen la calificacién del PMR que tienen que ver con desembolsos dieran fuera de
lo esperado, afectando negativamente. Cuando se logré salir de esta situacion, los
indicadores de avance fisico y financiero comenzaron a mejorar por lo que la calificacién
final del programa fue satisfactoria.

V. HALLAZGOS Y RECOMENDACIONES

El programa de inversion se estructuré bajo la modalidad de obras mdltiples segun la cual
el ejecutor decide durante la ejecucion las obras que desea financiar, sujeto al
cumplimiento de las condiciones de elegibilidad. En el caso de este programa en
particular, la eleccién de las obras se realiz6 y luego cambid, dentro de lo previsto en las
reglas de ejecucion, para adecuarse a necesidades de ejecucion presupuestal de la
autoridad sectorial. Cabe recordar que Uruguay tiene un régimen hibrido de ejecucion de
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obras viales, segun el cual pueden contratar tanto el MTOP como la CVU, siguiendo sea
mas conveniente para el decisor sectorial, que es el MTOP. En este programa, se planificd
ejecutar una serie de obras que, durante la ejecucion del programa, el MTOP decidi6
como parte de su programacion financiera y de ejecucion presupuestal ceder a la CVU
para su ejecucion. Mirado desde la 6ptica del GdU no hay mayor impacto en realizar este
cambio, pues los contratos de obras se ejecutan correctamente; no obstante, desde la
perspectiva mas acotada del programa con el BID, aparece como un retraso significativo
en la ejecucién que requirié una ampliacion del plazo de ejecucion y la seleccion de otras
obras a ser financiadas. En futuros programas con el MTOP se recomienda prever la
ejecucion tanto por el MTOP como por la CVU como forma de adaptar el instrumento del
Banco al esquema de ejecucion de obras viales del pais.

El programa previd intervenciones en multiples areas del transporte, con distintos
ejecutores, y distintos niveles de acciones que iban desde el financiamiento de obras
viales al apoyo a la reforma institucional del sector ferroviario, pasando por el desarrollo
de herramientas tecnoldgicas para la mejor planificacién y gestion. En un periodo
prolongado de ejecucion se observaron dificultades en la implementacion de algunas
politicas como en el caso del sector ferroviario, cambios en las obras viales a ser
financiadas, e incluso oportunidades de desarrollar mas algunos productos fruto de
avance tecnoldgico ocurrido entre el momento del disefio al de la ejecucion, como en el
caso de los sistemas de informacién geograficos. Todo esto resulté en la demanda de
ajustar el programa, limitando la ejecucién de algunos componentes, ampliando la de
otros, e incorporando cambios de algunos productos, siempre dentro de los objetivos
planteados para el programa. Es recomendable que la ejecucion de los programas del
Banco acompaiie de forma flexible a los cambios en el contexto (los cambios en las
prioridades del gobierno, del entorno econémico y el cambio tecnoldgico). La flexibilidad
razonable en la ejecucién de los programas aporta valor al cliente cuando el entorno es
cambiante.

El componente de fortalecimiento institucional de la DNV no se ejecutd como fue
planificado. Esto se debe a dos motivos: el primero es que DNV se vio exigida en el
periodo de ejecuciéon del programa al aumento muy significativo de su volumen de
negocio y la decision politica ante esa situacion fue priorizar la ejecucion de obras,
postergando en cierta medida las mejoras organizacionales y de procesos; la segunda es
gue las mejoras que efectivamente se realizaron, se financiaron con fuentes distintas al
programa del Banco. En definitiva, se produjeron mejoras institucionales de menor
alcance de las previstas, y las mismas no se reflejaron en la ejecucion del componente
respectivo. Se recomienda disefiar los componentes de fortalecimiento institucional de
futuros programas de manera flexible, de modo de admitir ajustes por cambio de
prioridades gubernamentales y eventos no previstos.
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Tabla 8. Hallazgos y recomendaciones

Hallazgos

Recomendaciones

Dimensién 1: Técnico - sectorial

Hallazgo # 1: La eleccion de las obras se realiz6 y luego
cambid, dentro de lo previsto en las reglas de ejecucion,
para adecuarse a necesidades de ejecucion presupuestal
de la autoridad sectorial. Esto ocasion6é un retraso
significativo en la ejecucion del programa, que requirié una
ampliacion del plazo de ejecucion y la seleccion de otras
obras a ser financiadas.

Recomendacion #1: Prever la ejecucién
tanto por el MTOP como por la CVU como
forma de adaptar el instrumento del Banco al
esquema de ejecucion de obras viales del
pais.

Dimensién 2: Organizacional - gestion

Hallazgo #2: En un periodo prolongado de ejecucion se
observaron dificultades en la implementacion de algunas
politicas como en el caso del sector ferroviario, cambios en
las obras viales a ser financiadas, e incluso oportunidades
de desarrollar méas algunos productos fruto de avance
tecnologico ocurrido entre el momento del disefio al de la
ejecucion, como en el caso de los sistemas de informacion
geograficos. Todo esto result6 en la demanda de ajustar el
programa, limitando la ejecucion de algunos componentes,
ampliando la de otros, e incorporando cambios de algunos
productos, siempre dentro de los objetivos planteados para
el programa.

Recomendacién #2: Es recomendable que
la ejecucion de los programas del Banco
acomparie de forma flexible a los cambios en
el contexto (los cambios en las prioridades
del gobierno, del entorno econdmico y el
cambio  tecnoldgico). La  flexibilidad
razonable en la ejecucién de los programas
aporta valor al cliente cuando el entorno es
cambiante. La instancia de revision de
cartera puede ser una instancia de acuerdo
entre ejecutor, VPS y VPC, ddénde se
identifiquen los cambios en el ambiente y la
mejor forma de adaptar al programa en
cuanto a la mejor combinacion de productos
para alcanzar los resultados establecidos.

Hallazgo #3: EI componente de fortalecimiento
institucional de la DNV no se ejecut6 como fue planificado.
Esto se debe a dos motivos: el primero es que DNV se vio
exigida en el periodo de ejecucién del programa al
aumento muy significativo de su volumen de negocio y la
decision politica ante esa situacion fue priorizar la
ejecucion de obras, postergando en cierta medida las
mejoras organizacionales y de procesos; la segunda es
gue las mejoras que efectivamente se realizaron, se
financiaron con fuentes distintas al programa del Banco.
En definitiva, se produjeron mejoras institucionales de
menor alcance de las previstas, y las mismas no se
reflejaron en la ejecucién del componente respectivo.

Recomendacion #3: Se recomienda disefiar
los componentes de fortalecimiento
institucional de futuros programas de manera
flexible, de modo de admitir ajustes por
cambio de prioridades gubernamentales y
eventos no previstos. La flexibilidad supone
identificar el éxito del fortalecimiento en el
avance en alcanzar resultados, mas que en
cumplir con ciertos productos que pueden
dejar de ser los més idéneos para alcanzar
los resultados a medida que pasa el tiempo
de ejecucion del programa.
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V.

ANEXOS

Anexo 1. Matriz de productos.

Producto Unidad de | Valor | Afio Metas y % Medios de
medida deLB | deLB | alcancereal | Alcanzado verificacion
C1. Estudios e ingenieria
. I . P 6 i
1:1 I%stud_los de fagtlbllld_ad,y Trabajos 0 2011 P(a) 9 100% Ir}formf_mon
disefios finales de ingenieria | Aprobados A 9 disponible en BID
1.2 Informes de auditoria P 3 Clausula contractual
financiera con no objecién Informes 0 2011 P(a) 6 100% cumplida.
del BID A 6 UE.
1.3 Numero de contratos de P 6 ReC(_epci_c’)n
obra terminada Contratos 0 2011 P(a) 7 100% provisoria de obra
A 7 del MTOP.
1.4 Ndmero de informes de P 2 Informes Intermedio
evaluacion de los Informes 0 2011 P(a) 1 100% y final de evaluacion.
programas aprobados A 1 UE.
C2. Rehabilitacion vial
Informes de avance
de obras (DNV)
2.1 Corredores P 63 Informes de
internacionales o red km 0 2011 P(a) 81 100% recepcion provisoria
primaria rehabilitados A 81 y definitiva de obras
(DNV)
PMR
Informes de avance
de obras (DNV)
. . P 63 Informes de
rzéﬁ;‘;ﬁg gﬂi_ red secundaria km 0 2011 P(a) 133 138% recepcion provisoria
A 184 y definitiva de obras
(DNV)
PMR
C3. Seguridad vial
. P 0
3.1 Longitud de ruta km 0 | 2011 | P@) | 35 100% | PMR
iluminada
A 35
3.2 Estudio de normativa de = 1
tratamiento de travesias Estudios 0 2011 P(a) 0 0% PMR
urbanas entregado por el A 0
consultor a la DNV
. . P 2
3.3 Piloto de_traveS|as pilotos 0 2011 P(a) 0 0% PMR
urbanas realizado A 0
3.4 Sefalizacién (agregado
en marzo 2017 luego de P 0
i km 0 2017 P(a) 20 100% PMR
extension de plazo del
A 20
programa)
3.5 Demarcacion (agregado
en marzo 2017 luego de P 0
> km 0 2017 P(a) 700 42,86% PMR
extension de plazo del
A 300
programa)
3.6 Senializacion aérea 'y
especial de centros
educativos (agregado en P 0
greg Escuelas 0 2017 | P(a) 0 0% PMR
marzo 2017 luego de
= A 0
extensién de plazo del
programa)
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Producto Unidad de | Valor | Afio Metas y % Medios de
medida delLB | deLB | alcancereal | Alcanzado verificacion
C4. Sistemas geograficos
4.1 Relevamiento realizado
(adquisicién de imagenes,
incluye control de calidad de | Relevamien P L
Y -alld 0 2011 | P(a) 1 100% Informe AGESIC
los productos y alojamiento tos A 1
y respaldo de la
informacion)
4.2 Informacion procesada
disponible para usuarios Informacion P 1
internos y externos al MTOP 0 2011 P(a) 1 100% Informe AGESIC
. . L procesada
(sistema de informacion A 1
geogréfica / geoplataforma)
. P 0
4.3 Cartografia de base Cartografia | 0 2017 | Pa) | 1 100% Informe AGESIC
(agregado en marzo 2017) A 1
Cb. Fortalecimiento institucional
. . P 10
51 Auditorias de sequridad | 5 \jitorfas | 0 | 2011 | P@a) | © 0% PMR
vial realizadas A 0
5.2 Propuesta de
reorganizacion de DNV Propuestas 0 2011 P'(Da) é 0% PMR
disefiada y aprobada por P A 0
MTOP
5.3 Sistemas de = >
planificacion y gestién de Sistemas 0o | 201 | P@ | O 0% PMR
DNV implantados y A 0
operativos
5.4 Planes empresarios P 0
ferroviarios aprobados e Planes 0 2011 P(a) 1 200% PMR
implantados A 2
5.5 NUmero de contratos de P 1 Informe final de
supervision de consultoria Contratos 0 2011 P(a) 0 0% .
. consultoria
terminados A 0

Donde: P = Planificado; P (a) = Objetivo anual revisado; A =real
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Para el caso del segundo componente se presenta el desglose de costos por obra

realizada. También se indican los costos relativos a las ampliaciones de dichas obras.

Anexo 2. Detalle de costos de las obras realizadas.

km km totales Monto Monto . I\./Ionto. Monto total
Obra Contratista | obra con basico ampliacion MOUV.O qle financiado ejecutado
basica | ampliaciones | (USS) (USS) ampliacion con fondos | con fondos
P BID (US$) | BID (US$)
Ruta 3,
tramo Ramoén Plazo de 14
128K000 - Alvarez 25,4 25,4 18.475.864 meses 18.475.864
153k400
5;;?03’ Hernandez
153K400 - y 17,6 17,6 16.550.146 16.550.146
171K000 Gonzalez
5;;?03’ Hernandez
171K000 - )C/-;onzélez 17,1 17,1 14.815.910 14.815.910
188k100
Ruta 26,
tramo Ao.
Sauce .
Cafiote - Colier 20,9 20,9 6.408.544 6.408.544
Rio
Tacuarembd
Rehabilitacion
Ruta 7 tramo 314k000
' - 339k000 y by
tramo ass de Ruta 7
Reboledo - Traxpalco 26,5 64,5 7.205.305 | 6.546.445 | P 5.899.347 | 13.104.652
Cerro a Reboledo y,
tramo Casupa
Colorado
- Cerro
Colorado
Rehabilitacion
puwa framo 339k000
Meliter 30 65,5 10.266.168 | 7.586.767 | - 353k000y 5.211.268 | 15.477.436
Colorado -
llescas tramo 356k000
- 377k500
Ruta 7, Rehabilitacion
tramo tramo 220k000
lllescas - Colier 25 54 6.773.255 | 4.164.707 | - 227k000y 2.673.247 9.446.502
J.B. tramo 282k000
Ordofiez - 304k000

Como se muestra en la tabla anterior, para el caso de las ampliaciones, el préstamo BID
financié parcialmente las mismas. A su vez, las obras licitadas tuvieron ampliaciones

adicionales financiadas completamente por rentas generales.
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