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PROGRAMA DE CORREDORES DE INTEGRACION DEL OCCIDENTE

Prestatario:

Agencia
ejecutora:

Monto y fuente:

Términos y
condiciones:

Objetivos:

Descripcion:

(PR-0113)
RESUMEN EJECUTIVO

Repiblica del Paraguay
Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones (MOPC)

IDB (OC): US$ 100,000,000
Cofinanciamiento (CAF): US$S 60,000,000
Local: USS 30,000,000
Total: USS 190,000,000
Plazo Amortizacion: 20 Afios

Periodo de Gracia: 5 Aiios
Desembolso: 5 Aifios

Iniciacion de obras: 2.5 Aiios

Tasa de Interés: variable

Inspeccidn y vigilancia: 1 %

Comision de crédito: 075 %

Moneda: Canasta de monedas

Contribuir a dar oportunidades de acceso a mercados mas amplios a
los productores de la Region Occidental del Paraguay, facilitar el
desarrollo de las actividades productivas y mejorar las condiciones
de vida de la poblacion rural en esa region. El objetivo especifico del
Programa es la reduccién de los costos de transporte y el tiempo de
viaje de pasajeros y cargas.

El programa comprende un conjunto de obras y acciones destinadas a
mejorar y consolidar los ejes viales mas importantes en la Region
Occidental a fin de asegurar un flujo de transito permanente, facilitar
la movilizacién de carga y pasajeros, apoyar el desarrollo de los
sectores productivos en esa regién y ampliar las posibilidades de
comercializacion de sus productos en los mercados locales e
internacionales. También contiene acciones destinadas a apoyar la
descentralizacion de las actividades de la Direccién de Vialidad
(DV), en cuanto se refiere a la gestion de la red vial en la Region
Occidental y mejorar la capacidad del personal profesional y técnico
asignado a las sedes distritales en la Regién para la planificacién,
fiscalizacion, mantenimiento y administracién vial. Asimismo, se
hace énfasis en las acciones de proteccion ambiental y el apoyo para
el desarrollo social de la poblacién de bajos ingresos y comunidades
indigenas asentadas en la region.
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Estrategia del
Banco en el pais
y sector:

Revision social
y ambiental:

La estrategia del Banco en Paraguay se orienta a apoyar los esfuerzos
para lograr un crecimiento econdomico acelerado y sostenido a largo
plazo, que permita atender adecuadamente las necesidades sociales
de la poblacion y propicie la reducciéon de la pobreza y de la
desigualdad. Las principales areas de accion comprenden: (i) el
desarrollo de la estructura productiva y la protecciéon del medio
ambiente con el objetivo de promover el desarrollo sostenible y la
efectiva participacion del Paraguay en el proceso de integracion
regional; (ii) la reforma del Estado para fortalecer su rol como
regulador y promotor del desarrollo econémico y social, para mejorar
su eficiencia en la provision de servicios sociales basicos y para
fortalecer la gobemabilidad; (iii) el desarrollo del sector rural con el
propdsito de promover su desarrollo integral a fin de mejorar
permanentemente el nivel de vida de la poblacién rural, reducir la
pobreza rural e incrementar el potencial de crecimiento de la
economia; y (iv) la modernizacién y reforma de los sectores sociales
para promover el desarrollo y modernizacién de los mismos con el
objeto de contribuir a la reduccion de la pobreza y elevar la calidad
de vida de la poblacion.

El Programa es parte de la estrategia de desarrollo de la estructura
productiva y la proteccion del medio ambiente ya que: (i) contribuira
a facilitar la integracidon interna y con otros paises del MERCOSUR;
(i) apoyara el desarrollo de los sectores productivos, en especial la
ganaderia, la agricultura y la elaboraciéon de productos
agroindustriales; (iii) permitirdA ampliar el acceso a los servicios
sociales para dar mejor atencion a los sectores de la poblacién rural
de bajos ingresos y a las comunidades indigenas existentes en el area;
(iv) facilitara el monitoreo e implantacion de medidas de proteccion
que aseguren un eficiente control del uso de los recursos naturales en
dreas ecoldogicamente sensibles; y (v) contribuirda a establecer
mecanismos de participacion del sector privado para dar
sustentabilidad al mantenimiento de la red vial de la Region
Occidental.

El Informe de Impacto Ambiental y Social presenta que el Programa
tiene acciones proactivas con un balance socioambiental
efectivamente positivo y contiene las medidas destinadas a mitigar o
reducir a niveles aceptables aquellos impactos socioambientales
negativos relativos a la implantacion del Programa.
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Beneficios:

Riesgos:

El Programa promovera un significativo impacto positivo en el
contexto socioecondmico de la Regién Occidental del Paraguay y
eliminara la condicidn de semi-aislamiento de las comunidades de la
Region, ampliando su participacién en la economia del pais. Al
concluir el Programa se reducira en un tercio €l tiempo de transito, lo
que mejorara el acceso a los servicios sociales

Al contar con medios de transporte en forma regular estimulara la
expansion de las actividades econémicas que ya existen en esa
Regidén e inducird nuevas inversiones, debido también a la apertura
de vinculos terrestres con los paises vecinos. Se debe traducir en
mayores oportunidades de trabajo y una mejor condicién de vida
para la poblacidn del area.

Las obras de rehabilitacion y complementacion de los elementos de
seguridad vial en los tramos asfaltados de la Ruta N°9, algunos de
los cuales se encuentran bastante deteriorados, ademas de restituir el
nivel de servicio en esa importante via y prolongar la vida util del
pavimento, contribuiran a reducir el numero de accidentes, bajar los
costos de operacidn vehicular y dar mayor comodidad a los usuarios.

Por su parte, el fortalecimiento institucional, la implantacion de
nuevas residencias de conservacion vial y la capacitacion de
personal, asi como la introduccion de técnicas de aprovechamiento
de los materiales locales en la construccion de pavimentos de bajo
costo y la implantacion de nuevas modalidades de ejecucién del
mantenimiento vial servirdn para demostrar que la solucion de los
problemas de acceso y la mejora de las condiciones del transporte en
esa Region se puede lograr con soluciones econémicas, compatibles
con los todavia reducidos volimenes de trafico y sin recurrir a
soluciones de pavimentos de tipo superior y mayor costo, siempre
que se asegure el apropiado mantenimiento de las obras propuestas.

Se espera que los resultados de esta experiencia contribuyan a la
adopcién de similares criterios en el mejoramiento de otras vias para,
de esa manera, elevar los niveles de transitabilidad en las redes viales
nacional y departamental, y acelerar su proceso de consolidacion,
dentro de las posibilidades presupuestarias del MOPC.

No se prevén mayores riesgos para la ejecucion de este Programa.

Sin embargo, para preservar la integridad de los caminos con
superficie de rodadura de bajo costo y poder ofrecer un adecuado
nivel de servicio a los usuarios, es necesario asegurar su
mantenimiento sistematico y oportuno. El Programa permitira
efectuar un adecuado mantenimiento, de acuerdo a un plan
técnicamente elaborado durante el periodo de ejecucion, ya que se
han incluido los recursos necesarios para ello.

Para lograr la sustentabilidad del sistema que se pondra en practica,
es necesario que se identifiquen y establezcan, mediante la
legislacion mas apropiada, las fuentes de recursos que, al concluir el




Péagina 4 de 6

Programa, provean un flujo continuo de recursos para sustituir el
financiamiento del Banco. A tal efecto, se incluye un plan de
asignacion escalonada de mayores recursos en el presupuesto del
MOPC para mantenimiento vial y en el Programa se contempla la
contratacion de servicios de consultoria para (i) apoyo en la
identificacién y formulacion del marco legal que asegure futuras
fuentes de recursos adecuados; y (ii) evaluacidon periddica del
progreso en la implantacién de ese sistema, asi como en la gjecucién
y control de las actividades de mantenimiento.

La dotacién de personal profesional y técnico para las nuevas
residencias de conservacion que se instalarin en la Regién
Occidental, puede ofrecer problemas, dado el bajo nivel de
remuneraciones del sector publico y las rigurosas condiciones de
vida en la regidn. Por esta razon se prevé que la DV establecera un
plan de incentivos que permita completar y asegurar la permanencia
de los elementos clave dentro del plantel de esas residencias.
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Condiciones
contractuales
especiales:

Previas al primer desembolso:

Un plan de instalacion y operacién de las estaciones de control de
peso para la Regiéon Occidental que incluird la construccién,
equipamiento, dotacion de personal (o tercerizacién) para la
operaciéon de las estaciones, conjuntamente con el programa de
control y los mecanismos para hacer efectivas las sanciones por
violacion de los limites de carga. (§2.16) y (13.27)

Los valores que serviran para evaluar los indicadores que se
establecen en el Anexo II-1, con el objeto de determinar el grado de
cumplimiento de las metas y objetivos del Programa. (3.5)

Evidencia que se ha fortalecido la UA y su  asignacién
presupuestaria. (14.5)

Antes de desembolsos para el subcomponente de Entrenamiento
y Capacitacién, adicionalmente al cumplimiento de las condiciones
previas anteriores, se debera presentar el programa de capacitacion,
evidencia de que se ha designado o contratado el coordinador del
programa de capacitacion; y presentar el plan de operacion de las
nuevas sedes distritales. (13.34 y §3.35)

Condiciones sobre aspectos ambientales y sociales.
Dentro de los 18 meses de la vigencia del contrato de préstamo:

Evidencia de que se han contratado todos los estudios
complementarios y actividades para la ejecucidn del Plan de
Gestion Ambiental. (PGA) (13.15)

Evidencia que se han adquirido y transferido a las comunidades
indigenas un minimo de 8.000 ha de tierras. (3.14)

Dentro de los 24 meses de la vigencia del contrato de préstamo:

Evidencia de haber concluido los estudios y actividades relacionados
con el Plan de Gestion Ambiental (PGA) (3.15)

Evidencia de que han sido adquiridos y transferidos a las
comunidades indigenas un total de 12.000 ha de tierras. (§3.14)

Dentro de los 36 meses de la vigencia del contrato de préstamo, se
debera tener implantadas todos las medidas relacionadas al Plan de
Gestion Ambiental (PGA) (93.15)

Todos los pagos a los contratistas requeriran, antes de ser
autorizados, la conformidad de la Unidad Ambiental del MOPC.

(13.16)
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Clasificacion
del sector social

y de la pobreza:

Excepciones a
las politicas del
Banco:

Adquisiciones:

Otras condiciones especiales:

Dentro de los 6 meses de la vigencia del contrato de préstamo, se
efectuard la primera reunidn periddica de coordinaciéon y consulta.

(13.38)

Dentro de los 12 meses de la vigencia del contrato de préstamo, se
debe presentar el Plan Plurianual de Mantenimiento (PPAM),
comprendiendo 2.000 km de caminos de la Region Occidental.
(93.20)

Dentro de los 24 meses de la vigencia del contrato de préstamo, se
debera poner en ejecucion un plan de mantenimiento para alcanzar
una cobertura del 80% de las rutas nacionales, en el afio 2006.

(3.21)

Durante la ejecucion del Programa, se entregara al Banco el Informe
Anual de Mantenimiento (IAM) dando cuenta del cumplimiento del
PPAM. (13.20)

Dentro de los cuatro afios, contados a partir de la vigencia del
contrato de préstamo, se presentara evidencia de la terminacion del
catastro sobre la propiedad del derecho de via de las rutas nacionales.

(13.9)

Durante la ejecucion del Programa, se llevaran a cabo reuniones de
monitoreo (§3.23 y 43.38)

Esta operacion califica como un proyecto que promueve la equidad
social, como se describe en los objetivos claves para la actividad del
banco contenidos en el informe sobre el Octavo Aumento General de
Recursos. (Documento AB-1704) (15.20)

En cuanto a la participacion de mujeres y al impacto del proyecto
sobre género, el proyecto tendra el mismo impacto sobre mujeres y
hombres. Aumentari el acceso de ambos a escuelas, hospitales y
mercados y en las comunidades indigenas contempla la creacion de
centros de formacidn y capacitacién con un enfoque de género.

(13.18)
No hay

Se utilizaran los procedimientos estandar del Banco. Las
contrataciones de servicios de consultoria que excedan del
equivalente a US$200.000, las adquisiciones de bienes cuyos valores
sean iguales o mayores al equivalente de US$250.000, y las
contrataciones de obras por montos iguales o superiores al
equivalente de US$3.000.000, seran objeto de licitacién publica
internacional. (93.28)
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I. MARCO DE REFERENCIA

La oferta de infraestructura y del transporte vial

La Repiiblica del Paraguay tiene una superficie territorial de 406.750 km?® que est4
dividida administrativamente en 17 Departamentos. Su poblacién comprende un
total de 5.2 millones de habitantes, de los cuales el 56% corresponde a poblacion
urbana. El pais esta conformado por dos regiones, separadas fisicamente por el Rio
Paraguay: la Regién Oriental al lado este y 1a Region del Chaco al oeste. El 95% de
la poblacidén se concentra en la zona central de la Region Oriental, donde esta
ubicada la capital de la Reptiblica.

La estructura econémica del Pais se sustenta basicamente de los sectores
agropecuario y forestal, y la fuente principal de divisas en la actualidad proviene de
la exportacién de granos de soja y de fibras de algoddn, asi como de otros rubros
secundarios tales como la madera, aceites vegetales y cirnicos. '

La modalidad principal para la movilizacién de cargas y pasajeros es el transporte
por carreteras. Alrededor del 85% del volumen total de transporte para los
mercados internos e internacionales es realizado por carreteras. Este medio se ha
desarrollado en forma mas acelerada debido a la mayor cobertura territorial que
ofrece la red vial y su mayor flexibilidad para atender la demanda de
comercializacion interna y regional, asi como la de transporte puerta a puerta.

En la década del 80 se produjo un notable crecimiento del parque automotor de
Paraguay, en respuesta al significativo aumento de la produccién especialmente de
soja, que pasé de 650.000 a 1.600.000 Tm/aiio y se convirti6, conjuntamente con el
algodon, en uno de los principales rubros de exportacion. Consecuentemente, en
ese periodo la demanda de transporte, tanto nacional como internacional, registrd
incrementos superiores al triple en términos de tonelaje.

Sin embargo, la expansidon y/o mejoramiento de la infraestructura del transporte,
como carreteras, puertos y ferrocarriles, no acompaiid el crecimiento mencionado y
rapidamente comenzo a manifestarse la insuficiencia de esta infraestructura como
un factor de restriccidn al desarrollo nacional, y como un obstaculo importante para
la expansion de la produccion y el comercio exterior. Esta situacion se hizo mas
evidente considerando la posicion mediterranea del Paraguay y la poca articulacion
existente entre sus zonas productoras y los mercados, por lo cual resulta
indispensable contar con una adecuada infraestructura de transporte que contribuya
a facilitar el acceso a las zonas productoras, asi como disponer de sistemas
eficientes para realizar el traslado de cargas a costos razonables que hagan posible
que esos productos puedan llegar en condiciones competitivas a los mercados
locales e internacionales.

La longitud total de las rutas nacionales, departamentales y caminos vecinales
primarios alcanza un total de 25.901 km, de los cuales 3.067 km cuentan con
pavimento asfaltico, lo que representa el 11,84% del total. Las carreteras

' E1 25% del PBI es generado por la agricultura, y el movimiento de cargas agricolas representa casi €l 90%
del volumen total de exportaciones.
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nacionales comprenden 6.171 km, los caminos departamentales 5.601 km, y los
restantes 14.129 km son caminos vecinales primarios. Se estima que hay unos
35.000 km de caminos vecinales secundarios no inventariados. La densidad vial del
Paraguay es 7,7 km de caminos pavimentados por cada 1.000 km? de superficie, y
se encuentra entre los indices mas bajos del continente (este indice es de 42 para
Uruguay y de 34 para Argentina).

La red vial nacional siempre tuvo una gran importancia social y econémica. Por
ésta transita gente de todos los estratos sociales, provee acceso a los puestos de
salud y a las escuelas, y entran insumos y salen cosechas y productos
agroindustriales para ser comercializados en los mercados internos o externos. Hoy
en dia esta red tiene ademas que atender nuevos requerimientos derivados de las
necesidades de integracién regional (Mercosur) y la complementacién con otros
medios de transporte de mayor capacidad, todo lo cual obliga a incluir entre los
criterios principales para la definicién de la red nacional, el concepto econdmico de
“corredores viales”, o de una “red generadora de riquezas” (aquélla sobre la cual se
transportan los mayores valores de productos en el pais), ademis de nuevos
conceptos técnicos, que aseguren un nivel de servicio adecuado a las caracteristicas
del trafico, tales como el uso de materiales mas adecuados y de mejor calidad en la
construccidn, y el desarrollo de nuevas modalidades de mantenimiento vial.

La estructura institucional y la gestion del sector de transporte

La definicién de las politicas de desarrollo del sector transporte, asi como la
planificacion de inversiones y la gestion de los proyectos en los distintos
subsectores, estan a cargo del Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones
(MOPC). El MOPC a través de sus diversas dependencias, ejecuta, administra y
fiscaliza alrededor del 80% de las inversiones en el sector transporte; sin embargo,
otros organismos municipales y locales tienen también diversos grados de
competencia en este sector.

La gestion de la red vial la realiza el MOPC, a través de la Direccion de Vialidad
(DV) en todo lo que concieme a las rutas nacionales y departamentales, y a través
de la Direccion de Caminos Vecinales (DCV) en cuanto se refiere a los caminos
vecinales o rurales. El mantenimiento vial es efectuado por ocho Distritos de
Conservacion (DC) del Departamento de Conservacion de Rutas, que depende
funcionalmente de la DV. Los DC atienden las redes viales de nivel nacional,
departamental y vecinal de primer orden en todo el pais, por medio de 17
Residencias que ejecutan en forma directa o fiscalizan la ejecucidn por contrato de
las tareas de mantenimiento vial.

La politica actual del MOPC en materia de gestion de la red vial es consistente con
el proceso de descentralizacion administrativa iniciada en el Paraguay en los
ultimos afios. El MOPC esta tomando acciones para permitir una transferencia
ordenada y gradual de parte de la red vial a las gobernaciones y municipios. Al
completarse esa transferencia, el MOPC quedaria solamente a cargo de la
administracién de las rutas nacionales, asi como de la definicién de politicas para
el sector, el planeamiento de inversiones, el otorgamiento y control de concesiones,
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y la coordinacion y asistencia técnica para la gestion y mantenimiento de la red vial
nacional. En este sentido, ya fue dado en concesion el mejoramiento y duplicacién
de parte de la Ruta 7 (tramo Caaguazui - Ciudad del Este), y se prevé otorgar en
concesion la rehabilitacion y mantenimiento de otros segmentos de la red vial con
un volumen significativo de trafico.

En el marco del Préstamo 933/OC-PR, estd siendo implementado el Sistema
Integral de Administraciéon de Mantenimiento Vial (SIAMV), que permitira a la
DV preparar un plan a mediano y largo plazo de acuerdo a las reales necesidades
de la red vial y una reorganizacion del mantenimiento vial basado en: (i) una
reclasificacion de la red vial para asignar responsabilidades especificas al MOPC,
Gobernaciones y Municipios; (ii) la transferencia de las responsabilidades a través
de convenios o contratos; (iii) la reestructuracion del Departamento de
Conservacion de Rutas, con la instalacion de un Distrito de Conservacién en cada
Departamento geografico; y (iv) adecuar el presupuesto a las necesidades reales de
mantenimiento. Ademas el plan servira de base para proponer metas y alcanzar una
cobertura del 80% de las carreteras nacionales y departamentales, que se prevén
alcanzar en el 2006 (1.35 y 93.21). La reestructuracion del Departamento de
Conservacion, que abarca una revisién de todos los aspectos de la gestion vial
(técnicos, administrativos, contables, legales, etc.), va a permitir mejorar sus
niveles de eficiencia, ya que en la situaciéon actual, la red vial solamente es
mantenida a un 30% del nivel requerido.

En 1991, la Oficina de Coordinacidn y Planificacién Integral del Transporte del
MOPC, con la colaboracion de Japan International Cooperation Agency (JICA),
prepar6 el Plan Nacional de Transporte (PNT), utilizado para definir prioridades de
inversion y de financiamiento externo. Este Plan define para el sector vial los
siguiente objetivos: (i) recuperar el estado de la red pavimentada, estableciendo
prioridades de rehabilitacién; (ii) mejorar el nivel de seguridad vial, efectuando
mejoras de disefio y sefializacion; (iii) aumentar la extension de las carreteras
transitables en todo tiempo y mejorar los servicios de mantenimiento existentes;
(iv) mejorar los caminos de acceso a los sistemas troncales y a los principales
mercados, y desarrollar la red de caminos rurales hacia zonas de produccién
agropecuaria; y (v) contribuir a la integracion fisica regional del Cono Sur. El
MOPC esta considerando una actualizacién de dicho Plan y, a tal efecto ha
solicitado el apoyo del Banco para obtener una Cooperaciéon Técnica y financiar
los estudios necesarios.

El sector productivo y el transporte por carreteras en la Regiéon Occidental

La Region Occidental del Paraguay abarca el 60,7% de la superficie del pais. Sin
embargo, debido a su clima riguroso, escasa diversidad de recursos explotables y
carencia de facilidades de transporte, se mantuvo practicamente despoblada hasta
fines de la década de los afios 20. La configuracién geomorfoldgica del Chaco
Paraguayo de tierras bajas, sin patrones de drenaje definidos, donde practicamente
no existe cursos de agua permanentes, ha hecho sumamente dificil el desarrollo de
una red de transporte segura y eficiente, lo que también ha incidido
considerablemente en el lento desarrollo y bajos niveles de ocupacion de esas




-4 -

areas. Sélo a partir de 1926 se inicid un proceso sostenido de ocupacidn de estos
territorios, cuando comenzaron a establecerse grupos de inmigrantes canadienses y
europeos en la zona central de esa region, dando origen a lo que hoy en dia son las
colonias menonitas.

1.14 Actualmente el drea mas desarrollada del Chaco Paraguayo es la region central en
torno a la Ruta Nacional No. 9, donde las colonias menonitas se destacan como
expresion productiva mas desarrollada del Chaco Sudamericano. La capital del
pais, Asuncidn, es hoy destino casi obligatorio de la produccion agricola de mani y
algodén del Chaco Central, actividades que en los ultimos afios han ido
desplazando a la ganaderia, la cual se ha extendido a regiones del interior. Las
relaciones comerciales de esta area con Bolivia y Argentina al este y con Brasil al
oeste son precarias, dado que los caminos son transitables pocos meses del afio o
son simplemente “picadas” (sendas abiertas con escaso movimiento de tierras, sin
drenaje y con superficie de suelo natural) como en el caso de la unién de La Patria
y Mariscal Estigarribia con Infante Rivarola, en la frontera con Bolivia. El
mejoramiento de esta ruta permitiria la expansion natural de la frontera productiva
de la region del Chaco al proveer una vinculacién segura y disponible en todo
tiempo, para acceder a los mercados de la zona sur de Bolivia (Villa Montes, Tarija
y otras ciudades) y en el norte de Argentina. Similares obras de mejoramiento vial
en otros corredores importantes en la Region contribuirian también a integrar otras
zonas productivas y a estimular el intercambio con Brasil. 2

1.15 La Ruta Nacional No. 9, que atraviesa todo el Chaco paraguayo desde Asuncién
hacia la frontera con Bolivia, es el eje vial mas importante de la Region Occidental
y constituye una arteria vital que ha permitido su desarrollo econémico y social. La
posicion de esta regién como centro productivo agricola y ganadero, y en particular
de productos lacteos, sélo fue posible por varios factores. La implantacion de la
ruta y sus sucesivas mejoras, inclusive su asfaltado hasta la ciudad de Mariscal
Estigarribia (concluido en 1992) y la construccion de algunos caminos
departamentales alimentadores (no siempre transitables en todo tiempo, que dan
acceso a las localidades de Filadelfia, Loma Plata y Colonia Neuland) evidencian
el nivel de desarrollo que es posible alcanzar con base en una explotaciéon y manejo
racional de los recursos naturales. Esto confirma los prondsticos que se hicieron al
iniciarse la implantacion de la Ruta No. 9 (Transchaco) en los afios 50, en cuanto a
la capacidad productiva de esa region y la importancia que llegaria a tener al
disponerse de vias de transporte adecuadas para facilitar su acceso a los mercados.

1.16 La red vial principal en la Region Occidental abarca 4.916 km, de los cuales
solamente 718 km son pavimentados. Los indices de densidad vial muestran la
notable diferencia que existe entre el desarrollo de la red vial de esta region y la red
de la Region Oriental (22 y 122 km/1000 km?, respectivamente). Alrededor del
88% de la extension de la red vial occidental esta constituida por caminos de tierra
que no pueden ser utilizados todo €l tiempo, o cuyas pésimas condiciones de
transitabilidad no permiten alcanzar velocidades superiores a 15 o 20 kph durante

? Las tres colonias Menno, Fernheim y Neuland en conjunto suministran desde hace afios, mas de 50% de
todos los productos lacteos del Paraguay, el 11% de los productos derivados de la carne, casi el 30% del
mani y el 5% del algodén producido por el pais.
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gran parte del afio, con lo cual se puede tener una idea de las grandes dificultades
de transporte que se enfrenta en esa Region. Parte de estas dificultades pueden ser
explicadas por la crénica deficiencia del mantenimiento rutinario y periédico que
contribuye a un rapido deterioro de las carreteras en general.

El Programa de Corredores de Integracion del Occidente

El Programa tiene como prioridad: (i) rehabilitar la Ruta Nacional No. 9 -
concebida como una auténtica columna vertebral de la Region Occidental, en el
trecho asfaltado que va de Asuncién hasta Mariscal Estigarribia, a fin de
restablecer las condiciones ideales de movimiento de la produccion desde el Chaco
Central hasta la capital. Ademas, se pretende mejorar y continuar la pavimentacién
hasta La Patria®, para incentivar la utilizacién de la infraestructura de apoyo a la
produccién agropecuaria ya instalada en dicha area; (ii) consolidar la red interna
del Chaco Central, que une las mini-regiones productoras con la Ruta No. 9,
asegurando la transitabilidad permanente y ampliando esta red hasta las fronteras
con Bolivia, Argentina y Brasil; y (iii) establecer un sistema de mantenimiento, con
participacidon de las organizaciones de productores y de las comunidades, que
proteja las inversiones en mejoramiento vial y asegure un nivel de servicio
satisfactorio a los usuarios.

A la posibilidad de incrementar favorablemente el intercambio comercial con los
paises vecinos de Bolivia, Argentina y Brasil, hay también que considerar la
ampliacién de la oferta de productos paraguayos en los mercados de los paises
andinos de Chile y Peni y, eventualmente, en los mercados asiaticos de la cuenca
del Pacifico. Al mismo tiempo, es preciso asegurar el establecimiento de
corredores viales que no solamente sirvan para mejorar el intercambio con los
paises vecinos, sino que también le permitan incorporarse a un sistema vial
transcontinental, por el que se canalice el trafico de los paises del Mercosur
Ampliado hacia la cuenca del Pacifico y viceversa.

El Programa promueve un significativo impacto positivo en el contexto
socioecondomico de la Regidon Occidental del Paraguay, cuyo desarrollo ha estado,
hasta ahora, seriamente limitado por la carencia o precariedad de su infraestructura
de transporte. Al concluir el Programa, mas de 900 km de caminos que actualmente
no pueden ser utilizados en casi 4 meses al afio, podran ser utilizados todo el afio.
Ademas, en todos los corredores en los cuales se ejecutan obras de mejoramiento
se reduciran en un tercio el tiempo de viaje que se requiere actualmente. Esto
eliminara la condicién de semi-aislamiento que sufren las comunidades de esa
Region, les permitira un mejor acceso a los servicios sociales y ampliara sus
posibilidades de participacidn en la economia del pais.

La seguridad de contar con medios de transporte en forma regular, mas frecuentes,
y a menores costos que los que se pagan en la actualidad, estimulara la expansion
de las actividades econdmicas que ya existen en esa Region e inducird nuevas
inversiones en los sectores agricola, ganadero y agroindustriales orientadas a

* Hay mas de 100 emprendimientos agropecuarios arraigados en la zona dando empleo a la comunidad
indigena y pobladores.
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abastecer los mercados nacionales. Asimismo, debido a la consolidacién de las
vinculaciones terrestres con los paises vecinos que se lograra con este Programa,
podran surgir nuevos emprendimientos dirigidos a la produccion para exportacién.
Este dinamismo de la economia se traducira en mayores oportunidades de trabajo,
y, por ende, a una mejor condicion de vida para la poblacion de esta area.

La experiencia del Banco y de otras agencias

Hasta la fecha, el Banco es el principal financiador del sector transporte del
Paraguay y ha otorgado 15 préstamos para el financiamiento de nueve proyectos en
el sector, por un total de US$350 millones. Se encuentran actualmente en ejecucion
cuatro proyectos que se enmarcan dentro de la estrategia global de consolidacion
de la red de carreteras principales, que conforman los corredores de transporte més
importantes del Paraguay y del apoyo a la integracion de las areas rurales en la
Regidn Oriental del pais. El préstamo maés reciente es el 1230/0C-PR, destinado a
continuar con el mejoramiento de la red de caminos vecinales. Fue ratificado por el
Congreso de Paraguay en octubre de 2000 y recien empieza su ejecucion. El
préstamo 933/0C-PR esta dirigido a mejorar y pavimentar importantes tramos de
las rutas nacionales No. 5 y No. 3; y esta financiando extensas actividades de
fortalecimiento institucional para la capacidad operativa del MOPC, las cuales se
complementan en este Programa. Los préstamos 744/OC-PR, 745/SF-PR vy
1117/0OC-PR estin apoyando el mejoramiento de diversos caminos de la red
vecinal y la recuperacién de los caminos y puentes de esa misma red, que sufrieron
grandes estragos por causa del fendmeno de “El Nifio”.

En los proyectos financiados por el Banco, correspondientes a las redes nacionales
y departamentales, la DV ha actuado como organismo ejecutor; en tanto que en los
proyectos concernientes a la red terciaria o vecinal, dicha responsabilidad fue
asignada a la DCV. Ambas dependencias del MOPC han mostrado experiencia y
capacidad técnica y, en general, los objetivos de los proyectos ya concluidos fueron
satisfactoriamente cumplidos.

1. Programa de Corredores Viales de Integracion (PR-0035)

El Préstamo 933/0C-PR que financia el proyecto PR-0035, entré en vigencia en
mayo de 1997 y tuvo su inicio efectivo en febrero de 1998 cuando se declard
elegible para desembolso. El plazo de tiltimo desembolso vigente hasta mayo de
2001 y se espera que quede terminado a mediados de 2002. Sus principales
componentes comprenden: estudios de rutas, obras viales, supervision, programa
de mantenimiento, programa de proteccion ambiental y programa de capacitacion.

Con cargo al préstamo se prepararon los estudios de factibilidad y disefios finales
de unos 1.500 km de carreteras que incluyen los del presente Programa, asi como
de dos rutas principales de la red oriental. La obra principal que se financia, la
construccion de la Ruta 3 (120 km), se encuentra en un 50 por ciento de avance,
estimandose que sea concluida en el primer semestre del 2002. El Programa de
Mantenimiento Vial se inicid en febrero de 1998 y concluira en febrero del 2001
(avance 70%). El Plan de Desarrollo Regional de Medio Ambiente, ya esta
concluido y se estd procediendo a implementar los componentes de "conservacién
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de areas silvestres” y "compra de tierras para comunidades indigenas". El programa
de capacitacion gerencial se encuentra en desarrollo.

2. Programas de otros financiadores

El Banco Mundial actualmente esta financiando la preparacién de un Plan Maestro
para el desarrollo de las vias de acceso a la ciudad de Asuncién, asi como la
ejecucion de las obras de mejoramiento y pavimentacion de los accesos norte y sur.
Por su parte, el Gobierno de Japén esta financiando un estudio de factibilidad para
el mejoramiento de caminos secundarios en la region sur-oriental del pais. A su
vez, FONPLATA ha financiado los estudios técnicos, econdmicos y ambientales
para el mejoramiento y pavimentacién de la Ruta No. 9, dentro de los cuales estin
comprendidos los correspondientes al tramo Mariscal Estigarribia - La Patria.
Ademas, el afio en curso contempla financiamientos a recibir del Gobiemo de
Taiwan y para el periodo 2001-2006, hay una operacién de crédito contratada con
el Banco Japonés para Cooperacion Internacional (JBIC), por un monto
equivalente a US$ 126,0 millones. El Gobierno del Paraguay acaba de iniciar
gestiones con el Gobiemo de Brasil para obtener financiamiento del Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social - BNDES, para mejoramiento y
pavimentacion del tramo Carmelo Peralta (Porto Murtinho) - Empalme Centinela -
Porto Casado, situado en la Regién Occidental.

Estrategia y Fundamentos de la Participacion del Banco

La estrategia del Banco en Paraguay se orienta a apoyar los esfuerzos para lograr
un crecimiento econdémico acelerado y sostenido a largo plazo, que permita atender
adecuadamente las necesidades sociales de la poblacién y propicie la reduccion de
la pobreza y la desigualdad. Las principales areas de acciéon comprenden: (i) el
desarrollo de la estructura productiva y la proteccion del medio ambiente con el
objetivo de promover el desarrollo sostenible y la efectiva participacién del
Paraguay en el proceso de integracion regional, a través del desarrollo y
diversificacion de la estructura productiva, mejoras en la productividad y
competitividad y el combate a la degradaciéon ambiental; (ii) la reforma del Estado
para fortalecer su rol como regulador y promotor del desarrollo econdmico y
social, para mejorar su eficiencia en la provision de servicios sociales basicos y
para fortalecer la gobernabilidad; (iii) el desarrollo del sector rural con el propésito
de promover su desarrollo integral a fin de mejorar permanentemente ¢l nivel de
vida de la poblacion rural, reducir la pobreza rural e incrementar el potencial de
crecimiento de la economia; y (iv) la modernizacion y reforma de los sectores
sociales para promover el desarrollo y modemizacion de los mismos con el objeto
de contribuir a la reduccion de la pobreza y elevar la calidad de vida de la
poblacioén.

Con relacidn a la estrategia del Banco para el sector transporte por carreteras el
Programa responde por: (i) mejorar y desarrollar las organizaciones viales; (ii)
preservar el capital invertido mediante el mantenimiento efectivo y la
rehabilitacion de las redes viales; (iii) mejorar los caminos de acceso a zonas de
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desarrollo agricola y los corredores viales a los principales centros de actividad
econémica; y (iv) incrementar la seguridad vial.

Estrategia y sustentabilidad del Programa

El Programa propuesto para mejorar la infraestructura fisica del sub-sector vial es
consistente con la estrategia de desarrollo de la estructura productiva y de
proteccion del medio ambiente, asi como con la estrategia de desarrollo del sector
rural dado que: (i) contribuira a facilitar la integracién interna y con otros paises
del MERCOSUR; (ii) apoyara el desarrollo de los sectores productivos, en especial
la ganaderia, la agricultura y la elaboracién de productos agroindustriales; (iii)
permitira ampliar el acceso a los servicios sociales para dar mejor atencién a los
sectores de la poblacién rural de bajos ingresos y a las comunidades indigenas
existentes en el area; (iv) facilitard el monitoreo e implantacion de medidas de
proteccion que aseguren un eficiente control del uso de los recursos naturales en
areas ecolégicamente sensibles; y (v) contribuird a establecer mecanismos de
participacién que aseguren el mantenimiento de la red vial de la Region
Occidental.

Durante la preparacioén del Programa se tuvieron en cuenta las lecciones aprendidas
de otros préstamos del sector vial en Paraguay y se aseguré que se contara con
disefios finales y pliegos de licitacion para todas las obras principales (f3.3). Ello
se refleja en la preocupacion por asegurar por un lado, una adecuada ejecucion del
Programa, y por el otro, contribuir a la sustentabilidad de sus objetivos de largo
plazo.

Una de las lecciones aprendidas es de acompafiar las transferencias de
responsabilidad entre instituciones publicas con los recursos necesarios. En el
sistema de implantarse en el Programa, se transferirian maquinarias y equipos
viales a las Gobernaciones para atender los caminos departamentales y vecinales y
participar en mantenimiento en las rutas nacionales mediante convenios. Se
reconoce que hoy en dia las comunidades locales tienen capacidad y mantienen
muy bien los caminos rurales de su responsabilidad. Ya comenzo6 a funcionar este
sistema via convenios® con la Gobernacién de Boquerén para el mantenimiento de
banquinas y franja de dominio de 500 km de la Ruta No.9 y con vecinos frentistas
también, para el mantenimiento de aproximadamente 200 km, incluyendo éste
iltimo un sistema de recaudacion de fondos por el sistema de peaje.

Con respecto a tener una adecuada ejecucion, el disefio del Programa tomo en
cuenta la necesidad de reforzar la capacidad de ejecucién de la DV y de la
reestructuracion de su Departamento de Conservacién de Rutas, en concordancia
con las conclusiones de los estudios del componente de capacitaciéon contenido en
el Préstamo 933/0OC-PR. La DV llevara adelante planes de capacitacion técnica y
administrativa del personal que monitoreard y coordinara el Programa, asi como la
adopcidn de todas las medidas que deban tomarse para cumplir en cantidad y

La Ley No. 1515 del 6 de diciembre de 1999, autoriza al Poder Ejecutivo, a través de MOPC a firmar
convenios para la rehabilitacién, mejoramiento y conservacidn de rutas y caminos no pavimentados en la
Region Occidental.
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calidad con el plantel necesario. En lo referente a administracion directa, se esta
capacitando al personal a todo nivel en las técnicas de administracién del
mantenimiento y de normas de ejecucion de actividades. Para aquella parte del plan
contemplada a ejecutar por terceros, principalmente en la red pavimentada, se
prevé también: (i) la introduccién de nuevas formas de contratacién de la
conservacion evolucionando los contratos de precios unitarios a aquellos de
conservacion por niveles de servicio y multianuales; y (ii) capacitacidn, incluyendo
el sector privado, para la utilizacion de contratos de rehabilitacion con
mantenimiento del contratista por un periodo de mediano plazo.

La decision de la DV de iniciar una transformacién en sus politicas de construccién
y mantenimiento vial que incluye la introduccion de nuevas técnicas para el uso de
los materiales locales, la aplicacién de sistemas de programacion de las actividades
de mantenimiento, y la participacion de la comunidad organizada, encuentra en
este Programa un escenario apropiado para ser puesto en practica. Llevar adelante
un monitoreo sistematico y debidamente controlado permitira extraer conclusiones
sobre las formas mas viables de la sostenibilidad del mantenimiento. En este
sentido, el Programa proveera los recursos necesarios para realizar las actividades
de mantenimiento rutinario y periédico en aproximadamente 2.000 km de caminos
en la Region Occidental, de acuerdo a un Plan Plurianual de Mantenimiento
(PPAM) previamente acordado con el Banco.

Para asegurar una adecuada ejecucion del Programa se esta considerando también:
(i) la contratacion del proyecto ejecutivo y de la supervision y control técnico de
las obras previstas; (ii) la utilizacién de métodos de pavimentacién de bajo costo,
asegurando que respondan a las solicitaciones del trafico previsto y teniendo en
cuenta los costos probables de conservacion; (iii) la mejora en la calidad de las
obras basicas y de los pavimentos de bajo costo, seleccionando materiales
existentes en la region; (iv) la aplicacion de métodos de construccién debidamente
probados en trechos experimentales del programa que seran escogidos,
especificados y supervisados por universidades locales y del exterior; (v) el control
de peso en las carreteras de manera que se alcance un nivel de cobertura del 80%,
similar al que estad implantado en la regién oriental del Chaco; (vi) la contratacidn
de firmas consultoras, o consultores individuales para asesorar y apoyar la DV en
la coordinacidn del Programa propuesto; y (vii) la designacion por parte de la DV
de un Coordinador del Programa, quien actuara como enlace permanente entre la
DV y el Banco en el oportuno cumplimiento de todos los acuerdos y actividades
relacionadas con el Programa.

En cuanto a la sustentabilidad a largo plazo de las obras de rehabilitacion y
mejoramiento vial propuesto, el Programa contribuird positivamente de varias
maneras en el fortalecimiento institucional y asesoramiento para: (i) la contratacion
de los servicios de consultoria necesarios para apoyar los planes de
descentralizacion de la DV, la consolidacién e informatizacion del inventario vial
de la Region Occidental y la formacion de organizaciones comunales, micro
empresas y otras formas asociativas para la ejecucidon o fiscalizacion de las
actividades de mantenimiento vial; (i) capacitacion en planificacion, gestion y
administracion vial, conservacidén y proteccion ambiental, y fiscalizacion a los
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profesionales y técnicos de la DV asignados a las sedes distritales de la Region
Occidental; (iii) la implantacién de las acciones relacionadas al Plan de Gestion
Ambiental que incluye un Plan de Apoyo a Comunidades Indigenas, asi como de
un plan de adquisicién y expedicion de titulos para comunidades indigenas; y (iv)
el fortalecimiento de la capacidad operativa y los recursos humanos de la Unidad
Ambiental y la adquisiciéon de equipos para lograr mayor presencia de supervision
y gestion en el campo.

Ademis, la sustentabilidad a largo plazo del mantenimiento se basa en el proyecto
de mantenimiento previsto en el Programa hasta 2006 (§1.11, 91.32 y 13.21) y los
recursos presupuestarios especificos para mantenimiento destinados a la DV a
partir de 2006. A tal efecto el Programa prevé la contratacion de una consultoria
especializada para buscar mecanismos alternativos de financiamiento para el sector
vial, estudio que estd financiado por el préstamo 933/0OC-PR. Las conclusiones
seran evaluadas y sugeridas a las mas altas autoridades del Gobierno con el objeto
de aumentar los fondos de conservacién, rehabilitacién y mejoramiento de caminos
y alcanzar en el afio 2006 una cobertura del 80% en el mantenimiento de las
carreteras nacionales.

Una de las caracteristicas de las inversiones en caminos en el Paraguay es la
coexistencia de programas con diversas fuentes de financiamiento, externo y local.
En vista de ello, otro aspecto importante a largo plazo es asegurar la coherencia en
el tratamiento dado a las inversiones y a la gestion del mantenimiento, asi como a
los aspectos ambientales y de seguridad vial, independientemente de la fuente de
financiamiento. Esto se lograria a través del planeamiento sistematico y de la
aplicacion de criterios comunes de evaluacion, seleccién y conservacion, aspectos
que han sido incluidos como actividades importantes dentro del componente de
fortalecimiento de la DV. El Programa prevé la contratacion de los servicios de
consultoria necesarios (con cargo al préstamo 933/OC-PR) para apoyar la
consolidacién e informatizacion del inventario vial nacional, y para desarrollar un
plan de inversiones y mantenimiento vial para un horizonte de 10 afios.
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II. EL PROGRAMA

Objetivos

El objetivo general del Programa es contribuir a dar oportunidades de acceso a
mercados més amplios a los productores de la Region Occidental del Paraguay,
facilitar el desarrollo de las actividades productivas y mejorar las condiciones de
vida de la poblacién rural en esa region. El objetivo especifico del Programa es la
reduccién de los costos de transporte y el tiempo de viaje de pasajeros y cargas.

Descripcion del programa

El programa comprende un conjunto de obras y acciones destinadas a mejorar y
consolidar los ejes viales mas importantes en la Region Occidental del Paraguay, a
fin de asegurar un flujo de transito permanente, facilitar la movilizacién de carga y
pasajeros, apoyar el desarrollo de los sectores productivos en esa regién y ampliar
las posibilidades de comercializacién de sus productos en los mercados locales e
internacionales. Si bien el componente de obra fisica constituye aproximadamente
el 79% del total de las inversiones, el Programa contiene también acciones
destinadas a apoyar la descentralizacién de las actividades de la DV, en cuanto se
refiere a la gestion de la red vial en la Region Occidental y mejorar la capacidad
del personal profesional y técnico asignado a las sedes distritales para la
planificacién, fiscalizacion, mantenimiento y administracion vial en sus respectivas
jurisdicciones. Asimismo, en el Programa se hace énfasis en las acciones de
proteccién ambiental y el apoyo para el desarrollo social de la poblacidn de bajos
ingresos y comunidades indigenas asentadas en la regidn.

Costo y financiamiento

El Programa estara conformado por los componentes principales que se describen a
continuacion:

1. Ingenieria y administracion (US$10.1 millones)

En este componente se incluyen los recursos necesarios para contratar: (i) los
servicios de consultoria necesarios para dar apoyo y asesoramiento a la DV en la
gestidon y administracion del Programa, durante la ejecucion del mismo; (ii) los
servicios de consultoria especializada para la supervision técnica y ambiental de las
obras comprendidas en el Programa; y (iii) los servicios de consultoria necesarios
para el desarrollo de otros proyectos del sector transporte, en la Regiéon Occidental,
que eventualmente puedan ser objeto de financiamiento por el Banco.

2.  Obras Civiles (US$149.6 millones)

Este componente comprende las obras de rehabilitacidon y mejoramiento vial, que
representan aproximadamente el 79% del costo total del Programa, y las obras de
edificacion y/o mejoramiento de las nuevas sedes distritales de la DV en la Region
Occidental, de las estaciones de control de peso de vehiculos y de los puestos de
control fronterizo que sean necesarias para mejorar la operacién y mantenimiento
de las vias que seran mejoradas y sus redes de caminos alimentadores.
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a) Rehabilitacion de la Ruta No.9 (US$ 36,2 millones)

Este proyecto contempla la rehabilitacion y refuerzo del pavimento existente en
aproximadamente 260 km de tramos discontinuos de la Ruta No.9 comprendidos
entre el Puente Remanso y la localidad de Mariscal Estigarribia, asi como en el
ramal de acceso a la ciudad de Filadelfia, en los que la superficie asfiltica actual
muestra un avanzado estado de deterioro. Se incluye ademas una nueva
especificacion para la forma de las banquinas y complementacién de la
sefializacién en aproximadamente 210 km adicionales para proteger el pavimento
existente y mejorar las condiciones de seguridad del transito.

b) Mejoramiento de la Ruta No.9 (US$ 24,5millones)

Este proyecto corresponde a la construccion de obra basica (terraplenes y drenaje),
la pavimentacion, e instalacion de elementos de seguridad vial y sefializacion, para
mejorar el camino de tierra existente entre las localidades de Mariscal Estigarribia
y La Patria, cuya longitud total es de 122,6 km.

¢) Mejoramiento de Corredores de Integracién de la Region
Occidental (US$73,9 millones)

Bajo este subcomponente se incluyen los recursos necesarios para financiar nueve
(9) proyectos, con una longitud total aproximada de 930 km destinados a mejorar
la transitabilidad en diversos tramos que forman parte de corredores de integracion
de la Region Occidental y que, partiendo de la Ruta Nacional No. 9 conectan con
localidades situadas en las fronteras con Argentina, Bolivia y Brasil, y con areas
importantes en produccion o con potencial productivo comprobado.

Los tramos identificados para incorporarse en este subcomponente fueron
seleccionados y priorizados mediante un proceso de evaluacion y calificacion de
sus caracteristicas técnicas, econdmicas, sociales y ambientales, sobre la base de
los criterios y condiciones acordados con el Banco.

De acuerdo con el tipo de obras de mejoramiento vial que se ejecutaran, los
proyectos pueden clasificarse como sigue:

a. Mejoramiento y pavimentaciéon de un total de aproximadamente 164 km, que
comprende los tramos: (i) La Patria — Infante Rivarola; (ii) Ruta N° 9 —
Colonia Neuland; y (iii) Ruta N° 9 — Loma Plata;

b. Construccion de obra bésica y drenaje en un total de aproximadamente 319
km, que incluye los tramos: (i) Infante Rivarola — Empalme Ruta
Neuland/Pozo Hondo; (ii) Desvio Infante Rivarola — Pozo Hondo; y (iii) Cruce
Centinela — Puerto Casado; y

¢. Mejoramiento de =zonas criticas comprendidas en una extension de
aproximadamente 450 km, que abarca los tramos: (i) Colonia Neuland -
Desvio a Infante Rivarola; (ii) Loma Plata — Cruce Centinela; y (iii) Mcal.
Estigarribia — Cruce Don Silvio (Picada 500).
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d) Mantenimiento vial de red principal de la Region Occidental
(US$14,0 millones)

La decision de la DV de iniciar una transformacion en sus politicas de construccién
y mantenimiento vial encuentra respuesta en este Programa. El Programa incluye la
introduccion de nuevas técnicas para el uso de materiales locales, a ser aplicados
en programas pilotos, la aplicacion de sistemas de programacion de las actividades
de mantenimiento, y la participacion de la comunidad organizada; todas las cuales
se espera replicar el resto del pais. Al ponerse en practica, se permitiria aumentar la
cobertura de mantenimiento sustancialmente por encima del 30% actual.

Este subcomponente proveera los recursos necesarios para realizar las actividades
de mantenimiento rutinario y periddico en aproximadamente 2.000 km de caminos
en la Region Occidental, que incluyen todos los tramos a ser mejorados dentro del
Programa, asi como otros caminos vinculados a estos que sirven a Aareas
productivas importantes. Estas actividades comenzaran a desarrollarse, de acuerdo
a un Plan Plurianual de Mantenimiento (PPAM) previamente acordado con el
Banco, a partir de la conclusién de cada una de las obras de mejoramiento previstas
en el Programa.

Ademis, se esta realizando estudios para alcanzar la sustentabilidad a largo plazo
de la conservacidn, rehabilitacién y mejoramiento de caminos y que en el 2006
debera lograrse una cobertura minima de 80% en el matenimiento de las rutas
nacionales, asegurandose la continuidad del programa financiado.

e) Edificaciones para control de peso y oficinas distritales (US$1,0
millén)

En anteriores operaciones del Banco se ha estado apoyando la implantacién de un
sistema de control de pesos de vehiculos en la red vial de la Region Oriental, con el
cual se lograra una cobertura suficiente para controlar aproximadamente el 80% del
trafico de cargas en esa region. La presente operacidon dara apoyo para desarrollar
un sistema similar en la Region QOccidental, por lo que, en este subcomponente se
incluyen recursos para la rehabilitaciéon de una estacién de control de peso
existente y la construccion de dos nuevas estaciones.

Asimismo, en este subcomponente se incluyen recursos para apoyar los planes de
descentralizacion de la DV, con los que se intenta dar una mejor atencién al
mantenimiento de la red vial de la Region Occidental. A tal efecto se prevé el
financiamiento necesario para la implantacion de dos nuevas sedes distritales de
conservacion, una en el Departamento de Boquerdn y otra en el de Alto Paraguay.

3. Adagquisiciones (US$1,0 millon)
a) Equipos para control de peso (US$0,5 millones)

Los recursos asignados a este subcomponente se destinan a la adquisicion de
balanzas fijas y mdviles, asi como otros elementos para equipar tres estaciones
permanentes para el control de peso de vehiculos en la red vial de la Region
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Occidental y para facilitar su intercomunicacion con las sedes distritales de la DV.
La presentacion del plan para la instalacion y operacion de estas estaciones en un
programa de control de cargas sera condicion previa para el primer desembolso del
préstamo del Banco.

b) Equipos de Iaboratorio y oficinas para nuevas sedes distritales
(US$0,1 millones)

Las adquisiciones que se contemplan en este rubro estan destinadas a equipar las
dos nuevas sedes distritales de la DV en los departamentos de Boquerén y Alto
Paraguay. Estas comprenden: (i) equipos de computacién y comunicaciones; (ii)
equipos e instrumental de ingenieria y de laboratorio de suelos y materiales; y (iii)
mobiliario y equipos de oficina y apoyo logistico.

¢) Equipos para control de pavimentos (US$0,2 millones)

A fin de mejorar el control de calidad para la construccién de pavimentos y evaluar
su posterior comportamiento, se adquirirdn equipos especializados que podran ser
entregados, mediante convenios que celebre la DV con universidades o institutos
especializados, para ser utilizados en el desarrollo de programas especificos de
investigacién aplicada, de acuerdo a un plan que serd presentado por la DV al
Banco para su conformidad.

d) Materiales para ejecucion de tramos piloto (US$0,2 millones)

El plan de investigacién aplicada que presentara la DV para conformidad del
Banco contemplara la ejecucidn de tramos piloto, en los cuales se podran ensayar
diversas metodologias de mejoramiento de suelos y construccién de pavimentos de
bajo costo, que se ejecutaran en el marco de los convenios que celebre la DV con
las universidades. La construccidn de estos tramos formara parte de algunos de los
contratos de obras de mejoramiento o rehabilitacion antes mencionados; sin
embargo, los materiales no convencionales o aditivos especiales que se requieran
para aplicar las nuevas técnicas a ser propuestas, seran pagados por separado, con
recursos de este subcomponente.

4. Costos concurrentes (US$ 15,7 millones)
a) Entrenamiento y capacitacion (US$0,3 millones)

En este componente se incluyen recursos para: (i) capacitar, en aspectos
relacionados con la planificacion, gestion, administraciéon y seguridad vial,
conservacion y proteccién ambiental, y fiscalizacion, a los profesionales y técnicos
de la DV asignados a las sedes distritales de la Region Occidental, asi como al
personal de los gobiernos locales y comunidades que celebren convenios con la
DV para el mantenimiento vial en sus areas de jurisdiccion; y (ii) financiar visitas
técnicas y participacion en eventos profesionales, con el objeto de ampliar sus
conocimientos en aspectos especificos de su especialidad o relacionados con los
trabajos de investigacion comprendidos en el Programa.
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b) Proteccion ambiental y desarrollo de comunidades (US$4,9
millones)

El Plan de gestién ambiental definird y apoyara la ejecucion de las actividades
necesarias para la mitigacion de los impactos ambientales directos e indirectos
causados por las obras incluidas en el Programa, asi como las medidas de
proteccién y acciones de ordenamiento territorial, organizacién comunal y
desarrollo que beneficiaran a la poblacion rural y a las comunidades indigenas
localizadas en el area de influencia de esos caminos, con implementacién de
acciones o implantacién de servicios para mejorar la calidad de vida de esas
comunidades. El Programa también proveera asistencia para continuar el
fortalecimiento de la Unidad Ambiental (UA) del MOPC, creada inicialmente
durante la gestion de préstamos anteriores del Banco, asi como fortalecer y
capacitar a las Secrctarias de Asuntos Indigenas de las Gobernaciones de
Boquerdn, Presidente Hayes y Alto Paraguay. Los recursos asignados a este
subcomponente se aplicaran a la contrataciéon de consultoria especializada y el
financiamiento de gastos logisticos para apoyar la implementacion de este plan.

También se incluye en este rubro el financiamiento de los servicios de consultoria
necesarios para la expedicion de los titulos que aseguren la propiedad de las tierras
de las comunidades indigenas establecidas en el area de influencia de los proyectos
que seréan financiados bajo este Programa.

¢) Fortalecimiento institucional y asesoramiento (US$0,5 millones)

Dentro de este concepto estan comprendidas: (i) la contratacién de los servicios de
consultoria necesarios para apoyar la consolidacién e informatizacion del
inventario vial de la Region Occidental y desarrollar un plan de inversiones y
mantenimiento vial en esa region, para un horizonte de 10 afios; (ii) la contratacién
de expertos o promotores para apoyar la formacién de organizaciones comunales,
microempresas u otros tipos de asociaciones de la sociedad civil para encargarse de
la ejecucion o fiscalizacion de las actividades de mantenimiento vial en sus
ambitos de jurisdiccidn; y (iii) la contratacion de asesoramiento técnico, legal y
financiero con el objeto de identificar fuentes permanentes para financiar las
actividades de mantenimiento vial, y formular el marco legal necesario para
asegurar esas fuentes.

d) Apoyo para programa de investigacién de tramos piloto (US$0,1
millones)

Los recursos asignados a este subcomponentes se aplicaran a cubrir los costos de la
participacion de las universidades o institutos especializados con la DV y DCV en
los programas para: (i) el desarrollo de estudios de investigacion de los suelos de la
Region Occidental; (ii) la ejecucion de proyectos piloto de estabilizacién de suelos;
(iii) la implantacion de técnicas constructivas que contribuyan a reducir los costos
de pavimentacion y conservacion; y (iv) la formulaciéon e implantaciéon de un
sistema de seguimiento del comportamiento de los proyectos piloto, que permita
evaluar la eficacia de las tecnologias aplicadas, asi como determinar los costos
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promedio del mantenimiento vial en diversos tipos de superficie de rodadura en los
caminos de esa region.

5. Costos Financieros (US$13,6 millones)

Esta categoria comprende: (i) los intereses del préstamo durante el periodo de
ejecucion; (ii) los cargos por comision de crédito pagaderos al Banco; y (iii) los
costos correspondientes al Fondo de Inspeccién y Vigilancia (FIV).

6. Costo Total del Programa

El costo total del Programa asciende al equivalente de US$190 millones. Su
distribucion por categorias y fuentes de financiamiento se presenta en la tabla
siguiente:

Tabla 2.1
Costo Total del Programa y Fuentes de Financiamiento

(en millones de US$)

L COMPONENTES R . . .BID . Total -
1 rNGENIERIA Y ADMINISTRACION 64] 3.0 0.7] 10.1
1.1 Apoyo para la administracion del Programa 0. 0.4
1.2 Supervision de obras 4.001 3.0 0.7 7.7
1.3 Estudios 2.0 2.0

2 I OBRAS CIVILES 80.9] 53.0] 15.7} 149.
2.1 Rehabilitacién de la Ruta 9 6.6] 26.0 3.6] 36.2
2.2 Mejoramiento de la Ruta 9 220 25} 245
2.3 Mejoramiento de corredores de integracién - region occidental 60.7 50 8.21 739
2.4 Mantenimiento vial regién occidental 12.6 1.4] 140
2.5 Edificaciones para control de peso y oficinas distritales 1.0 1.0
3 ] ADQUISICIONES 1.0f 0.0 0.0 1.0
3.1 Equipos de control de peso 05 0.5
3.2 Equipamiento de laboratorio y oficinas distritales 0.1 0.1
3.3 Equipos para control de pavimentos 0.2 0.2
3.4 Materiales para ejecucion de tramos piloto 0.2 0.2
4LCOSTOS CONCURRENTES 10.6] 4.0 1.0] 15.6
4.1 Entrenamiento y capacitacion 0.3 0.3
4.2 Proteccion ambiental y desarrollo de comunidades 25) 14 1.0 49
4.3 Fortalecimiento institucional y asesoramiento 0.5 0.5
4.4 Apoyo para programa de investigacion tramos piloto 0.1 0.1
4.5 Imprevistos y escalamiento 7.2y 286 9.8
SJ COSTOS FINANCIEROS 1.1] 0.0] 12.6] 13.7
5.1 Intereses 11.0] 11.0
5.2 Comision de crédito 16 16
5.3 Inspeccion y vigilancia del Banco 1.0 1.0
5.4 Auditoria del Programa . 0.1 0.1
TOTAL 100.0| 60.0] 30.0§ 190.0
52%] 32%] 16%] 100%
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correspondientes al 52% del costo total del Programa, a ser desembolsado en cinco
(5) afios. La Corporacion Andina de Fomento, (CAF) ha aprobado un préstamo por
un monto equivalente a US$60 millones® que serd destinado, principalmente, a
financiar la rehabilitaciéon de los tramos pavimentados de la Ruta N°9, ubicados
entre el km 81 y Mariscal Estigarribia, que se encuentran deteriorados, y el
mejoramiento y pavimentacion del tramo Mariscal Estigarribia — La Patria. El
aporte local por el equivalente de US$30 millones seré financiado con recursos del
presupuesto nacional.

5 Contrato firmado el 22/05/2000 - 10 afios plazo, con 3 de gracia, ambos contados desde la vigencia del
contrato (ratificacion legislativa); intereses LIBOR 6 meses, mas 3,10 variable y pagadero semestralmente.
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III. EJECUCION DEL PROGRAMA

El organismo ejecutor

El Programa seré ejecutado por el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
(MOPC), por intermedio de la Direccion de Vialidad (DV). La Direccién de
Vialidad asumira la responsabilidad basica por: la revision de los disefios de los
proyectos comprendidos en el Programa; la preparacién de los pliegos de licitacién
para la ejecucion de esos proyectos; la organizacion y seguimiento de los procesos
de licitacion correspondientes; la adjudicacién y administracién de los contratos; la
fiscalizacion y supervision técnica y ambiental de las obras a ser ejecutadas dentro
del Programa y de los servicios de consultoria que se requieran para el adecuado
desenvolvimiento del Programa; y el mantenimiento de las vias comprendidas en el
Programa y sus redes subsidiarias. La DV, con el apoyo de la Direccion de Crédito
Publico del MOPC, sera ademas responsable ante el Banco por la coordinacién
permanente con relacién a todas las actividades relacionadas con el Programa; la
elaboracion de los informes de avance fisico-financiero del Programa; la
presentacion de las solicitudes de desembolso del préstamo; y la preparacién y
presentacién oportuna de toda documentacidon que requiere la consideracién del
Banco, asi como de informes técnicos que eventualmente puedan ser solicitados
por éste.

Para cumplir las responsabilidades antes sefialadas, 1a DV contara con el apoyo de
firmas consultoras, o consultores individuales, cuyos servicios podran ser
financiados con recursos del préstamo del Banco. La DV debera designar un
Coordinador del Programa, quien actuara como enlace permanente entre la DV y el
Banco y sera responsable por el oportuno cumplimiento de todos los acuerdos y
actividades relacionadas con el Programa.

Estado de Preparacion del Programa

Los estudios de factibilidad y disefios definitivos de todos los proyectos incluidos
en el Programa han sido concluidos, asi como los pliegos de licitacién
correspondientes. En el proceso de elaboracion de estos estudios fueron acordados,
entre la DV y el Banco, los criterios técnicos, econdmicos y ambientales basicos
que serian observados en el desarrollo de esos proyectos. La DV ha acumulado la
experiencia necesaria en la preparacion de otras operaciones anteriores, financiadas
por el Banco, y en la elaboracion de la documentacién necesaria para completar los
expedientes técnicos con los que se licitaran las obras y se realizaran los concursos
para la seleccion y contratacidn de los consultores y supervisores que se requieran
para el desarrollo del Programa.

La DV y el Banco han definido los otros componentes que seran incluidos en el
Programa, acordando los montos a ser asignados a cada uno de ellos y
estableciendo los procedimientos operativos para su ejecucion. La reconstruccion
de los dos tramos entre Mcal. Estigarribia y La Patria, que seran financiados con
aportes de la CAF y locales, ya han sido licitados.
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Se han acordado también los indicadores que se utilizaran para evaluar el grado de
cumplimiento de las metas y objetivos del Programa, estableciéndose que los
valores que servirin de base de comparacion seran los correspondientes al afio en
que se inicie la ejecuciéon del Programa; en consecuencia, la DV efectuara
oportunamente todos los conteos, encuestas, recopilacién de datos estadisticos y
levantamiento de informacidn que sean necesarios para determinar esos valores
base, los que deberan ser presentados al Banco antes de que se autorice el primer
desembolso del préstamo, serviran para evaluar los indicadores que se establecen
en el Anexo II-1 (Marco Ldgico). Las actualizaciones anuales de las estadisticas y
la otra informacion para efectuar el seguimiento del Programa segiin lo indicado en
el Marco Légico (Anexo II-1), se presentaran como parte del Informe de Progreso
que corresponde al segundo semestre de cada afio calendario.

Analisis y seleccion de los proyectos

Dado que los recursos de financiamiento disponibles no eran suficientes para cubrir
la totalidad de los proyectos que fueron inicialmente propuestos, el Gobierno
Paraguayo y el Banco establecieron un conjunto de criterios que permitieron
determinar prioridades y seleccionar los proyectos que conforman el Programa.

Dichos criterios son los que se indican a continuacién: (i) estado de los tramos
pavimentados y grado de riesgo a los usuarios; (ii) extension de las zonas en
produccion a las que sirve el proyecto; (iii) extension y aptitud de los suelos en el
area de influencia del proyecto; (iv) utilizacién actual como ruta de acceso a
mercados locales e internacionales; (v) nivel de los impactos sociales y ambientales
que puede producir el proyecto; (vi) rentabilidad econdémica individual del
proyecto en su totalidad; (vii) combinacion de los tramos de cada proyecto que
produzcan la mayor rentabilidad; (viii) combinacién de los tramos que sirven a una
mayor poblacidn; y (ix) compromisos de financiamiento ya adquiridos.

Derecho de Via

Las obras de mejoramiento vial consideradas dentro del Programa han sido
disefiadas procurando mantenerse en el mismo trazado de las rutas existentes. Por
tanto, en casi toda la extensidn de esas vias, tales obras se ejecutaran dentro de la
faja de dominio actual. Sin embargo, a fin de evitar impactos en comunidades
indigenas, en algunos de los proyectos los trazados de las carreteras fueron
modificados. En otros, rectificaciones de alineamiento de poca extension fueron
efectuadas. El Prestatario debera presentar al Banco antes de la licitacion de cada
obra evidencia suficiente de que cuenta con la posesion legal o con los derechos
pertinentes, sobre los terrenos en que se ejecutaran dichas obras.

Con el objeto de sistematizar y regularizar el registro de la documentacién legal
que prueba la posesion del MOPC sobre el derecho de via, en todas las carreteras
que conforman las rutas nacionales a cargo de la DV, se contrataran los servicios
de consultoria necesarios para disefiar y apoyar el levantamiento de ese registro
catastral, a fin de obtener una cobertura no menor del 70% de la longitud total de
estas rutas, incluyendo las del Programa, antes del término del mismo. Evidencia
de la terminacién de este castastro en los términos aqui indicados debera ser



3.10

3.11

3.12

3.13

3.14

-20-

presentada a los cuatro afios contados a partir de la vigencia del contrato de
préstamo.

Impacto Ambiental y Social

La Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA) fue puesto a disposicion del piblico el
dia 19 de julio del 2000, mediante publicacién en la prensa nacional y en el Centro
de Informacién Piiblica del Banco. El Informe de Impacto Ambiental y Social
(ESIR) fue aprobado por el CESI el 22 de setiembre de 2000 y su version final
modificada est disponible en el PIC desde el 13 de octubre de 2000.

La EIA, ademas de cumplir con las exigencias de la Ley de Evaluacién Impacto
Ambiental No. 294/93 y su decreto reglamentario No. 14281/96, permitié la
identificacion de los impactos directos e indirectos que generaran los proyectos, en
cuanto a los aspectos del medio fisico, bioldgico, socioeconémico, antropolégico y
arqueolégico La identificacion de los mismos permitié formular la magnitud e
intensidad de los impactos ambientales en los aspectos biofisicos, identificados por
la EIA. Estos no son significativos, teniendo en cuenta que son en su mayoria,
localizados y temporales. Por otro lado, en el aspecto antropoldgico, las medidas de
mitigacién y compensacion previstas beneficiaran a las comunidades indigenas a
través de la implementacion de programas de asistencia que cubriran muchas de las
necesidades bésicas insatisfechas de esas comunidades.

En este contexto, los programas propuestos en el Plan de Gestion Ambiental (PGA)
lograran revertir, atenuar o mitigar los efectos ambientales negativos, directos e
indirectos del programa sobre el ambiente natural y social en las areas de influencia
directa e indirecta. Se considera que las medidas de mitigaciéon y compensacién
preconizadas son factibles, econdmica, técnica e institucionalmente, y que el
balance socioambiental del Programa, llevando en cuenta dichas medidas, es
efectivamente positivo.

Los resultados de la EIA determinaron las medidas para el seguimiento y control
en el cumplimiento de las acciones para mitigar y compensar los efectos adversos
de los proyectos y potenciar aquellos impactos positivos.

El PGA de los impactos directos e indirectos incluye el Programa de Apoyo a
Comunidades Indigenas (PACI), el que contiene un plan de expedicion de titulos
de propiedad para las comunidades indigenas. En todos estos documentos se
identifica claramente: (i) el presupuesto necesario para la implantacién de las
mencionadas medidas de seguimiento y control del cumplimiento de las medidas
de mitigacion, compensacion y control; (ii) el cronograma para su establecimiento;
y (iii) los acuerdos interinstitucionales imprescindibles que debe fomentar la
Unidad Ambiental del MOPC para la efectiva insercion de las medidas
recomendadas. El PACI contempla la adquisiciéon de unos 20.000 ha de tierras
(compra de tierras por un millon de délares a cargo del aporte local). Se
estableceran condiciones contractuales para asegurar que se han adquirido y
transferido a las comunidades indigenas un minimo de 8.000 ha de tierras a los 18
meses y un total acumulado de 12.000 ha a los 24 meses, que incluye los 8.000 ha
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anteriores. Los plazos indicados anteriormente se contaran a partir de la fecha de
vigencia del préstamo.

Tal como estd previsto en el proceso de la evaluacion de los impactos
socioambientales de un proyecto, la EIA proporciond los elementos para efectuar
los ajustes correspondientes en la seleccion y el disefio de las obras para minimizar
o evitar los impactos negativos. Varios tramos fueron reubicados para evitar
impactos directos a comunidades indigenas. En otros tramos, modificaciones
fueron introducidas en los disefios finales para adecuarlos mejor a las condiciones
ambientales correspondientes. Por tanto, el PGA preparado con la EIA requiere
ajustarse a los componentes ya incorporados en el Programa. Para asegurar que
este proceso se realice de forma eficiente y adecuada se establecera que todos los
estudios de base complementarios y actividades hayan sido contratados y en
ejecucién a los 18 meses. Asimismo, se establecerd que todos estos estudios y
actividades deben estar concluidos dentro de los 24 meses y que las medidas
relacionadas al PGA sean implantadas dentro de los 36 meses. Dichos plazos seran
contados desde la vigencia del contrato de préstamo.

Para reforzar la coordinacion con los técnicos de las empresas constructoras y las
fiscalizadoras de los pagos a los contratistas, antes de ser autorizados, requeriran la
conformidad de la UA, ademés de la conformidad técnica de la DV.

Se prevé igualmente el fortalecimiento de la capacidad operativa y de recursos
humanos de la Unidad Ambiental, asi como de otros organismos involucrados en la
implantaciéon del Plan de Gestion Ambiental, mediante la capacitacién de sus
funcionarios a todo nivel, la dotacion de equipos de oficina e insumos varios y la
adquisicion de equipos y vehiculos para una eficaz supervision de la gestion en el
campo.

En cuanto a la participacion de mujeres y al impacto del proyecto sobre género, el
programa no tiene una orientacion especifica hacia la reduccién de desigualdades
de género. En efecto, en esta region, los niveles de pobreza y de educacion de
hombres y de mujeres son similares. Sin embargo, los roles en la sociedad son muy
distintos y bien definidos. Los hombres hacen el trabajo manual fuera de la casa,
mientras que las mujeres se dedican al trabajo doméstico. Segun esta divisién de
labores, los hombres participarian en las labores de la construccion y del
mantenimiento de los caminos, y las mujeres del mantenimiento de la casa, un
papel menos visible aunque indispensable al éxito del proyecto. El proyecto tendra
el mismo impacto sobre mujeres y hombres. Aumentara el acceso de ambos a
escuelas, hospitales y mercados. En el PACI se contempla la creacién de centros de
formacion y capacitacion con un enfoque de género y una ensefianza global y
diferenciado (profesionales artesanos/as, maestros/as, enfermeros/as, etc.).

Mantenimiento Vial

El Prestatario se comprometera a destinar los recursos necesarios para mantener un
adecuado nivel de conservacion de todas las vias comprendidas en el presente
Programa, asi como los principales caminos que constituyen sus redes subsidiarias
o alimentadoras, a fin de asegurar que los flujos de transito de las areas productoras
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més importantes, dentro de su area de influencia, puedan tener un fécil acceso a las
rutas que seran mejoradas.

A tal efecto, dentro los 12 meses de la vigencia del contrato de préstamo, la DV
con el apoyo de consultores especializados, elaborard y presentara un Plan
Plurianual de Mantenimiento (PPAM), comprendiendo aproximadamente 2.000 km
de caminos de la Region Occidental, en el que se incluiran todos los tramos a ser
mejorados con recursos del Programa y otros que formen parte, o contribuyan al
desplazamiento de los flujos de transito de cargas hacia los corredores viales que
comprende el Programa. En el PPAM se indicara: las vias que seran atendidas; las
actividades a ejecutar; la modalidad en que seran efectuadas (administracién
directa, administraciéon delegada, convenio, contrato, etc.); el cronograma de
ejecucion; y los recursos fisicos y financieros que seran asignados para cumplir
esas actividades. Durante la ejecucion del Programa y durante el primer trimestre
de cada afio calendario, la DV debera presentar el Informe Anual de
Mantenimiento (IAM) complementario al informe de mantenimiento estindar
requerido por el Banco, dando cuenta en forma detallada del cumplimiento de
dicho PPAM. Para hacer seguimiento al cumplimiento de este Plan y evaluar su
efectividad, serdn contratados consultores especializados con recursos del
Programa.

El Programa prevé también como condicion la contrataciéon de consultoria
especializada para buscar mecanismos alternativos de financiamiento para el sector
vial, estudio que sera financiado por el préstamo 933/0OC-PR. Las conclusiones
seran evaluadas y sugeridas a las mas altas autoridades del Gobierno con el objeto
de aumentar los fondos para conservacién, rehabilitacion y mejoramiento de
caminos para alcanzar en 2006 una cobertura del 80% de las rutas nacionales que
estarian a cargo de la DV. Este Plan deberia ser presentado a consideracion del
Banco dentro de los 24 meses, contados a partir de la vigencia del préstamo. A
mediano plazo, en la medida en que los resultados de las experiencias de campo
vayan siendo puestas a disposicion y diseminadas, habra un gran potencial para la
reduccion de costos para el mantenimiento y la pavimentacion de caminos en la
Region. (ver también q1.11 y §1.35)

Seguridad Vial

En la elaboracién de todos los proyectos de ingenieria se han seguido normas de
disefio geométrico y se han incluido los elementos fisicos y de sefializacion
necesarios para cumplir con los estindares de seguridad vial que se requieren, de
acuerdo al tipo de camino y a las caracteristicas de los vehiculos y volimenes de
trafico que circularan por las vias a ser mejoradas. En los lugares en que la via
atraviesa los pueblos, o pasa préximo a zonas pobladas, escuelas, centros de salud,
establecimientos comerciales e industriales, u otros locales que puedan atraer un
flujo peatonal o de trafico no-motorizado significativo, se ha densificado la
sefializacion y se prevé la instalacion de elementos adicionales para encauzar y dar
proteccion a los peatones y vehiculos no motorizados.
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Con cargo al préstamo 933/0C-PR la DV estd implementando las
recomendaciones de la consultoria sobre seguridad vial contratada por el Banco
para apoyar la preparacion del Programa. Al efecto, dentro de los siguientes seis
meses se espera lograr 1a contratacion de la consultoria para (i) analizar la situacion
actual del pais en materia de seguridad vial; (ii) hacer las recomendaciones para
estructurar el MOPC para atender adecuadamente el tema de seguridad vial y su
coordinacion con las demas entidades en el pais, y (iii) disefiar los cursos de
capacitacion correspondientes. Durante la reuniéon de medio término (Y3.38) el
MOPC presentara: (a) el analisis sobre la situacién actual del pais en seguridad vial
y el estudio para definir una estructura del MOPC para atender adecuadamente el
tema de seguridad vial y su coordinacién con las demas entidades en el pais, asi
como el cronograma para la implantacién de las recomendaciones propuestas por
estos dos documentos; y (b) los resultados de los seminarios de capacitacion en el
disefio de obras viales para prevencién de accidentes y otros temas de seguridad
vial.

Programas piloto con universidades y institutos especializados

Durante la preparacion de los estudios de factibilidad y disefio de los varios tramos
de las rutas de la red occidental se ha encontrado técnicas de construccién y de
mantenimiento que son empleados en los caminos locales y que podrian tener su
aplicacion a las carreteras del Programa. Asimismo, las firmas consultoras que
prepararon los estudios han propuesto el estudio del uso de varios materiales que
actualmente no se aplican en los caminos en Paraguay. A fin de estudiar y probar
adecuadamente la aplicacidn de estas técnicas y materiales se ha discutido con la
DV y las Facultades de Ingenieria de las universidades en Paraguay la colaboracién
de éstas con la DV en ejecutar, monitorear y evaluar los ensayos correspondientes
en los proyectos que financia el Programa, asi como estudiar su posible aplicacién
en el resto de la red nacional.

Los convenios con las universidades o institutos especializados cubririan los
componentes de apoyo para el programa de investigacion de tramos piloto y los
equipos de control de pavimentos. El Programa financiaria los costos adicionales,
materiales, y viaticos necesarios para la participacién de las universidades e
institutos.

Control de cargas

Con el objeto de evitar el efecto nocivo que produce el transito pesado con cargas
porque exceden los limites de peso por eje que establecen las normas paraguayas y
que son considerados para el disefio de las vias pavimentadas, se ha incluido en el
Programa la construccion y equipamiento de tres estaciones de control de peso de
vehiculos en la Region Occidental. La DV debera asegurar la dotacion de personal
suficiente y los recursos necesarios para operar esas estaciones, en forma
permanente, (por administracion directa o por contrato), a fin de garantizar un
efectivo control de cargas.

La DV debera elaborar y presentar al Banco, antes del primer desembolso del
préstamo, un plan detallado para la construccién, equipamiento y dotacién de
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personal (o contrataciéon de la operacion de las estaciones); el programa para la
puesta en marcha del sistema de control de pesos; los procedimientos que se
emplearan para efectuar ese control; y los mecanismos que seran utilizados para
hacer efectivas las sanciones por violacion de los limites de carga.

Procedimientos de licitacion y supervisién

En todas las contrataciones de servicios y obras, asi como en las adquisiciones de
bienes, en las que se empleen recursos del eventual préstamo del Banco, se
utilizaran los procedimientos del Banco. Para las contrataciones de servicios de
consultoria que excedan al equivalente de US$200.000, adquisiciones de bienes
cuyos valores sean iguales o mayores al equivalente de US$250.000, y
contrataciones de obras por montos iguales o superiores al equivalente de
US$3.000.000, sera necesario publicar la convocatoria a licitacion publica
internacional. Estos limites se han establecido teniendo en cuenta los
requerimientos de este programa y la experiencia de anteriores préstamos para el
sector transporte ejecutados por el Banco en el pais. Se adjunta como Anexo III-1
el Calendario de Adquisiciones.

La DV ejecutara la totalidad de las obras viales comprendidas en el Programa
mediante empresas constructoras especializadas que seran contratadas, de acuerdo
a los procedimientos que se indican mas adelante. La supervision de las obras, asi
como el desarrollo de estudios y proyectos relacionados con cualquiera de los
componentes del Programa, estara a cargo de firmas consultoras o consultores
especializados, segin el caso, que seran seleccionados y contratados para tal fin,
por concurso de méritos y de acuerdo a las normas y procedimientos acordados con
el Banco. La fiscalizacion de los servicios de supervisidn, elaboracién de estudios
y de otros servicios de consultoria sera efectuada por la DV y con participacién de
la Unidad Ambiental en los casos que involucre el control de medidas de
proteccion ambiental.

Las licitaciones de obras, servicios de consultoria o adquisiciones de bienes, por
montos inferiores a los antes indicados se efectuarin de acuerdo a la legislacion
nacional. Aquellas que se financien exclusivamente con recursos de la CAF, se
efectuaran de acuerdo a lo que establezcan las normas de dicha institucion.

Antes de hacer publica la convocatoria de licitacion para la ejecucion de obras,
provisién de servicios o suministro de bienes, la DV debera presentar los planos y
disefios ejecutivos de las obras, especificaciones técnicas y ambientales, términos
de referencia, analisis de precios y presupuestos, licencias ambientales y demas
documentos que necesiten la revision del Banco.

En general, los proyectos de mejoramiento vial han sido divididos en tramos de
aproximadamente 60 km, como maximo. Sin embargo, las licitaciones de todos los
tramos de un mismo proyecto se efectuaran simultaneamente, siempre que sea
viable; en este caso, para la evaluacion de la propuesta mas baja, se podran
considerar ofertas de un mismo postor con rebajas por la adjudicacion de mas de
un tramo.
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Como la mayoria de las obras a ser ejecutadas no involucran procedimientos
constructivos sofisticados 0 muy especializados, para la presentacion y evaluacién
de las propuestas podra omitirse la etapa de precalificacion y utilizarse el método
de dos sobres. El calendario de adquisiciones se presenta en el Anexo III-1.

Fortalecimiento institucional de la DV

Antes de efectuarse cualquier desembolso con cargo al subcomponente de
Entrenamiento y Capacitacion para apoyar a la DV en la implantacion de las
nuevas sedes distritales en la Region Occidental, la DV debera presentar el
correspondiente plan de operacion, debidamente aprobado en todas las instancias
legales y administrativas necesarias para asegurar que éstas seran dotadas del
personal profesional necesario, asi como de los recursos requeridos para su
funcionamiento permanente. Las obras civiles de las nuevas sedes regionales de la
DV a ser construidas en los departamentos de Presidente Hayes y Alto Paraguay
seran ejecutadas por contrato y los equipos de comunicaciones e informaticos
respectivos seran adquiridos mediante licitacion piblica.

La DV debera elaborar un programa de capacitacion basado en el perfil profesional
y técnico que se pretende lograr para el personal propuesto para recibir esa
capacitacion. En ese programa se identificaran los cursos a dictarse, el centro de
entrenamiento o capacitacion y el presupuesto individual para cada uno de los
beneficiarios. La DV debera designar a un profesional, que coordinara todas las
actividades de capacitacion y entrenamiento y sera responsable por la preparacion,
ejecucion y apoyo logistico para desarrollar ese programa.

Plazo de ejecucion, iniciacion material de obras y calendario de desembolsos
del Programa

El Programa objeto de esta operacion sera desarrollado en un plazo de (5) cinco
afios, que serdn contados a partir de la fecha de ratificacion del Contrato de
Préstamo por el Congreso de la Republica (fecha de vigencia del préstamo). El
plazo para iniciacion material de todas las obras comprendidas en este Programa
sera de dos afios y medio, contados a partir de la entrada en vigencia del préstamo.

En la tabla siguiente se presenta en forma resumida el calendario de desembolsos
previsto para el Programa.
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Tabla 3.1
Resumen del Calendario de Desembolsos del Programa

_(en miles de US

FUENTE ... ] 2001 . }... 2003 |- 2004 - | 2005:-] - 2006 .. i
Banco 8.80 32.50 37.10 11.90 5.80 3.80 100.00
CAF 12.10 17.90 21.20 8.80 60.00
Gobierno 2.20 6.90 8.40 5.70 5.60 1.20 30.00
TOTAL 23.10 57.30 66.70 26.40 11.50 5.00 180.00
% del Acumulado 12.2 30.2 35.1 13.9 6.1 2.6 100.00

Monitoreo del Programa

Ademis de la presentacién de los informes periddicos que requiere el Banco para
el seguimiento normal del Programa, podran realizarse, a requerimiento del Banco,
reuniones periddicas de coordinacién y consulta entre las autoridades sectoriales,
funcionarios de la DV y el Banco. La primera de estas reuniones (que coincidiria
con la mision de lanzamiento del Programa) se efectuara dentro de los 6 meses de
la vigencia del contrato de préstamo, y otra de término medio debera llevarse a
cabo a los dos afios y medio contados a partir de la misma fecha, o antes de esta
fecha, de ser acordado por las partes. Estas reuniones deberan incluir los avances
de los aspectos que se detallan a continuacion, de ser pertinentes: (a) el catastro de
las rutas nacionales y de la propiedad de los inmuebles afectados por la misma; (b)
el fortalecimiento de la Unidad Ambiental del MOPC; (c) la ejecucién del Plan de
Gestion Ambiental; (d) en términos de Mantenimiento, (i)el PPAM,
comprendiendo aproximadamente 2.000 km de caminos de la Region Occidental,
(ii) el plan de operacion de las nuevas sedes distritales en la Region Occidental,
(iii) el programa de mantenimiento nacional; (iv) el programa de descentalizacion
del mantenimiento, (v) el programa de capacitacion, y (vi) el plan de
mantenimiento para alcanzar, en el afio 2006, una cobertura del 80% de las rutas
nacionales; (€) programas piloto con las universidades o institutos técnicos; (f) el
plan para la instalacion y operacion de tres estaciones de control de peso; (g) el
plan de control de pesos y dimensiones de la Region Occidental; (h) el plan
nacional de control de pesos y dimensiones; (i) el fortalecimiento institucional de
la DV; y (j) los seminarios de capacitacion en el disefio de obras para prevencion
de accidentes.

La convocatoria a cualquiera de estas reuniones ordinarias deber4 anunciarse con
no menos de treinta (30) dias de anticipacion a la fecha de la reunion. Dicha
convocatoria incluira la agenda tentativa de los temas a tratar y las indicaciones
necesarias para la elaboracion de la documentacion que debera presentarse en dicha
reunion.

Evaluacion ex-post

En el Programa se compilara anualmente estadisticas para verificar el grado de
cumplimiento de las metas y objetivos del mismo, tal como figuran en el Marco
Légico. Durante la ejecucidén del Programa a través de la medicion de los
indicadores de impactos socioecondmicos y ambientales que se realizaran durante
el periodo de ejecucion del Programa se contara con informacion suficiente para
evaluar el Programa. Por tanto, se acordo no incluir una evaluacion ex-post formal.
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IV. EL PRESTATARIOY EL EJECUTOR

Prestatario y organismo ejecutor

El Prestatario serd la Repiiblica del Paraguay, que se hace responsable por los
aportes para la contrapartida local del Programa. El Ejecutor sera el Ministerio de
Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC) a través de la Direccién de Vialidad
(DV) del Gabinete del Viceministro de Obras Publicas y Comunicaciones.

1. EIMOPC
a) Estructuray funciones

El MOPC esta encargado de elaborar, proponer y ejecutar las politicas y
disposiciones del Poder Ejecutivo referentes a la infraestructura y servicios basicos
necesarios para la integracion fisica y el desarrollo econémico del pais.

El Viceministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones, dentro de cuyo ambito se
desarrollara el Programa, tiene como objetivos planificar, presupuestar, administrar
y fiscalizar, a través de sus Direcciones, la realizacién de todos los proyectos
viales, las obras publicas y los servicios de comunicaciones del pais.

De este Viceministerio depende la Direccion de Vialidad (DV) que realizara la
ejecucion efectiva del Programa. Esta Direccién planifica, presupuesta, fija bases
para licitar y/o contratar la construccién, rehabilitaciéon, conservacidn vy
mantenimiento de caminos nacionales, troncales y ramales, ademas de los puentes
y otras estructuras.

También dentro de este Viceministerio se encuentra 1a Unidad Ambiental, creada
en 1991, por Resolucién N° 162/91, responsable de la evaluacion del impacto
ambiental que pueda producirse como consecuencia de la realizacion de proyectos
de obras piblicas a cargo del MOPC. En los Contratos de Préstamo 744/0C y
745/0C-PR, se establecié una clausula que obligaba al Prestatario a dotar a dicha
Unidad de los recursos humanos y materiales necesarios para cumplir con su
cometido en forma mas eficiente. Dichas condiciones han sido cumplidas solo
parcialmente. Sin embargo, con fecha 1° de febrero de 2000, la Unidad Ambiental
ha presentado al Viceministro de Obras Piblicas y Comunicaciones un proyecto de
transformacion de dicha Unidad en una Direccidn con lo que, de ser esto aprobado,
se le asegurarian los recursos necesarios y una mayor capacidad de gestion dentro
de la estructura del MOPC. Ademas, a partir de junio del afio 2000, la UA ha sido
fortalecida en su plantel profesional y otorgado una autonomia presupuestaria a la
misma. Antes del primer desembolso del préstamo se debe presentar evidencia que
se ha logrado el fortalecimiento de la UA en materia de dotacidon de personal,
funciones y su autonomia presupuestaria.

b) Personal

El personal permanente de MOPC comprende en la actualidad a 3196 personas,
cifra que se ha venido reduciendo levemente desde 1995 (3402 personas). La
composicién y evolucidén de los cuadros de personal del MOPC han sido las que
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figuran en la Tabla 4.1, en la que se puede observar que aproximadamente el 78%
del total corresponde a la Direccion de Vialidad.

Tabla 4.1
Personal del MOPC
1997 1998 1999
Directivos 24 24 24
Profesionales 147 199 229
Técnicos 609 506 574
Auxiliares 1.244 1.110 982
Obreros 1.260 1.376 1.389
Totales 3.284 3.215 3.196
Direccion de Vialidad 2.570 2.546 2.458

Fuente: MOPC

¢) Administracion contable — presupuestaria

Se considera que la organizacion de la administracion contable-presupuestaria es
adecuada. En ella participan los Departamentos de Presupuesto, de Contabilidad y
Tesoreria; estando el sistema informéatico de estos vinculado directamente con el
Ministerio de Hacienda.

El Ejecutor es responsable por llevar registros contables y financieros relacionados
con las transacciones del Programa y que estén conciliados con los registros
principales del MOPC. El sistema contable debera estar organizado de forma que
permita: (i) la identificacion de las fuentes y gastos elegibles del Programa, de
acuerdo al detalle requerido por el Banco y de forma independiente de otros
programas manejados por el MOPC; (ii) la preparaciéon y presentaciéon de
solicitudes y justificaciones de desembolsos; (iii) el adecuado archivo de la
documentacion de apoyo a los desembolsos; (iv) la preparacion y presentacion de
informes semestrales sobre el fondo rotatorio, de estados financieros del Programa
y de otros informes requeridos por el Banco.

Los recursos del financiamiento del Banco seran depositados en cuentas bancarias
separadas y especificas a nombre del Programa y su manejo se haria mediante el
mecanismo del Fondo Rotatorio por hasta el equivalente del 5% del monto total del
préstamo.

En marzo del 2000, se cre6 la Direccion de Crédito Publico (DCP), con el
propésito de efectuar el seguimiento de los proyectos financiados parcialmente con
recursos externos, incluyendo la preparacion de las solicitudes de desembolso para
los préstamos del Banco y la preparacion de los informes periddicos. A la DCP se
le asignaron, ademas, funciones de monitoreo fisico de los proyectos — creando asi
una duplicacidn con otras unidades del Ministerio - que, en la practica, no esta en
condiciones de llevar a cabo, ni pareccn corresponderle por su especificidad. Sus
sistemas actuales de registro, por ser bimonetarios, son preparados, en parte,
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manualmente y no estan integrados con el SIAF en el MOPC ni con el Ministerio
de Hacienda.

En el marco del préstamo 933/0C esta previsto que el MOPC lleve a cabo una
revision de las funciones y actividades asignadas a la DCP y estudie la forma y la
oportunidad de integrar sus registros al sistema informatico del Ministerio,
manteniendo cuentas separadas por préstamo y detalles por categoria de
inversiones y por moneda, de acuerdo a lo indicado en cada contrato. Junto con
estas tareas se contempla la capacitaciéon y/o la contratacion de personal idoneo
para manejar los nuevos sistemas que se implantarian. (§1.11 y §1.31)

d) Control interno y externo

El control interno es ejercido por la Direccion de Auditoria Interna que depende
directamente del despacho del Ministro. Para normar sus actividades se cuenta con
un Manual de Organizacién, Funciones y Procedimientos que detalla su
organizacion interna, sus funciones de control y sus procedimientos de
verificacion, todos los cuales se consideran adecuados. Esta Direccion esta dividida
en tres Departamentos que cubren las areas de Auditoria Técnica, Auditoria de
Operaciones Financieras y Auditoria de Inversiones Fisicas. Esta unidad, que debe
auditar a todo el MOPC, incluyendo los cuatro viceministerios, en la practica
concentra un 70% de sus tareas en los trabajos de “control previo” de la
documentacidn que respalda los movimientos de egresos.

En cuanto al control externo, la Contraloria General de la Republica es responsable
de fiscalizar las actividades del Estado. Una de sus funciones es realizar auditorias
financieras, administrativas, operativas y/o de gestion de las entidades y
organismos del Estado.

La auditoria de los estados financieros vinculados con la ejecucién de proyectos
y/o programas financiados parcialmente por el Banco y otros organismos
internacionales, la realizan auditores independientes. Los estados financieros del
Programa seran presentados anualmente al Banco dictaminados por una firma de
contadores piiblicos independiente previamente aceptable al Banco. Los costos de
la auditoria externa seran financiados con los recursos del Préstamo.

2.  Direccion de Vialidad (DV)
a) Funciones

Le corresponde a la DV, entre otras atribuciones: (i) la programacién, organizacion
y ejecucion del planeamiento vial de corto, mediano y largo plazo y la elaboracion
de los programas anuales de inversiones; (ii) el tratamiento de los temas relativos a
la contratacion de préstamos con organismos internacionales; (iii) la programacion,
organizacion, registro y ejecucion de las actividades de licitacion y catastro de
proveedores; (iv) la elaboracién de planes y programas para la construccién,
reconstrucciéon y/o mantenimiento de obras viales; (v) la organizacion, direccion,
supervision y control de las actividades de conservacion vial, mejoramiento y
restauracion de las rutas del pais y la fiscalizacién de obras realizadas por terceros;
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(vi) la evaluacién permanente del estado de las obras viales y el mantenimiento de
un inventario actualizado de las mismas; y (vii) la distribucién, control y
mantenimiento de los vehiculos, maquinas o equipos asignados a los ocho distritos
de conservacidn vial en que esta dividido el territorio nacional. Se considera que la
experiencia de la Direccion de Vialidad en la ejecucion de esas responsabilidades,
asi como el manejo de operaciones con el Banco, y otras instituciones de crédito
internacionales, le otorgan la capacidad necesaria para ejecutar la operacion
propuesta.

b) Planificacion

La programacién, organizacion, y ejecucion de las actividades referentes a
estudios, analisis técnico-econémicos y la programacion vial de corto, mediano y
largo plazo, asi como la priorizacion de las inversiones, le corresponde al
Departamento de Planificacidon y Proyectos de la DV. Este departamento fiscaliza
la elaboracion de los proyectos de ingenieria € interviene en las actividades de
gestién para obtener financiamiento de organismos nacionales e internacionales.
Ademas, coordina y supervisa las actividades relacionadas con licitaciones.

En diciembre de 1999, por ley N° 1533, se creé la Direccion Nacional de Obra
Publicas, dentro del MOPC, para agregar una instancia de control en el proceso de
preparacion de pliegos de licitacion y para mantener un registro de profesionales y
empresas nacionales y extranjeras de obras y consultoria.

¢) Mantenimiento de caminos

Para fines del mantenimiento de caminos, el territorio nacional se ha dividido en 8
Distritos de Conservacion de Rutas, cuya jurisdiccion no coincide con la divisién
politica del pais y en casi todos los casos abarca mas de un Departamento.
Actualmente se esta estudiando un plan de descentralizacién por el cual se crearia
un Distrito de Conservacion para cada Departamento del pais.

De acuerdo con ese plan, la responsabilidad por el mantenimiento vial se
distribuiria de la siguiente manera: (i) las rutas nacionales estarian a cargo de la
Direcciéon de Vialidad; (i1) las rutas departamentales serian atendidas por las
Gobernaciones con apoyo de la DV; y (iii) los caminos vecinales los atenderian
tanto la Direccidén de Caminos Vecinales de la SOPC como las Gobernaciones y
los Municipios. De implantarse este sistema, se transferirian maquinarias y equipos
viales a las Gobernaciones para atender los caminos departamentales y vecinales.

Con un presupuesto alrededor de US$12 millones anuales, €l Departamento de
Conservacidon consigue mantener relativamente en estado regular alrededor de
30.000 km de caminos, tanto nacionales, departamentales y o vecinales, que
representan aproximadamente 50% de la red vial nacional. En la actualidad, el 98%
de los trabajos de mantenimiento se lleva a cabo por administracion directa, pero la
actual administracion ya ha manifestado su decision de iniciar una transformacion
hacia otras modalidades de ejecucién, a través de convenios con organismos
departamentales y municipales o contratos con empresas privadas.
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3.  Conclusiones sobre los aspectos institucionales

Se considera que la experiencia de la Direccion de Vialidad en el manejo de
operaciones con el Banco, y otras instituciones de crédito internacionales, muestra
la suficiencia necesaria para ejecutar la operacién propuesta.

Aspectos financieros
1. Introduccién

Durante el periodo 1997-1999, se produjo un comportamiento desigual entre el
crecimiento del Indice de Precios al Consumidor (IPC) y la cotizacion del délar
estadounidense frente al guarani. En 1997 el IPC y la cotizacién del délar crecieron
a un nivel muy similar, pero en 1998 y en 1999, por el contrario, la cotizacién del
dolar superé marcadamente el aumento del IPC como se muestra en el cuadro
siguiente:

Tabla 4.2
Indice de Precios al Consumidor en US$
R 1L.P.C _ USS:
1998 + 14,64 + 25,19
1999 + 54 + 14,40

Fuente: Banco Central del Paraguay

La marcada diferencia entre ambos indicadores tiende a reducir los voliimenes de
actividad mostrados al convertirse los gastos en guaranies al délar estadounidense,
que es la moneda que aqui se utiliza para el analisis que sigue.

2.  Anilisis presupuestario comparativo del MOPC

En la siguiente tabla 4.3, para el periodo 1997-1999, se ilustran los niveles
presupuestarios del MOPC identificando sus fuentes de financiamiento y el destino
de los recursos (en miles de US$ corrientes promedio):

Tabla 4.3
MOPC - Fuentes y Usos de Recursos 1997 — 1999
(en miles de US$)

Fuentes de Financiamiento 1997 : 1998 1999 -
Recursos del Tesoro 69.576 22.506 32.442
Crédito Externo 32.133 87.655 42.902
Bonos del Tesoro 24.398 13.179 50.625
Recursos Institucionales 16.685 14.865 15.096

Totales 142.792 138.205 141.064
Uso de recursos
Gastos corrientes 19.752 17.183 17.528
Gastos de capital 123.040 121.02 123.537
Totales 142.792 138.205 141.065

Fuente: MOPC

Como puede apreciarse, los Recursos del Tesoro se han ido reduciendo
significativamente y responden, fundamentalmente a las necesidades de recursos
de contrapartida de los financiamientos internacionales. Los recursos del crédito
externo reflejan los desembolsos recibidos del BID, BIRF, FONPLATA y del
Gobierno del Japon.
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Durante €l periodo, Paraguay realizé una emision de Bonos para cubrir necesidades
financieras (pago de contratistas), que fue colocada en la Republica de China
(Taiwan). Los recursos institucionales corresponden, principalmente, a los ingresos
percibidos por cobro de peaje y multas.

Por el lado de las aplicaciones, se observa que el mayor esfuerzo se ha realizado en
los gastos de capital y que los niveles monetarios se han mantenido estables a pesar
del efecto negativo expresado en la introduccion a esta seccion. Los gastos
corrientes se han mantenido estables en alrededor del 12% del presupuesto total.

3. Ejecucion presupuestaria de la Direccion de Vialidad

En la siguiente tabla 4.4 se ilustran los niveles presupuestarios de la Direccion de
Vialidad para el periodo 1997-1999, identificando sus fuentes de financiamiento y
el destino de los recursos (en miles de US$ corrientes promedio):

Tabia 4.4
Direccion de Vialidad - Fuentes y Usos de Recursos 1997 — 1999
(en miles de US$)

RUBROS 1997 1998 1999

Fuentes de Financiamiento uss % us$ % us$ %
Recursos propios 85.546 80.5 34.865 325 69.032 63.6
Recursos externos 20.465 195 72.552 67.5 39.463 36.4
Totales 105.011 100.0 107.417 110.0 108.495 100.0

Uso de recursos

Gastos corrientes 0.716 7 0.583 5 0.497 5
Gastos de capital 104.295 99.3 106.834 99.5 107.998 99.5
Totales 105.011 100 107.417 100 108.495 100

Fuente: Direccion de Vialidad

Los recursos denominados “propios” durante el periodo provienen de los aportes
del Presupuesto Nacional al MOPC.

La ejecucidn presupuestaria de la DV ha mostrado un mejoramiento progresivo
durante el periodo analizado, habiendo crecido del 73,2% en 1997 al 78,3% en
1998 y al 80,9% en 1999 sobre los fondos presupuestados.

En lo que respecta a la asignacion de costos, la DV contempla un Programa de
Administracion que absorbe todos las erogaciones corrientes de la administracién
general que no tienen una relacidn directa con sus actividades de construccion y
conservacion. Los Gastos de Capital (inversion y conservacion), a su vez,
comprenden todos los items de gasto (desde sueldos hasta inversiones, pasando por
servicios no personales, bienes de consumo etc.) que se relacionan directamente
con la inversion. En la tabla 4.3 se observa que los Gastos Corrientes casi no tienen
peso relativo dentro de los gastos totales de la DV concentrandose el 99% de los
gastos en su actividad de inversion y conservacion.
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Los montos, expresados en ddlares corrientes, demuestran que su actividad en
gastos de capital (inversiones) también se ha ido incrementando durante el periodo,
a una tasa anual promedio del 7,2%, a pesar que las pérdidas de valor del Guarani
frente al Dolar estadounidense han sido mayores, en 1988 y 1999, que el
incremento del [PC.

En la tabla 4.5 que sigue, se presenta un resumen de los niveles de los presupuestos
formulados y ejecutados tanto del Presupuesto Nacional como del MOPC y de la
DV para el periodo 1997-1999.

En lo que respecta a la importancia de la Direccidon de Vialidad dentro de los
recursos que el Presupuesto Nacional asigna al MOPC se observa lo siguiente:

Tabla 4.5
Relacion entre el presupuesto de la DV con el del MOPC
(en millones de US$)

1997 1998 1999
Presupuesto uss % uss . % .| US$ % .
MOPC

Aprobado 237 100 209 100 188 100

Ejecutado 143 60 138 66 141 75
D. Vialidad

Aprobado 144 100 138 100 137 100

Ejecutado 105 73 107 78 108 79

Fuente: Direccion de Vialidad

Se puede observar que la Direccion de Vialidad, que absorbe alrededor del 78% de
los gastos del Ministerio, ha mejorado no solo el porcentaje de ejecucion, pasando
del 73% del presupuesto aprobado al 79% en 1999, sino que también ha aumentado
su actividad de USS105 millones a US$111 millones, durante el periodo
considerado.

4, Proyecciones presupuestarias

Las asignaciones presupuestarias proyectadas estan en consonancia con los niveles
promedio recibidos durante los ultimos ejercicios y responden a los niveles de
actividad esperados. Los recursos externos previstos son aquellos que ya estan
comprometidos a través de convenios.

Para el afio 2000 en curso, el presupuesto aprobado indica Ingresos Propios por
$73,5 millones y Externos por US$77,8 millones. Estos ultimos contemplan
financiamientos a recibir de FONPLATA, del Gobierno de Taiwan, del JBIC, del
BIRF y del Banco.

Para el periodo 2001-2006 los recursos externos al MOPC ya comprometidos,
incluyen una operacidn de crédito contratada con el JBIC, a realizar en 5 afios, por
un monto del equivalente a US$126,0 millones ($25.2 anuales); crédito del Banco
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Mundial por $22 millones (2000-2001); préstamo 933/OC-PR se desembolsaria
$73,4 millones en los afios 2000 al 2003. Los de Fonplata son por $3,3 millones de
2001 a 2002. Empezando en el 2002 se incluye operaciones con financiamiento de
contratistas por un monto de US$18,0 millones anuales durante 5 afios. La
operacion con el JBIC obliga a aportes de contrapartida nacional por US$34,0
millones durante el periodo, los que se incluyen dentro de las inversiones
comprometidas junto con los montos del financiamiento externo.
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V. VIABILIDAD Y RIESGOS

Viabilidad técnica

Se cuenta con los estudios y disefios de ingenieria de todos los proyectos de
rehabilitacién y mejoramiento vial que han sido incorporados al Programa. Estos
disefios presentan soluciones técnicas adecuadas a la demanda de trafico y a las
caracteristicas geomorfoldgicas, geotécnicas y climaticas de las zonas en que se
ubican, asi como a la disponibilidad de materiales para la construccion de las obras.

Dadas las limitaciones de disponibilidad presupuestal, se han analizado alternativas
técnicas de pavimentacion de bajo costo, asegurando que éstas respondan a las
solicitaciones del trifico previsto y teniendo en cuenta los costos de conservacion
que demandaran en cada caso.

Las obras proyectadas no son complejas ni requieren procedimientos de
construccion sofisticados, por lo que se considera que éstas se encuentran dentro de
la capacidad técnica y operacional de las firmas que habitualmente participan en
las licitaciones para obras viales en el pais. Sin embargo, como en algunos de los
proyectos s6lo se han considerado mejoramientos a nivel de superficie de grava o
mejoramientos puntuales, debido a los todavia bajos volimenes de transito, es
necesario asegurar que a éstas se les dé un apropiado mantenimiento, a partir de su
entrega al transito. Con tal prop6sito, en el Programa se han incluido recursos para
financiar esas actividades. La DV esta considerando la posibilidad de incluir en los
contratos de obra la obligacion de mantenerlas durante los 3 afios siguientes al
término de las obras.

La supervisién técnica y ambiental de las obras sera efectuada por firmas
consultoras especializadas, bajo la fiscalizacion de las unidades de linea de la DV.
Esta entidad tiene la experiencia y capacidad operativa suficientes para realizar esa
funcidén, como ya ha sido demostrado en la ejecucion de programas anteriores
financiados por ¢l Banco.

Viabilidad institucional

La Direccion de Vialidad, que tendra a su cargo la ejecucion del Programa, cuenta
con una amplia experiencia en el desarrollo de proyectos financiados parcialmente
con recursos externos (BID, BIRF, FONPLATA, JBIC, Gobierno de Taiwan, etc.)
por lo que, dentro de su planta estable, dispone de funcionarios y profesionales
experimentados, los cuales estan familiarizados con las politicas y procedimientos
que serian de aplicacidn de aprobarse el financiamiento.

Se considera que la experiencia de la Direcciéon de Vialidad en el manejo de
operaciones con el Banco, y otras instituciones de crédito internacionales, muestra
que tendra la capacidad institucional suficiente para llevar adelante el Programa
propuesto. La capacidad de la DV se ha fortalecido con los cursos y actividades del
Programa de Corredores Viales (préstamo 933/0OC-PR) ya efectuados y en
ejecucion; habiendose, ademas realizado la preparacion de los proyectos del actual
Programa con cargo al mismo.
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Viabilidad socioeconémica

La evaluacion de la viabilidad econdmica de los tramos de las rutas abarcadas por
el Programa se basa en una comparacion de los costos y beneficios, a precios
econdmicos, en las situaciones con y sin los mejoramientos viales.

En el caso de transito normal, que se producira ain sin efectuar inversiones en el
proyecto, la metodologia utilizada se basé en la estimacion de beneficios
originados en los ahorros en costos de operacion de vehiculos y en la disminucién
de los costos de mantenimiento de las carreteras, una vez que éstas sean mejoradas.
Para estimar los beneficios de costos de operacion de vehiculos se utilizé la
metodologia del modelo de costos de operacion vehicular (VOC) del “Highway
Design and Maintenance Standards Model” (HDM-III) del BIRF, con precios
unitarios actualizados.

Para el transito inducido o generado, la metodologia utilizada fue 1a del Excedente
del Productor, donde se considera la utilizacion de: costos de produccién de cada
rubro identificado como generador de renta actuales y potenciales a nivel de finca y
promedios a nivel departamental, precios de productos agricolas a junio de 2000
recibidos por el productor a nivel de finca, y variables de rendimientos, superficie
de acuerdo a las tendencias y las posibilidades de expansion del area de influencia
de cada proyecto. Para estimar los beneficios se utilizé la metodologia del “Rural
Road Model” (RRM) del Banco.

Los costos econdmicos de inversion se derivaron de los estudios finales de
ingenieria, excluyendo impuestos u otras transferencias. De manera semejante, los
beneficios también excluyen los impuestos y transferencias. Los precios estan
expresados en délares de EE.UU. de febrero de 2000. Se utilizé una tasa de cambio
de Gs 3510 a un délar.

La extension total de los tramos que integran el Programa es de aproximadamente
1.264km, distribuidos en once proyectos. La superficie total cubierta es de 29,8
millones de hectareas, indicando un promedio de 23,622 ha/km linear de carretera
y atendiendo aproximadamente 18,4 habitantes/kmz, en la tabla 5.1 se identifican la
poblacidn y la superficie atendida por tramo.
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Tabla 5.1
Poblacién y la superficie atendida por tramo
Tramo ' Departamento | Longitud | Poblacién | Areade
(km) | . Influencia
(ha)

R.N.9 Puente Remanso - Mariscal Pdte. Hayes .
Estigarribia secciones criticas Boquerén 259 136,313 24,692,500
Mcal. Estigarribia —La Patria Boquerén 123 3,050 1,225,000
La Patria Infante Rivarola Boqueron 118 5,397 780,000
Infante Rivarola Empalme Ruta
Neuland/Pozo Hondo Boquerén 82 1,799 350,000
Cruce Centinela —Puerto Casado Boquerédn, Pdte.

Hayes, Alto Parana 159 9,747 850,400
Pozo Hondo Col. Neuland-Empalme . .
R 9 secciones criticas Boguerén 98 5,880 1,960,000

Fuente: Estudios de factibilidad del Programa. *longitud total del tramo es 473.45 km **longitud total
del tramo es 308.9 km.

El costo total de inversion en las principales obras de mejoramiento y
rehabilitacion es de US$130,1 millones. El costo promedio por kilometro de
mejoramiento es de US$158,000. Los costos promedios de mantenimiento rutinario
son de US$759 por kilometro. Se identifican los costos por tramo en la tabla 5.2.

Tabla 5.2
Costo de obras de mejoramiento, rehabilitacion, y mantenimiento (US$)
Costo | Mantenimiento
Costo por Rutinario
Totales km {Costo por km)
Tramo (millones) | (US$) (US$)

R.N. 9 Puente Remanso - Mariscal Iistigarribia seeciones criticas 38.6 w117 952
Mcal. Istigarribia - La Patria 245 200 538
La Patna - Inlante Rivarola 234 199 619
Intante Rivarola - Empalme Ruta. Neuland:Pozo Hondo 11.5 140 588
Cruce Centinela - Puerto Casado 18.0 113 798
Pozo Hondo - Col. Neuland Empalme R 9 secciones criticas 14.1 144 608
Total/promedio 130.1 *158 759

Fuente: Estudios de factibilidad del Programa

*Solo mejoramiento. **excluyendo secciones donde se rehabilitan solamente las banguinas.

Se efectud la evaluacion econdmica de diversas alternativas de pavimentacion
eligiéndose la dptima, para cada uno de los tramos individuales, en base de los
costos y beneficios descritos. Se determinaron las respectivas tasas internas de
rentabilidad econémica (TIRE), valores actualizados netos y las relaciones
beneficio-costo, para un periodo de veinte anos. Se agregaron los costos de
mantenimiento vial, rutinario y periodico, para el mismo periodo y se considerd un
valor residual de la obra en el vigésimo afo del Programa. A continuacidén se
indican la tasa interma de rentabilidad econdémica (TIRE), el valor actual neto
(VAN), descontado a una tasa de 12%, y la relacion beneficio/costo de los tramos
componentes del Programa.
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Tabla 5.3
Resultados del andlisis econémico
1. . . Costos +
SRR B - VAN Costo ; L
TRAMO Descripcién | (millones .?;:)E ReIBaltgén - P“ﬁg?” Ber:zf’l‘c o
' de USS$) 10% : .
s -10% :
R.N.S Puente Rehabilitacion
Remanso —~Mcal | secciones 316 224 |22 21.0 20.8 19.4
Estigarribia criticas
Mcal. Estigarribia QObra basica y
La Patria pavimentacion 9.9 16.9 17 15.9 15.3 143
La Patria Infante Obra béasica y
Rivarola pavimentacién 4.8 14.6 1.2 13.6 13.0 121
Infante Rivarola
Empalme Ruta. .
Neuland/Pozo Obra basica 3.0 14.9 1.3 14.0 136 12.7
Hondo
Cruce Centinela QObras basica y
Puero Casado drenaje 124 2114 1 14 19.9 18.6 174
Obra basica y
Pozo Hondo pavimentacién
Cal. Neutand y mejoramiento | 19.6 27.2 23 25.7 269 23.7
Empalme R.N. 9 secciones
criticas

Fuente: Estudios de factibilidad del Programa

El analisis de sensibilidad realizado para cada tramo, muestra que aunque se
aumenten los costos 10% y se reduzcan los beneficios en un porcentaje semejante,
cada tramo mantiene una tasa de retorno econémico superior al 12%.

Viabilidad financiera

Los recursos propios pronosticados para el MOPC més los ingresos por
financiamientos ya comprometidos a la fecha de este informe, para el periodo
2001-2006, seran suficientes para afrontar los gastos corrientes y los montos ya
comprometidos de inversiones, generando excedentes financieros para destinar a
otras obras.

La operacion bajo estudio sera financiada, fundamentalmente, por €l BID y por la
CAF en el 52% y en el 32% respectivamente. El remanente de US$ 30,0 millones
sera cubierto por recursos de la contrapartida nacional (16% del total), lo que
representa aproximadamente el 14,2% de los recursos disponibles para inversiones
durante 2001-2006 (US$ 211,7 millones), una vez cubiertos los compromisos ya
definidos en la actualidad.

Sobre la base del analisis efectuado, se estima que el Programa es financieramente
viable y que se dispondra de los recursos para hacer frente a la contrapartida local.

Viabilidad ambiental

El Programa tiene acciones proactivas con un balance socioambiental
efectivamente positivo y se considera viable desde el punto de vista ambiental
porque las medidas destinadas a mitigar, eliminar o reducir a niveles aceptables los
impactos ambientales del mejoramiento y rchabilitacion de caminos, fueron
consideradas factibles econémicamente y de implantacion posible bajo los
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términos y condiciones definidas en el Plan de Gestion Ambiental y que incluye el
Plan de Apoyo a Comunidades Indigenas. Los impactos directos que se produciran
durante la ejecucion de las obras, son predecibles y ficilmente evitables o
controlables con adecuadas técnicas constructivas y medidas de protecciéon y
mitigacion que ya han sido definidas e incorporadas, como parte de las
obligaciones del contratista, en las especificaciones y contratos de obra. Las firmas
consultoras que seran contratadas para supervisar la ejecucion de las obras deberan
incluir dentro de su plantel profesional un especialista ambiental, con experiencia
en este tipo de trabajos, quien se encargara de efectuar un seguimiento permanente
y verificar el cumplimiento de esas durante todas las etapas de la obra.

Con el objeto de minimizar los riesgos y maximizar los beneficios de las
intervenciones del Programa se han establecido, después de negociaciones y
consultas directas con los involucrados, los procedimientos a ser empleados en las
areas de impactos indirectos de las obras del Programa, con particular énfasis en
las medidas destinadas a paliar y compensar los impactos indirectos sobre las
comunidades indigenas.

Clasificacion respecto a equidad social y reduccion de la pobreza (SEQ/PTI)

El Programa no puede ser clasificado como un proyecto especificamente dirigido a
la reduccion de la pobreza, ni pueden emplearse los criterios tradicionales del
Banco (geografico o de poblacidén beneficiada), puesto que se desarrolla en un
ambito geografico muy amplio y la malla vial que sera mejorada, compuesta por
caminos de nivel principal y secundario, da servicio a todos los estratos
econémicos de la poblacién. En las areas de influencia del Programa el porcentaje
de la poblacion por debajo de la linea de pobreza fluctia del 30,9% al 47,7%.

Sin embargo los sectores de poblacion de menores ingresos, que se encuentran
marginados de la economia nacional, seran beneficiados al eliminarse su condicién
de aislamiento, reducirse los costos de transporte y aumentar la oferta de trabajo
por la dinamizacion de la actividad productiva en la Regidén, como consecuencia
del Programa. Por falta de carreteras transitables en todo tiempo, las comunidades
en el Chaco sin acceso directo a la Ruta 9 (Carretera Transchaco, la tnica
pavimentada), han quedado aisladas por 20-25% de los dias del afio, sin acceso a
mercados y a servicios sociales. También, la condicién de la Ruta 9 se ha
deteriorado en la 1ltima década, impidiendo la comunicacion de la region
occidental con la zona oriental del pais. Con carreteras transitables en todo tiempo
se incentivara la competencia entre transportistas con su resultante reduccion en
costo y mejora de frecuencia, bajando el costo de llevar productos a mercado y el
costo de ingresar a la zona los productos esenciales para la sobrevivencia. Las
desventajas y obstaculos al movimiento de bienes y personas sufridas por la
poblacién de la Region Occidental se reduciran enormemente con la ejecucion del
Programa. Por esta razén la operacidn califica como un proyecto que promueve la
equidad social, como se describe en los objetivos claves para la actividad del banco
contenidos en el informe sobre el Octavo Aumento General de Recursos.
(Documento AB-1704).



5.22

5.23

5.24

5.25

5.26

5.27

- 40 -

Beneficios

El Programa promovera un significativo impacto positivo en el contexto
socioeconémico de la Region Occidental del Paraguay y eliminara la condicién de
semi-aislamiento de las comunidades de la Region, ampliando su participacién en
la economia del pais. Al concluir el Programa se reducira en un tercio el tiempo de
transito, lo que mejorara el acceso a los servicios sociales

Al contar con medios de transporte en forma regular estimulara la expansién de las
actividades econdmicas que ya existen en esa Region e inducird nuevas
inversiones, debido también a la apertura de vinculos terrestres con los paises
vecinos. Se debe traducir en mayores oportunidades de trabajo y una mejor
condicidn de vida para la poblacidn del area.

Las obras de rehabilitacion y complementacion de los elementos de seguridad vial
en los tramos asfaltados de la Ruta N°9, algunos de los cuales se encuentran
bastante deteriorados, ademas de restituir el nivel de servicio en esa importante via
y prolongar la vida Wtil del pavimento, contribuirdan a reducir el nimero de
accidentes, a reducir los costos de operacion vehicular y a dar mayor comodidad a
los usuarios.

Por su parte, los componentes con los cuales se financiard el fortalecimiento
institucional, la implantacion de nuevas residencias de conservaciéon y la
capacitacion de personal, asi como la introduccién de técnicas de aprovechamiento
de los materiales locales en la construccién de pavimentos de bajo costo y la
implantacion de nuevas modalidades de ejecucién del mantenimiento vial, de
acuerdo con un sistema de programacion y control que permita evaluar su
comportamiento, serviran para demostrar que la solucion de los problemas de
acceso y la mejora de las condiciones del transporte en esa Region se puede lograr
con soluciones econdmicas, compatibles con los todavia reducidos voliimenes de
trafico y sin recurrir a soluciones de pavimentos de tipo superior y mayor costo,
siempre que se asegure el apropiado mantenimiento de las obras propuestas. Se
espera que los resultados de esta experiencia contribuyan a la adopcion de
similares criterios en el mejoramiento de otras vias para, de esa manera, elevar los
niveles de transitabilidad en las redes viales nacional y departamental, y acelerar su
proceso de consolidacidn, dentro de las posibilidades presupuestarias del MOPC.

Riesgos

No se prevén mayores riesgos para la ejecucion de este Programa. Sin embargo,
para preservar la integridad de los caminos con superficie de rodadura de bajo
costo y poder ofrecer un nivel de servicio a los usuarios, es necesario asegurar su
mantenimiento sistematico y oportuno. El Programa permitird efectuar un
adecuado mantenimiento, de acuerdo a un plan técnicamente elaborado, durante el
periodo de ejecucidn, ya que se han incluido los recursos necesarios para ello.

Para lograr la sustentabilidad del sistema que se pondra en practica, es necesario
que se identifiquen y establezcan, mediante la legislacion mas apropiada, las
fuentes de recursos que, al concluir el Programa, provean un flujo continuo de
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recursos para sustituir el financiamiento del Banco. A tal efecto, se incluye un plan
de asignacion escalonada de mayores recursos en el presupuesto del MOPC para
mantenimiento vial y en el Programa se contempla la contratacién de servicios de
consultoria para (i) apoyo en la identificacién y formulacién del marco legal que
asegure futuras fuentes de recursos adecuados; y (ii) evaluacidon periddica del
progreso en la implantacién de ese sistema, asi como en la ejecucién y control de
las actividades de mantenimiento.

La dotacién de personal profesional y técnico para las nuevas residencias de
conservacion que se instalaran en la Region Occidental, puede ofrecer problemas,
dado el bajo nivel de remuneraciones del sector piiblico y las rigurosas condiciones
de vida en la region. Por esta razén se prevé que la DV establecerd un plan de
incentivos que permita completar y asegurar la permanencia de los elementos clave
dentro del plantel de esas residencias.
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MEJORAMIENTO DE LA RUTA INTEGRACION DE LA REGION PRINCIPAL EN REGION FORTALE(
PROGRAMA NO. 9 OCCIDENTAL OCCIDENTAL INSTITU(
ementar la competitividad de la
onal, y a elevar el nivel de vida de
al.
FIN FIN FIN FIN
los de transporte y tiempo de viaje | Contribuir a reducir los costos de Contribuir a reducir los costos de Contribuir a reducir los costos de Contribuir a reduc
produccidn agricola y pecuaria de | transporte y tiempo de viaje de las | transporte y tiempo de viaje de las | transporte y tiempo de viaje de las transporte y tiemp

ental del Paraguay hasta
ronteras con Bolivia, Argentina y

éreas de produccién agricola y
pecuaria de la Regién Occidental
del Paraguay hasta Asuncion y las
fronteras con Bolivia, Argentina y
Brasil.

areas de produccion agricola y
pecuaria de la Regién Occidental
del Paraguay hasta Asuncién y las
fronteras con Bolivia, Argentina y
Brasil.

éreas de produccion agricola y
pecuaria de la Regién Occldental del
Paraguay hasta Asuncion y las
fronteras con Bolivia, Argentina y
Brasil.

éreas de producci
pecuaria de la Re
del Paraguay hast
fronteras con Boli
Brasil.

NTEGRANTES DEL

n y mejoramiento de la Ruta No.S.
) de Corredores de Integracién de
cidental.

o vial

PROPOSITO

E! nivel de servicios de la Ruta N°

9 (Transchaco) asegura
condiciones de transitabilidad
permanente, seguridad vial

adecuada y medidas de mitigacion

PROPOSITO

El nivel de servicios de los
corredores alimentadores de la
Ruta N°9 y accesos a los paises
fronterizos asegura condiciones
de transitabilidad permanente,

PROPOSITO

E! nivel de servicios de 1a red vial
principal de la Region Occidental

asegura un nivel de - servicio

adecuado a los usuarios.

PROPOSITO

El Sector Trz
eficientemente
sostenible.

to Institucional. ambiental. seguridad vial adecuada vy
medidas de mitigacion ambiental.
COMPONENTES COMPONENTES

1. Rehabilitacién de pavimento en
260 km y mejoramiento de
banquina en 210 km de tramos
discontinuos de la Ruta No.9,
entre Puente Remanso vy
Mariscal Estigarribia.

2.Mejoramiento de Ila Ruta
No.9.con tratamiento asfaltico,
de 122.6 km, entre Mariscal
Estigarribia y La Patria.

1.Mejoramiento y pavimentacion
de 164 km, que comprenden los
tramos: (I) La Patria — Infante
Rivarola; (i) Ruta No9 -
Colonia Neuland; y (i} Ruta
No.9 - Loma Piata.

2.Construccion de obra basica y
drenaje de 319 km, que incluyen
los tramos: (i) Infante Rivarola -
Empalme Ruta Neuland/Pozo
Hondo; (i) Desvio Infante
Rivarola ~ Pozo Hondo; y (ili)
Cruce Centinela - Puerto
Casado; y

3.Mejoramiento de zonas criticas
en aproximadamente 450 km,
que abarcan los tramos. (I)
Colonia Neuland — Desvio a
Infante Rivarola; (ii) Loma Plata
— Cruce Centinela; y (jii) Mcal.
Estigamibia — Cruce Don Silvio
(Picada 500).

COMPONENTES

1.Mantenimiento rutinario y periédico

de 2000 km de framos a ser

mejorados, asi como de otros
caminos vinculados a estos que

siven a  4reas  productivas
importantes.

2.Edificaciones para control de peso
y oficinas distritales.

3. Adquisicién de equipos para
pesale, de laboratorio en nuevas
sedes distritales para control de
pavimentos, y de materiales en
framos piloto. . ' '

COMPONENTES

1. Entrenamiento
de profesional
la DV asignac
distritales.

2. Fortalecimiento
asesoramiento
los planes de
de la DV;
consolidacion
del inventario
Occidental; (
formacién de
comunales,
asociaciones
civi para [
fiscalizaciéon dt
de mantenimie
asesoramiento
financiero p
fuentes pet
financiamiento
mantenimiento
el marco legal.
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MARCO LOGICO

PROGRAMA CORREDORES DE INTEGRACION DEL OCCIDENTE

(PR-0113)

PROGRAMA

REHABILITACION Y
MEJORAMIENTO DE LA RUTA
NO. 9

MEJORAMIENTO DE
CORREDORES DE
INTEGRACION DE LA REGION
OCCIDENTAL

MANTENIMIENTO DE RED VIAL
PRINCIPAL EN REGION
OCCIDENTAL

PROYE!
FORTALE
INSTITU

3. Apoyo para
investigacion e

4. Plan de Gestio
(I) mitigacion
ambientales
indirectos; (i
proteccion
ordenamiento
apoyo a las
comunales p:
de la poblaci6t

5. Fortalecimientc
Ambiental del

ACTIVIDADES

1. Proyectos ejecutivos y
preparacion de pliegos.

2. Llamado a licitacion.

3. Adjudicacién y contratacién.
4. Ejecucion y supervision.

ACTIVIDADES

1. Proyectos ejecutivos y
preparacion de pliegos.

2. Llamado a licitacion

3. Adjudicacion y contratacién.

4. Ejecucion y supervision.

ACTIVIDADES

1. Plan de Mantenimiento

2. Contratos y/o convenios de
mantenimiento.

3. EJecucién y fiscalizacién del
mantenimiento.

4. EJecuci6n de tramos piloto.

5. Evaluaciones de estado vial y
comportamiento de tramos piloto.

ACTIVIDADES

1. Elaboracién
Referencia |
de consultor

2. Contratacion
suscripcion
universidade
técnicos.

3. Desarrollo
planes de
gestién a
mantenimien
pesos  pai
Occidental,
gaciones d
tramos pilotc

4. Ejecucion vy
estudios e in
planes citad




MARCO LOGICO

PROYECTO DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE LA RUTA NO.9

OBJETIVOS

INDICADORES

MEDIOS DE VERIFICACION

SUPUESTOS IMPC

ucir los costos de transporte y tiempo de
as de produccién agricola y pecuaria de la
tal del Paraguay hasta Asuncién y las
olivia, Argentina y Brasil.

vicio de la Ruta N° 9 (Transchaco) asegura
 transitabilidad permanente, seguridad vial
didas de mitigacion ambiental.

Transitabilidad permanente, comoda y segura en la
Ruta No.9 a partir de 2005.

El volumen de trafico en la Ruta No.9 aumentara en
30%(*), en 2005.

Los costos de flete de transporte en la Ruta No.9 se
reducirdn en téminos reales en 20%(*), en 2005.

El tiempo de viaje en la Ruta No.9, hasta La Patria
se reducira en 40%(*), en 2005.

Los accidentes en la Ruta No.9 se reduciran en
50%(*). en 2005.

(*) referencias en relacién a los valores
determinados como condicion previa al primero
desembolso.

Infome anual de la DV sobre las
condiciones de transitabilidad de la
Ruta No.9 durante el afio.

Informe de la DV de censos anuales
de transito, desglosados por tipo de
carga y de vehiculo.
Encuestas a los transportistas sobre
costos de fletes y pasajes de 6mnibus
en términos reales.

Mediciones de tiempos de recorrido
efectuados por la DV.

Estadisticas de accidentes de la Policia
Caminera.

El mercado de transport
camién y pasajeros que
Ruta No.9 mantiene su
competitivas permitiendo
los fietes y costos de tran:

Hay controles efectivos
Ruta No.9

No hay restricciones pre
técnicas que img
oportunamente con el
ejecucion del Programa.

=S

je pavimento en 260 km y mejoramiento de
10 km de tramos discontinuos de la Ruta
uente Remanso y Mariscal Estigarribia.

e la Ruta No.9,con tratamiento asfaltico, de
2 Mariscal Estigarribia y La Patria.

equipos para control de peso.

Al final de los afios que se indican se habran
rehabilitado y mejorado la Ruta No. 9.
2003: Rehabilitacién de pavimento: 260 km
2003: Mejoramiento de banquina: 210 km
2005: Pavimentacion: 122.6 km

El Indice de Rugosidad sera menor que 3 en
cualquier tramo de la Ruta No.9, en 2005.

Obras de infraestructura y edificaciones de casetas
terminadas y equipos de control de peso instalados
y en operacion, hasta 2003.

Obras civiles concluidas: 2003
Equipos de control de peso en operacién: 2003

Actas de recepcion definitiva de obra.

Medicion de Rugosidad en tramos
concluidos.

Sistema de control de pesos en
operacion.

No ocurren fenéme
extraordinarios ni  ha
presupuestarias y/o técni
cumplir oportunamente ¢«
de ejecucion del Program

Los transportistas aceptai
control de pesos.




MARCO LOGICO

PROYECTO DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE LA RUTA NO.9

OBJETIVOS

INDICADORES

MEDIOS DE VERIFICACION

SUPUESTOS IMPC

]

; ejecutivos y preparacion de pliegos.
a licitacion.

ion y contratacién.

Ver cronograma de ejecucion del proyecto.

Informes periédicos de avance del
proyecto.

El proceso licitatorio se di
condiciones previstas.

'y supervision. Registros contables de desembolsos. No existen factores adver
el desarrollo normal de la

" MARCO LOGICO
i PROYECTO MEJORAMIENTO DE CORREDORES DE INTEGRACION DE LA REGION OCCIDENTAL .
OBJETIVOS INDICADORES MEDIOS DE VERIFICACION SUPUE_STOS IMPC

jucir los costos de transporte y tiempo de
as de produccién agricola y pecuaria de la
ntal del bParaguay hasta Asuncién y las
olivia, Argentina y Brasil.

—

vicios de los corredores alimentadores de la
iccesos a los paises fronterizos asegura
2 transitabilidad permanente, seguridad vial
2didas de mitigacion ambiental.

Transitabilidad permanente en los comedores
alimentadores de la Ruta No.9, a partir de 2004.

Tiempos de viaje en los corredores se reduce, en
promedio, en un 50% hasta 2005.

Volumen de frafico total que circula por los
corredores alimentadores de la Ruta N° 9
aumentara en 30%(*) hasta 2005.

Los costos de fletes de transporte en los corredores
alimentadores se reduciran en términos reales, en

Informes anuales de la DV sobre las
condiciones de fransitabilidad de los
corredores alimentadores durante todo
el afio.

Mediciones de tiempos de recorrido
efectuados porla DV.

informe de la DV de censos anuales de
transito, desglosados por tipo de carga
y de vehiculo.

Encuestas a los transportistas sobre
costos de fletes y pasajes de 6mnibus.

No hay restricciones pre
técnicas que imy
oportunamente con el
ejecucion de las obras d
del programa de conserwv;

Hay controles de peso e
pavimentada.

El mercado de transport
camién y de pasajeros

un promedio de 30%(*), en 2005. caracteristicas competitiv
reducclén de los fletes de
(*) referencias en relacién a valores determinados ' '
| como condicidn previa al primero desemboiso. .
ES I
0y pavimentacién de un total de | Accesos a principales centros poblados del Chaco | Actas de recepcién definitiva de las } No ocurren fenémenos n:
mente 164 km, que comprende los tramos: (1) | Central (Ruta No.9 — Colonia Neuland y Ruta No.9 - { obras. extraordinarios ni hay res
- Infante Rivarola; (ii) Ruta No.9 — Colonia | Loma Plata) y a frontera con Bolivia.(La Patria ~ presupuestarias y/o técni
iii) Ruta No.9 — Loma Plata. Infante Rivarola) , con 164 km de vias cumplir oportunamente ¢
 de obra basica y drenaje en un total de | pavimentados, a pariir de 2005. de ejecucién del Program

mente 319 km, que incluye los tramos: (I)
rola - Empalme Ruta Neuland/Pozo Hondo;
nfante Rivarola - Pozo Hondo; y (iii) Cruce
Puerto Casado; y

) de zonas criticas comprendidas en una
2 aproximadamente 450 km, que abarca los
-olonia Neuland — Desvio a Infante Rivarola;

Al final del 2003 se habrdn mejorado integraimente
y/o construido 319 km de obra bésica y drenaje en
los tramos Infante Rivarola -~ Empalme Ruta
Neuland/Pozo Hondo; Desvio Infante Rivarola -
Pozo Hondo; y Cruce Centinela — Puerto Casado.
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MARCO LOGICO

- PROYECTO MEJORAMIENTO DE CORREDORES DE INTEGRACION DE LA REGION OCCIDENTAL B}

OBJETIVOS INDICADORES MEDIOS DE VERIFICACION SUPUESTOS IMPC

ta — Cruce Centinela; y (iii) Mcal. Estigarribia

Silvio (Picada 500).

A mediados del 2002 se habran solucionado las
zonas criticas que afectan la transitabilidad de 450
km que abarca los tramos: Colonia Neuland —
Desvio a Infante Rivarola; Loma Plata - Cruce
Centinela; y Mcal. Estigarribia ~ Cruce Don Silvio
(Picada 500)

ejecutivos y preparacion de pliegos.

Ver cronograma de ejecucion del proyecto.

informes peribdicos de avance del

El proceso licitatorio se

licitacion. proyecto. condiciones previstas.
on y contratacion.
y supervision. Registros contables de desembolsos. No existen factores advei
} el desarrollo nomai de a:
MARCO LOGICO
PROYECTO PLAN DE GESTION DE MANTENIMIENTO .
OBJETIVOS INDICADORES MEDIOS DE VERIFICACION SUPUESTOS IMPC

ucir los costos de transporte y tiempo de
as de produccion agricola y pecuaria de la
tal del Paraguay hasta Asuncion y las
olivia, Argentina y Brasil.

cios de la red vial principal de la Regién
jura un nivel de servicio adecuado a los

Transitabilidad permanente 2000 km de la red vial
principal de la Region Occidental, a partir de 2004.

Fuentes de recurso para financiar el mantenimiento
vial identificados y marco legal correspondiente
establecido al 2003.

Los fondos para el mantenimiento alcanzan en el
2006 una cobertura del 80% de las carreteras
nacionales.

Informes anuales de la DV sobre las
condiciones de transitabilidad de 2000
km de la red vial principal de la Region
Occidental.

Informe de fa DV sobre los fondos
destinados al mantenimiento.

Las autoridades del s
apoyando y dando ¢
aspectos de manten
establecimiento de marc
aumentar y garantiz:
necesarios.
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MARCO LOGICO
PROYECTO PLAN DE GESTION DE MANTENIMIENTO .
OBJETIVOS INDICADORES MEDIOS DE VERIFICACION SUPUESTOS IMPC
ES |
to rutinario y periédico de 2000 km de tramos | Las metas del Plan Plurianual de Mantenimiento Actas de recepcion definitiva de obra. No ocurren fenéme

)s, asi como de otros caminos vinculados a
n a areas productivas importantes.

s para control de peso y oficinas distritales.
le equipos para pesaje, de laboratorio y de

evas sedes distritales, para control de
materiales para ejecucion de tramos piloto.

(PPAM), elaborado dentro los 12 meses de la
vigencia del contrato: (i) las vias que seran
atendidas; (ji) las actividades a ejecutar; (jii) la
modalidad en que seran atendidas; (iv) su
cronograma de ejecucion, y;(v) los recursos fisicos y
financieros.

Las nuevas sedes distritales de Boquerén y Alto
Paraguay operando al 2003.

Las metas del Plan detallado de control de cargas
para: (i) la construccion; (i) equipamiento; (i)
dotacién de personal; (iv) programa para la puesta
en marcha del sistema de control de pesos y
procedimientos de control.

Obras civiles concluidas: 2003
Equipos de control de peso en operacién: 2003

Las metas del programa especifico de investigacién
aplicada en mejoramiento de suelos y construccién
de pavimentos de bajo costo, en la ejecucion de
tramos pliotos, mediante convenios que celebre la
DV con universidades o institutos especializados al
2002,

Informe Anual de Mantenimiento (IAM),
elaborado por la DV.

Informe Anual de la DV sobre el control
de cargas.

Informes estadisticos de las estaciones
de control de peso.

Informes de monitoreo de la operacién
de los tramos pilotos.

Encuestas a los usuarios de la red vial
principal de la Region Occidental.

extraordinarios ni  ha
presupuestarias y/o técni
cumplir oportunamente ¢t
de ejecucion de! Program

tenimiento.

Ver cronograma de ejecucién del Programa.

Registros contables y desembolsos del

El proceso licitatorio se dé¢

) convenios de mantenimiento. Programa . condiciones previstas.
iscalizacion del mantenimiento.
' tramos piloto.
s de estado y comportamiento de tramos
- MARCO LOGICO
PROYECTO DE FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL - L ]
OBJETIVOS INDICADORES MEDIOS DE VERIFICACION SUPUESTOS IMF

lucir los costos de transporte y tiempo de
as de produccion agricola y pecuaria de la
ntal del Paraguay hasta Asuncion y las
olivia, Argentina y Brasil.




MARCO LOGICO

PROYECTO DE FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL

OBJETIVOS

INDICADORES

MEDIOS DE VERIFICACION

SUPUESTOS M

nsporte opera eficientemente y en forma

Evidencias de que las actividades de planificacion,
administracion vial y fiscalizacion se estan
realizando con regularidad por la DV.

Encuestas a los usuarios de fa red vial
principal de la Regi6én Occidental.

Las autoridades del s
apoyando y dando pri
aspectos de organiza
establecimiento de ur
institucional concorda
objetivos del program

ES.

to y capacitacion de profesionales y técnicos
ignados a las sedes distritales.

nto institucional y asesoramiento para; (i)
planes de descentralizacion de la DV; (ii)
nsolidacion e informatizacion del inventario
egion Occidental; (iiijapoyar la formacion de
es comunales, otros tipos de asociaciones
ad civil para la ejecucion o fiscalizacién de
xdes de mantenimiento vial ; y (iv)
to técnico, legal y financiero para identificar
rmanentes de financiamiento para el
ito vial, y formuiar el marco legal.

iental para: (i) mitigacién de los impactos

directos e indirectos; (i) medidas de
acciones de ordenamiento territorial; y (iii)
organizaciones comunales para el desarrollo
on rural

nto de la Unidad Ambiental del MOPC.

Se cumple con el 100% del Plan de Capacitacién y
Entrenamiento de Personal de la DV al 2006.

Proceso de descentralizacién de la DV para la
Regién Occidental se ha completado al 2005.

Inventario de la red vial de la Regi6n Occidental
concluido e informatizado al 2002.

Organizaciones municipales y comunales y sector
privado involucrados en la ejecucion y fiscalizacion
del mantenimiento de la red vial de la Regién
Occidental al 2004.

Fuentes de recursos para financiar el mantenimiento
vial identificadas y marco legal correspondiente
establecido al 2003.

Plan de Gestibn Ambiental ejecutado de acuerdo al
cronograma acordado en el Contrato con el Banco.

Unidad Ambiental dotada de los - recursos
necesarios y del personal debidamente entrenado,
capacitado y en nimero suficiente para cumplir su
funcién. .

Resultados de estudios e informes
especificos sobre la implantacién de los
planes y actividades de gestion.

No ocumren fentur
extraordinarios ni h
presupuestarias y/o
impidan cumplir opor
ma de ejecu
Gestion Ambiental.

ejecutivos, TORs y preparacién de pliegos.
) licitacion.

ion y contratacion.

y supervision.

Ver cronograma de ejecucién def Programa.

Registros contables y desembolsos del
Programa.

El proceso licitatorio s
las condiclones previs

—



ANEXO Il -1
PROGRAMA DE MEJORAMIENTO DE CORREDORES DE INTEGRACION DE LA REGION OCCIDENTAL

(PR-0113)
Calendario de Adquisiciones
Longitud Monto de Organismo | Ndimero de Avisos de Tipo de
CALENDARIO DE ADQUISICIONES Proyecto contratos licitacién | licitacién o
(kms) (USS$) Financiador | contratos (Trim/afio) concurso
OBRAS
Rehabilitacion de pavimentacion Ruta N‘“Q y acceso a Filadelfia 258.5 28.9] CAF 2 4°/2000 LPI
Mejoramiento y pavimentacion Ruta N°9 Mcal. Estigarribia - La Patria 122.6 24.5 CAF 2 4°/2000 LPI
Mejoramiento de banquinas Ruta N. 9: (Km 173 - Km.530) 210.0 7.3 BID 2 2°/2001 LPI
Mejoramiento de zonas criticas Picada 500: Emp. Ruta N°9 - Cr. Don Silvio 1724 6.0 BID 3 2°/2001 LPN
Mejoramiento y pavimentacion La Patria - infante Rivarola 1176 220 BID 2 2°/2001 LPI
Mejoramiento y pavimentacioén Acceso a Neuland 23.0 6.0 BID 1 2°/2001 LPI
Mejoramiento y pavimentacion Acceso a Loma Plata 23.0 4.0 BID 1 2°/2001 LPI
Mejoramiento de zonas criticas Loma Plata - Cruce Centinela 70.0 2.1 BID 1 3°/2001 LPN
Obra basica y enripiado Inf. Rivarola - Cruce Don Silvio - Pozo Hondo 159.7 11.5 BID 2 4°/2001 LPI
Mejoramientos de zonas criticas Neuland - Desvio Infante Rivarola 206.2 54 BID 1 4°/2001 LPI
Obra basica y enripiado Cruce Centinela - Pto. Casado 159.1 18.0 BID 2 3°/2002 LPI
Edificaciones para control de peso y oficinas distritales 1.0 BID varios 3°/2000 LPN
CONSULTORIA
Apoyo para la administracion del Programa 0.4 BID varios 2°/2001 Cl
Supervision de obras en Ruta N° 9 381.1 3.3 CAF 3 3°/2000 CPI
Supervision de obras en Ruta N° 9 210.0} O.SI BID 2 2°/2001 CPN
Supervision de obras Picada 500 1724 0.2 BID 2 2°/2001 CPN
Supervisién de obras La Patria - Infante Rivarola 1176 1.4 BID 1 2°/2001 CP!
Supervision de obras Accesos a Neuland y a Loma Plata 46.0F 0.5 BID 1 2°/2001 CPt
Supervisién de obras Infante Rivarola - Pozo Hondo 159.7 0.8 BID 1 4°2001 CPi
Supervision de obras Neuland - Dv Infante Rivarola 206.2 0.2 BID 1 4°/2001 CPN
Supervision de obras Cruce Centinela - Puerto Casado 159.1 1.0 BID 1 3°/2002 CPI
Estudios de mejoramiento de otras rutas 400.0] 20 BID varios 2°/2002 CcPI
Entrenamiento y capacitacion 0.3 BID varios 3°/2001 Cl/Conv.
Proteccion ambiental y desarrollo de comunidades 49 BID varios 2°/2001 CI/CPN
Fortalecimiento institucional y asesoramiento 0.5 BID varios 2°/2001 CI/CPI
Apoyo para programa de investigacion de tramos piloto 0.1 BID 1 2°/2001 Conv.,
EQUIPOS
Equipos de control de peso 0.5 BID 1 1°/2003 CPI
Equipos de laboratorio y de oficina 0.1 BID 1 2°12001 CPI
Equipos para control de pavimentos 0.2 BID 1 2°/12001 CPI
MANTENIMIENTO VIAL
Ejecucién del mantenimiento rutinario y periodico en rutas pavimentadas 900.0 10.0 BID varios 3°/2001 CPN
Ejecucion del mantenimiento vial en rutas no pavimentadas 1100.0 4.0I BID varios 1°/2002 CPN

LPl = Licitacidén Pablica Internacional
LPN = Licitacion Publica Nacional

CPN = Concurso Publico Nacional

CPI = Concurso Puablico Internacional

Cl = Consultores individuales

Conv = Convenios




LEG/RE1/0446

PROYECTO DE RESOLUCION

PARAGUAY. PRESTAMO /OC-PR. A LA REPUBLICA DEL PARAGUAY
PROGRAMA DE CORREDORES DE INTEGRACION DEL OCCIDENTE

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 la
Republica del Paraguay, como Prestatario, para otorgarle un financiamiento destinado a cooperar en
la ejecucion de un Programa de Corredores de Integracion del Occidente. Dicho financiamiento sera
por una suma de hasta cien millones de doélares de los Estados Unidos de América
(US$100.000.000), o su equivalente en otras monedas, excepto la de la Republica del Paraguay, que
formen parte de los recursos del Capital Ordinario del Banco, y se sujetard a las "Condiciones
Contractuales Especiales" y a los "Plazos y Condiciones Financieras" del Resumen Ejecutivo de la
Propuesta de Préstamo.






