MODERNIZACION DE LA CARRETERA FERNAO DIAS - ETAPA II

PRESTATARIO Y
GARANTE:

ORGANISMO
EJECUTOR:

MONTO Y FUENTE:

PLAZOS Y
CONDICIONES
FINANCIERAS:

OBJETIVOS:

DESCRIPCION:

(BR-0216)

RESUMEN EJECUTIVO

Repiblica Federativa de Brasil

Departamento Nacional de Estradas de Rodagem - DNER,
teniendo como organismos co-ejecutores los
Departamentos de Estradas de Rodagem de S&o Paulo
(DER/SP) y de Minas Gerais (DER/MG).

BID: US$275,0 millones
Gobierno Federal: US$137,5 millones
Gobierno de Minas Gerais: US$110,3 millones
Gobierno de Sao Paulo: USS 27.2 millones
Total: US$550,0 millones
Plazo de amortizaciédn: 20 afios

Periodo de desembolso: 3 aiflos

Periodo de gracia: 3,5 afios

Tipo de interés: variable
Inspeccién y vigilancia: 1%

Comisién de crédito: 0,75%

Moneda: délar americano

El Proyecto tiene como propdésito elevar el nivel de
servicio de la carretera BR-381 entre S&o Paulo y
Belo Horizonte, disminuyendo la congestién y los
indices de accidentes en esa via, estableciendo un
esquema de concesién financieramente auto-sostenible
para la operacién y el mantenimiento de la carretera
con la iniciativa privada. Esto contribuirid a
disminuir el costo de transporte en la carretera y al
objetivo ultimo de disminuir el 1llamado "costo
Brasil".

La operacién propuesta abarca las obras de la Etapa
II del Proyecto de Modernizacién de la Carretera
Ferndo Dias entre S&c Paulo y Belo Horizonte, cuya
Etapa I est4d siendo financiada actualmente por el
Banco (767/0C-BR), estando la obtencién plena de sus
beneficios pendiente de la ejecucién de esta segunda
etapa que la completa y que permitird su concesién
con cobro de peaje. Dichas obras comprenden la
duplicacién y/o rehabilitacién de cerca de 287,8 km
de los 292,6 km de carretera comprendidos entre las
ciudades de Nepomuceno en Minas Gerais y Atibaia en
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CLASIFICACION
AMBIENTAL:

BENEFICIOS:

S4o Paulo, y la construccién de 4,7 km de pista doble
para la circunvalacién de Careagl en Minas Gerais. Se
incluyen también la construccién de dos puestos de
peaje, tres estaciones de control de la policia vial
y la reactivacién de un puesto de pesaje en Minas
Gerais.

Los estudios del Proyecto incluyen los aspectos
ambientales, econdémicos y de ingenieria destinados a
la elaboracidén de: (i) los documentos necesarios a la
licitacién para la contratacién de los servicios de
operacién y mantenimiento de 1la carretera por
concesién a la iniciativa privada; (ii) solucién del
problema de transposicién de Belo Horizonte desde la
llegada por la carretera Ferndo Dias hasta la salida
para Governador Valadares; (iii) los informes de
viabilidad técnica, econémica y ambiental, y el
disefio basico y los documentos de licitacién para el
aumento de la capacidad del tramo de 325 km de la
BR-381 entre Belo Horizonte y Governador Valadares.

Los Estudios de Impacto Ambiental para toda 1la
extensién de la carretera (Etapas I e II) fueron
concluidos entre junio de 1992 y enero de 1993 ¥y
fueron colocados para consulta publica de acuerdo con
las politicas del Banco. Las audiencias puablicas
fueron realizadas en S&c Paulo (Capital) y en Betim
(Minas Gerais). El1 Comité de Medio Ambiente del
Banco, en la reunién del 20 de agosto de 1996,
clasificé esta operacién en la Categoria III. El
Proyecto dispone de las licencias previas para todos
los tramos (Etapa I y II) en S&o Paulo y Minas
Gerais, y de las licencias de instalacién de la Etapa
IT para Minas Gerais. En S&o Paulo las licencias de
instalacién para la Etapa II estadn en proceso de
obtencién. El Informe Ambiental fue aprobado por el
CMA el 22 de octubre de 1996 y fue introducido en el
PIC en la misma fecha.

El Proyecto elevard los niveles de servicio de la
carretera en la hora punta de los niveles actuales,
caracterizados por gran congestién y frecuente
saturacién de la via, bajas velocidades y ciclos de
frenadas, paradas y aceleracién, a niveles plenamente
adecuados para la operacién normal de vehiculos. Se
eliminard un cuello de botella en la infraestructura
vial regional, mejorando la economia industrial y
comercial de la regién al desaparecer la restricciénm
de 1la capacidad de transporte. Se reduciran el
tiempo, los costos y los accidentes de transporte,
sobre todo los que ocurren en funcién de los flujos
intensos en sentidos opuestos. Se dara tanto a los
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pasajeros como a los transportes de mercancias mayor
seguridad y celeridad en sus viajes, lo cual es de
suma importancia para el sector moderno de la
economia. Asimismo, el Proyecto identificari otros
tramos de carreteras que deberan ser mejorados,
proveyendo los instrumentos de ingenieria necesarios
a la licitacién de obras en algunos de ellos.

Los problemas ocurridos en la Etapa I disminuyeron
los riesgos de esta segunda Etapa, aunque siempre
existen, principalmente 1los asociados a posibles
retrasos en la adjudicacidén de la concesidén causados
por protestas de proponentes, y a posibles perjuicios
comerciales al concesionario durante 1la operacién.
Dichos riesgos seran minimizados por: a) 1la
anticipacién del proceso concesionario a mediados de
1998 a fin de garantizar un plazo para resolver con
tiempo las protestas que puedan surgir, permitiendo
la completa instalacién de la concesionaria antes de
la fase final de 1las obras de duplicacién de 1la
carretera; y b) la exigencia de garantias de fiel
cumplimiento a presentar por los ofertantes,
disminuyendo la probabilidad de Thaber ofertas
excesivamente optimistas (par. 5.29, 5.30 y 5.31).

La estrategia y el programa de operaciones del Banco
para Brasil durante el ciclo de 1995-97, descritos en
el Documento de Pais de febrero de 1996, son
plenamente consistentes con los objetivos de la
Octava Reposicién, el enfoque del Gobierno de
eliminar sistemadticamente las causas de pobreza
(aliviando algunas de sus consecuencias sociales) y
la necesidad de promover la modernizacidén de 1la
economia. Los elementos principales de la estrategia
de los préstamos del Banco  procuran apoyar
directamente y mediante interrelaciones las
siguientes areas: (i) Modernizacidén del Estado, dando
prioridad al mejoramiento de 1la capacidad de
planificacién y de gerencia, a la reforma de las
actividades del sector publico y a la reforma fiscal;
(ii) Infraestructura Productiva, apoyando la apertura
de 1la economia, la integracién regional y la
iniciativa de reduccién del "costo Brasil",
incorporando inversiones prioritarias en los sectores
de transporte y energia; y (iil) Sectores sociales,
saneamiento basico y medio ambiente. E1 Proyecto se
enmarca en los acapites (i) y (ii) mediante 1la
quadruplicacién de la capacidad actual de la
carretera, contribuyendo a rebajar los costos de
operacidén de los vehiculos entre las dos capitales de
los estados 1involucrados, y ©por su concesién,
incorporando al sector privado en la operacién y el
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CRITERIOS DE LA
POLITICA RELATIVA
A 1A POBREZA Y

ASPECTOS SOCIALES:

CONDICIONES
CONTRACTUALES
ESPECTALES:

mantenimiento de una de las vias mas importantes del
pais. Complementariamente, la disminucién de los
gastos plblicos en transporte y el aporte de una
fuente de recursos para el DNER, como consecuencia
del cobro de un peaje que pague el servicio de 1la
deuda del préstamo, contribuirdn a un mayor
equilibrio fiscal. En cuanto al acapite (iii), los
aspectos pertinentes del Proyecto disminuiran
accidentes en las carreteras y mitigaran situaciones
ambientales criticas (par. 1.21 y 1.22),

Conforme a lo estipulado en el documento de la Octava
Reposicién (AB-1704) se ha determinado que el
programa propuesto no cumple con las caracteristicas
de un programa focalizado en los sectores pobres, ni
geograficamente ni en cuanto a sus beneficiarios y,
por otra parte, no se dirige especificamente a la
mujer (par 5.12).

Como condiciones previas al primer desembolso de los
recursos del préstamo del Banco, el Prestatario, a
través del Organo Ejecutor, DNER, debera presentar
evidencia, a satisfaccién del Banco: (i) que se ha
extendido el plazo de duracién de las UCPs hasta
finalizar la Etapa II y de que se ha nombrado el
personal técnico-administrativo que las integrara en
el DNER y en los organismos co-ejecutores, y que se
han contratado los servicios de consultoria para
asesorar a dichas wunidades (parrafo 3.2 y 3.3 );
(ii) de que las UCPs cuentan con el apoyo de un
especialista ambiental y de que se han contratado las
empresas encargadas de la supervisién de los trabajos
ambientales de las obras en los dos Estados (par.
3.13 y 3.14 ); (iii) de que se firmaron "adendos" a
los convenios de delegacién al DER/MG y al DER/SP de
la ejecucién del Proyecto en el ambito de sus
respectivas jurisdicciones (par 4.2); y (iv) de la
contratacién de la firma encargada del estudio de la
explotacién de la carretera y de la elaboracién de
los documentos de licitacién de la concesidén a la
iniciativa privada (par. 3.40, 3.41 y 3.42).

Con relacién a las obras, el prestatario, a través
del DNER, debera: (i) colocar claramente en los
documentos y pliegos de las licitaciones que es
obligacién del contratista proveer los seguros de
Propuesta, de Desempefio, de Construccién y de
Responsabilidad Contra Terceros (par. 3.21, 3.24 y
5.26); (ii) iniciar solamente las licitaciones de los
tramos que tienen licencias ambientales de
instalacién emitidas (par.3.10); (iii) iniciar
solamente las licitaciones en Sdo Paulo después que
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el DER/SP muestre evidencia de que cuenta con un
técnico cualificado trabajando a tiempo completo en
su Comisién Permanente de gestién ambiental;
(par.3.16); y (iv) antes de permitir la movilizacién
de los contratistas al emplazamiento de las obras en
cada  tramo, presentar evidencia de que 1las
respectivas empresas de supervisién estan contratadas
(par. 3.28).

Seis meses después de la firma del contrato de
préstamo, el prestatario deberid presentar al Banco
evidencia de que: (1) en Sido Paulo, fueron
formalizados los convenios entre el DER/SP y el
Instituto Florestal y 1la Secretaria de Medio
Ambiente; y (ii) en Minas Gerais, se firmé el decreto
que crea el Area de Proteccién Ambiental (APA) en la
cuenca hidrografica de los rios Jaguari-Camanducaia y
Sapucai Mirim; se firmaron los convenios con el
Instituto Estadual de Florestas para la gestidn
ambiental en las Unidades de Conservacién Papagaio y
Parque Ferndo Dias y para la implantacidén de la APA
Jaguari-Camanducaia y Sapucai Mirim; se firmé el
convenio con la Policia Militar para la
implementacién del Plan de Atencidén de Emergencia a
accidentes con cargas peligrosas (par. 3.15).

Doce meses después de 1la firma del contrato de
préstamo, el prestatario debera presentar al Banco
evidencia de que: (i) el DER/SP implementdé en su
totalidad el Plan de Reasentamiento de la poblacién
afectada por las obras de la Etapa I (par. 3.11);
(ii) el DER/MG implanté el 4&rea de Proteccidén
Ambiental Jaguari-Camanducaia y Sapucai Mirim, y las
Unidades de Comnservacién Papagaio y Parque Fernio
Dias; (iii) los DER/SP y DER/MG realizaron la
revisién de sus normas de disefio y construccién de
obras wviales, incluyendo la proteccién del medio
ambiente (par. 3.16); y (iv) fueron producidos los
términos de referemncia e instrucciones para la
realizacidén de la evaluacién ex-post (par. 3.51).

Veinticuatro meses después de la firma del contrato
de préstamo, el prestatario deberid presentar al Banco
evidencia de que: (i) el sistema de manejo del
transporte de cargas peligrosas fue implantado en los
dos estados y es operativo; (ii) los cursos de
capacitacién en la evaluacidén ambiental de proyectos
viales fueron realizados; (iii) el DER/MG implementd
las acciones previstas en el convenio para la
elaboracién de los planes de apoyo a los municipios
del 4&rea de influencia de la carretera; y (iv) el
DER/SP implementdé los convenios con el Instituto
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CONTRATACIONES DE
OBRAS, BIENES Y
SERVICIOS DE
INGENIERIA Y
CONSULTORIA:

Florestal y Secretaria de Medio Ambiente (par. 3.16).

Con respecto a la licitacién con publicidad
internacional de 1la concesién de la operacién y
mantenimiento de la carretera, el prestatario debera
presentar a la satisfaccidon del Banco: (i) cuatro
meses después de la firma del contrato, los Pliegos
de Licitacion de la Concesidén, conteniendo clausulas
que garanticen la implementacidén de las medidas de
seguridad y ambientales y el cobro de peaje; (ii)
cinco meses después de la firma del contrato, se ha
iniciado con publicidad internacional el proceso de
la licitacién para la concesidén; y (iii) trece meses
después de la firma del contrato, evidencia de que se
iniciaron los trabajos del concesionario (par. 3.17,
3.40, 3.41 y 3.42).

En el caso de no verse adjudicada la licitacién de
dicha concesién y hasta que se pueda efectivizar la
concesién, seguirdan siendo responsabilidad del
Gobierno tanto los puestos de pesaje como los equipos
de auxilio de accidente y el cobro de peaje, que debe
hacerse efectivo a partir de la aceptacién de las
obras del Proyecto. Esta operacién serad hecha
mediante contrato de obras, servicios y operacién con
empresas privadas a ser contratadas cuatro meses
después de constatada la imposibilidad de 1la
concesién. (par. 3.43, 3.46 y 3.47).

El estudio de 1la transposicién de Belo Horizonte
debera estar concluido antes del 31 de diciembre de
1998. Asimismo, el estudio de factibilidad, con
elaboracién del disefio basico de las obras de
adecuacién del tramo de la BR-381 entre Belo
Horizonte y Governador Valadares, debera estar
concluido antes del 30 de junio de 1999 (par.
3.48, 3.50).

Tres afios después del 4ltimo desembolso, el
prestatario  presentard los  resultados de 1la
evaluacién ex-post (par. 3.51, 3.52 y 3.53),

Se aplicaridn 1los procedimientos acordados con el
Banco para la adquisicién de bienes y la contratacién
de obras y de servicios de consultoria a ser
financiados con los recursos del préstamo. Los montos
limites minimos por sobre los cuales las
adquisiciones del Proyecto se haran por concurso 6
licitacién publica internacional son: US$200.000 para
el concurso de consultoria, US$350.000 para 1la
licitacién de bienes y US$5.000.000 para la de obras.
Para las adquisiciones hechas con recursos de
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contrapartidas o cuyos valores sean inferiores a
estos montos, se procederd de acuerdo con la
legislacién nacional. (par. 3.18 y 3.19).

A solicitud expresa del prestatario se podran
anticipar fondos del financiamiento del Banco hasta
por el equivalente del 20% del monto del préstamo,
para garantizar la marcha de las obras en S&o Paulo y
en Minas Gerais (par 3.30 y 3.38).

Se prevé el reconocimiento de gastos con cargo al
aporte local, a partir de enero de 1996, que no
deberan superar un monto de US$3.280.000 (par.3.35).
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I. MARCO DE REFERENCIA

Antecedentes

a. La red vial de Brasil

Brasil tiene grandes deficiencias en infraestructura de
transportes, lo que aumenta sus costos internos y perjudica su
integracién con los paises vecinos y el comercio con el resto del
mundo. Posee solamente 17 km de carreteras pavimentadas por cada
1.000 km? de territorio, uno de los indices mas bajos de
Latinoamérica y que no se puede comparar a los de paises como
Alemania y Estados Unidos, cuyos indices respectivos son 38 y 100
veces superiores.

La gran mayoria de estas carreteras son de pista simple. Las vias
dobles en Brasil se limitan a aquellas cercanas a algunas &areas
urbanas, a un pequefic conjunto de vias en el Estado de S3o Paulo y
a las vias entre Rio de Janeiro y las ciudades de S&o Paulo y Juiz
de Fora.

b. Regidén geografica

Los Estados de S&o Paulo, Minas Gerais, Rio de Janeiro y Espirito
Santo forman la Regién Sudeste de Brasil, que corresponde al 10,8%
de su area y al 42,7% de su poblacién. Dicha regién concentra los
grandes mercados productores y consumidores del pais.

El Estado de S&o Paulo tiene 248.809 Km? (2,9% del territorio de
Brasil) y 32 millones de habitantes (21,3% de la poblacién del
pais). La ciudad de S&o0 Paulo es el mayor centro industrial de
América del Sur. El Estado de Minas Gerais tiene 588,834 Km? (6,9%
del &rea del pais) y 16 millones de habitantes (10,842 de 1la
poblacién del pais).

c. La carretera Ferndo Dias

La carretera federal BR-381 fue concluida y pavimentada en 1961,
completando, desde su implantacién, la interconexién del denominado
tridngulo econdémico brasilefio, cuyos otros dos lados estéan
constituidos por las carreteras Presidente Dutra (BR-116), entre
Rio de Janeiro y Sao Paulo, y Juscelino Kubitscheck (BR-040), entre
Belo Horizonte y Rio de Janeiro.

El tramo de esta carretera entre las regiones metropolitanas e
industriales de S&oc Paulo, con 16 millones de habitantes, y Belo
Horizonte, con 4 millones de habitantes, se llama Fernfdo Dias.
Atraviesa 34 municipios (28 en Minas Gerais y 6 en Sdo Paulo), un
drea muy wurbanizada, con grandes aglomeraciones en los dos
extremos. Entre las dos grandes ciudades, se encuentran 18 sedes
urbanas intermedias y pequeflas (ver mapa No. 1).



1.7 A través de Sdo Paulo esta via accede a todo el Sur del pais y por
Belo Horizonte liga la regidén Centro-Sur con Brasilia, desde donde
irradian otras carreteras hacia las demas regiones del pais.
Ademas de su importancia econémica, social y cultural, debe
destacarse el caricter estratégico de esta carretera para el
desarrollo nacional, puesto que constituye una de las vias de
interconexién entre el Noreste y el Sur del pais.

1.8 La dificultad topogréafica que significa la Sierra del Mar impidié
la implantacién de una linea férrea entre S&o Paulo y Belo
Horizonte. Asi la carretera Ferndo Dias ejerce una funcién
complementaria con los otros modos de transporte, asegurando a los
usuarios el acceso a puertos y terminales ferroviarias. La
naturaleza econdémica de la carretera queda de manifiesto en la
composicién de su transito: un 72% de los wvehiculos de caracter
comercial (55% de camiones, 17% de autobuses) y solamente 28% de
automoéviles.

d. Los problemas de congestién, saturacién y accidentes

1.9 El flujo de vehiculos en la carretera ha aumentado progresivamente,
siendo muy intenso en las proximidades de las ciudades capitales.
Ya en 1970 la demanda del trafico requirié la construccién de una
segunda calzada entre Belo Horizonte y Betim y en la llegada a Si3o
Paulo. Se elaboraron proyectos para la ampliacién de los demas
tramos sin que las obras pudieran ser ejecutadas por falta de
recursos financieros. En 1983, frente a la congestién que se
agravaba afioc tras afio, se convirtieron hombreras en carriles de
subida, o tercer carril, lo que mejoré el flujo del trafico en los
tramos con mayor pendiente, pero no logré resolver completamente
los problemas de seguridad.

1.10 La capacidad de esta carretera se agoté en muchos tramos,
particularmente en la Regién Metropolitana de S&o Paulo, donde se
registran niveles de trafico superiores a los 40,000 vehiculos/dia.
La congestién es muy intensa y sobrepasar es muy peligroso,
habiendo casi mil accidentes por afio, con un promedio de mas de 10
muertos por mes.

1.11 Las previsiones de trafico indican que, de mantenerse las
condiciones actuales, 15 tramos de la carretera quedarian
totalmente saturados en el afio 2004.

e. La solucién propuesta

1.12 El Proyecto de ampliacién y modernizacién de la carretera Fernio
Dias consiste en dotar a la via de las caracteristicas técnicas
adecuadas para la demanda de transito actual y futura, acorde con
estandares de seguridad que permitan reducir el elevado numero de
accidentes.

1.13 Se construirid una segunda pista dentro de la faja de dominio de la
actual. Dicha duplicacién reducirad el nimero de accidentes, los
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gastos con la operacién de los vehiculos y los tiempos de viaje.
Establecerad flujos en sentido Unico en cada pista, lo que eliminara
las colisiones frontales y las laterales entre vehiculos que
transitan en direcciones contrarias; disminuira también
significativamente las otras colisiones laterales y las traseras.
La separacién de flujos disminuira también los atropellamientos de
peatones, caracteristica que sera potenciada con la implantacién de
pasarelas y otros dispositivos de seguridad en &areas pobladas.

Importancia del Provecto en la estrategia vial nacional

El Gobierno tiene que atender diversas necesidades en el sector
vial, sujeto a restricciones de gastos provenientes de la politica
de reduccidén del déficit en el presupuesto de la Nacién. Las
necesidades a ser atendidas incluyen: (i) proveer aumentos de
capacidad y calidad de servicio en la red troncal nacional; (ii)
recuperar  carreteras federales que no fueron mantenidas
adecuadamente en la década de 1980; y (iii) proveer el
mantenimiento rutinario y periédico de la red federal. La carretera
Ferndo Dias se enmarca en la primera categoria y se viabiliza
financieramente mediante el esquema de concesién propuesto (par.
1.37). Para la segunda categoria de necesidades, el DNER esta
preparando un Programa de Rehabilitacién de Carreteras Federales
(Proyecto BR-0195), que seria co-financiado por el Banco Mundial.
Las acciones para la tercera categoria, mantenimiento, se describen
en los parrafos 1.27, 1.28 y 1.29; el Proyecto contribuye a ese fin
al resolver, mediante las obligaciones del concesionario, las
futuras necesidades de mantenimiento de la carretera Ferndo Dias.
La concesidén de otras carreteras a firmas privadas, también
contribuye a la solucién de los problemas de rehabilitaciéon y
mantenimiento (par. 1.35).

La ampliacién y modernizacién de la carretera Federal Ferndo Dias
eliminard un cuello de botella, que amenaza el desarrollo econdmico
de su regidén de influencia, y promoverid la integracién de las
regiones del Nordeste, Centro-Oeste, Sudeste y Sur del pais.
Facilitard el transporte de cereales y alimentos destinados al
mercado interno y a la exportacién asi comoc la distribucién
racional de industrias en su &rea de influencia, destacandose el
Sur de Minas Gerais comoc una nueva Area de desarrollo industrial,
en vista de las deseconomias externas evidenciadas en la Regién
Metropolitana de S&o Paulo.

La carretera Federal Ferndo Dias también sirve de via alternativa o
complementaria de las dos principales carreteras federales (BR-101
y BR-116) que atraviesan el pais de norte a sur. Estas carreteras
han sido objeto de obras de mejoramiento paulatino en tramos
criticos desde la década de los 60 hasta el presente. El Proyecto
propuesto, conjuntamente con otra operacién del Banco, la
duplicacién de la carretera Sdo Paulo-Floriandpolis, permitiran el
transporte de bienes y pasajeros entre las regiones de mayor
poblacién y potencial de exportacién del pais.
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En base a estas consideraciones, el Banco aprobdé, en Setiembre de
1993, el Préstamo 767/0C-BR destinado a financiar la primera Etapa
del Proyecto de Modernizacién y Ampliacién de la Carretera Federal
Ferndo Dias en todo el tramo entre Sdo Paulo y Belo Horizonte. La
Etapa I abarcé aproximadamente 270,7 km, siendo 217 km
correspondientes al Estado de Minas Gerais, partiendo de la capital
del estado, y 53,7 km al Estado de S&o Paulo, también a partir de
la capital de este estado. Esta primera etapa de construccién ya
estd en marcha para lo que cuenta con un financiamiento del Banco
de US$267 millones que corresponde al 50% de su costo total. Las
inversiones en recuperacién y mejora de la carretera estan siendo
compartidas entre el Gobierno Federal (25%) y los estados
involucrados, que contribuyen con el 25%7 de los recursos. Antes
del fin de 1996 ya estaran ejecutados mas de 50% de las obras
fisicas del Proyecto que estan todas contratadas.

La obtencidén plena de los beneficios de 1la ampliacién de 1la
carretera, sin embargo, estid pendiente de la realizacién de 1la
segunda etapa que la completa entre las dos capitales. La Etapa II
comprende el tramo de la carretera de 292,5 km de extensidn, entre
Nepomuceno en Minas Gerailis y la interseccién de 1la BR-381 con 1la
via Dom Pedro II en Atibaia, S&o Paulo. Para que no haya
interrupcién de las obras (la Etapa I estarid terminada a mediados
de 1997), los trabajos de la Etapa Il deberan iniciarse alrededor
de abril de 1997 (en el principio de la estacidén seca), lo que
justifica la oportunidad de 1la tramitacién de la operacién
propuesta.

Racionalidad del Proyecto, las estrategias del pais y fundamento de
la participacién del Banco

El Gobierno Federal de Brasil ha establecido como objetivos
principales de su politica macroeconémica implantar en el pais la
economia de mercado, redefinir el papel del Estado, reformar la
administracién puablica, reducir 1la inflacién y reactivar el
desarrollo socio-econémico. En consonancia con dichos objetivos, se
establecié para el Sector Transporte un nuevo enfoque que define el
campo de accidén y la responsabilidad de los diferentes mniveles de
la administracién federal, estatal y municipal. Se busca estimular
a la iniciativa privada a participar en forma mas activa en 1la
prestacién de servicios, asi como en la expansién, administracién y
mantenimiento de la infraestructura de transporte.

El Gobierno procura elevar la seguridad y calidad de los servicios
y reducir el 1l1lamado "costo Brasil"”, mediante la disminucién
sostenida de los costos de operacién de los +vehiculos, vy
preservando el medio ambiente. Para lograr esos objetivos, ademas
de realizar obras de ampliacién y mejoramiento, el Gobierno esta
concesionandec al sector privado carreteras y puentes de gran flujo
de vehiculos que 1le son financieramente viables. El Gobierno
también estd Dbuscando establecer mecanismos permanentes de
recuperacién de «costos (a través de peajes o de impuestos
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especificos) para mejoramiento y conservacién de toda la red vial
nacional.

La estrategia y el programa de operaciones del Banco para Brasil
durante el ciclo de 1995-97, descritos en el Documento de Pais de
febrero de 1996, son plenamente consistentes con los objetivos de
la Octava Reposicién, el enfoque del Gobierno de eliminar
sistemAticamente las causas de pobreza (aliviando algunas de sus
consecuencias sociales) y la necesidad de promover la modernizacién
de la economia. Los elementos principales de la estrategia de los
préstamos del Banco procuran apoyar directamente y mediante inter-
relaciones las siguientes areas:

a. Modernizacién del Estado: Se da prioridad al mejoramiento de la
capacidad de planificacién y gerencia, a la reforma de las
actividades del sector publico y a 1la reforma fiscal. El
Proyecto propuesto contribuye a ese objetivo mediante 1la
concesién de la carretera, incorporando al sector privado en la
operacién y mantenimiento de una de las vias mas importantes
del pais. Complementariamente, la disminucién de los gastos
publicos en transporte, consecuencia del desarrollo del
Proyecto, y el aporte de una fuente de recursos para el DNER,
consecuencia del cobro de un peaje que cubra el servicio de la
deuda del préstamo, contribuiran a alcanzar un mayor equilibrio
fiscal.

b. Infraestructura Productiva: Se apoya la apertura de 1la

economia, integracién regional y la iniciativa de reduccién del
"Costo Brasil" incorporando inversiones prioritarias en los
sectores de transporte y energia. El Proyecto contribuye a ese
fin mediante intervenciones que reduciran 1los costos de
operacién de los vehiculos entre las dos capitales de los
estados involucrados, que son los dos principales centros
productivos del pais.

c. Sectores sociales, saneamjento béasico y medio ambiente: Los
aspectos pertinentes del Proyecto resultan de la disminucién de

accidentes en las carreteras (que constituyen la primera causa
de muerte entre jévenes y adultos menores que 50 afios a nivel
nacional) y la mitigacién de situaciones ambientales criticas.

El Proyecto también se emmarca dentro de las prioridades nacionales
hasta el afio 1998, confirmadas, el Gltimo mes de agosto, por el
Gobierno Federal en un Plan de Metas y en los acuerdos del Banco
con el Gobierno, constituyéndose en una continuacién directa de
otra operacidén financiada por el Banco.

Experiencia del Banco en el financiamiento de carreteras federales

El Banco ha financiado, hasta la fecha, con el Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) como ejecutor, los
siguientes proyectos de mejoramiento y/o construccién de carreteras
federales: Mejoramiento de la Carretera Paranaguéd-Foz de Iguazu
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(1965); Mejoramiento de Carreteras Federales del Noreste (1968);
Mejoramiento de Carreteras de Integracién con Uruguay (1971);
Construccién de la Carretera Rio de Janeiro-Santos (dos etapas,
1972 y 1973); Mejoramiento de 1la Carretera Sdo Paulo-Curitiba
(1974); y Mejoramiento de 1la Carretera Porto Velho-Rio Branco
(1985). Se completaron 1las obras previstas en todas estas
operaciones. Estd en marcha la ejecucién de las obras relativas a
dos proyectos, aprobados, respectivamente, en 1993 y 1995:
Modernizacién y Ampliacién de la Carretera Fernido Dias - Etapa I; y
Modernizacién de la Carretera S&o Paulo - Curitiba - Florianépolis.

En la Etapa I de la carretera Ferndo Dias, el DNER tuvo como co-
ejecutores los DERs de Minas Gerais y de S&o Paulo. El proyecto
experimenté algunos problemas con los contratos de construccién y
con el reasentamiento de poblaciones afectadas por las obras, que
yva estan resueltos. El Departamento de Estradas de Rodagem do
Estado de Minas Gerais (DER/MG) ha mostrado wun desempeilo
satisfactorio en la administracion de la parte relativa a Minas
Gerais en la Etapa I de Ferndo Dias y ya habia tenido un buen
desempefio en los préstamos para el Mejoramiento de Carreteras en el
Valle de Jequitinhonha (1986) y para el Programa de Adecuacién de
la Red Vial del Estado (1989), ya concluidos, otorgados por el
Banco directamente al Estado de Minas Gerais. El Departamento de
Estradas de Rodagem do Estado de S&do Paulo (DER/SP), también esta
trabajando satisfactoriamente en la ejecucién de la Etapa I.

Las principales lecciones aprendidas en dichos proyectos (y la
experiencia de trabajo con los organos de vialidad en Brasil)
fueron aprovechadas en la preparacién de esta operacién: (i) 1la
importancia de medidas ambientales apropiadas debidamente
incorporadas al disefio del Proyecto, con sus costos cuantificados e
incluidos en el presupuesto (resultante de los aspectos positivos y
negativos presentados por los proyectos Rio-Santos, Porto Velho-Rio
Branco, Ferndo Dias I, y Sdo Paulo-Florianépolis); (ii) los efectos
de los costos de capital del concesionario sobre las tarifas y la
posibilidad de cubrir con peaje parte o todo el servicio de 1la
deuda (resultante de los estudios sobre el tema en la preparaciodn
del proyecto de Sdo Paulo-Florianépolis); (iii) las directrices a
ser adoptadas en las licitaciones de obras, incluso seguros de
propuesta, desempefio y ejecucidén (resultante de 1los problemas
encontrados en la Etapa I y las soluciones exitosas adoptadas); y
(iv) el esquema de administracién del proyecto, recomendandose
seguir el modelo de la Etapa I.

Ademas, durante la Etapa I, en Minas Gerais se adoptdé, para las
obras de arte especiales, procedimiento de licitacién por precio
global. Este Estado quiere extender dicho sistema a las obras de
construccién y reabilitacién de las pistas, porque considera que
reduce el riesgo de aumentos de costo para el 6rgano ejecutor y
concentra los esfuerzos de fiscalizacién en la calidad de los
servicios. Dicho sistema, sin embargo, requiere de cuidados
adicionales en la elaboracién de 1los pliegos de licitacién,
juntamente con la necesidad de adopcién de seguros y clausulas
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contractuales especificas, de modo que el Estado de S&o Paulo
prefiere mantener el esquema de precios unitarios que usé para
todas sus obras en la Etapa I.

Mantenimiento de la red vial federal

El mantenimiento de las carreteras federales es responsabilidad del
DNER, organismo que tiene 21 Distritos Regionales ubicados en igual
namero de Estados, estos subdivididos en un total de 110
"Residencias." Las residencias se encargan de supervisar 1los
trabajos de mantenimiento que son hechos integramente por empresas
privadas (se sigue un procedimiento andlogo cuando hay un convenio
que delega esas operaciones a los Departamentos de Estradas de
Rodagem--DERs--de los respectivos Estados). Actualmente, esta
siendo preparado por el DNER un programa de restauracién de
carreteras federales con co-financiamiento del Banco y del Banco
Mundial, cuya aprobacién se prevé a inicio de 1997. Dicho programa
tiene por objetivo recuperar las vias que se deterioraron en 1la
década de los ochenta debido a su envejecimiento y a 1la
insuficiencia de 1inversiones en actividades como recapado ¥y
mantenimiento periédico. En los ultimos afios, las actividades de
mantenimiento rutinario han recibido recursos adecuados.

El control de la ejecucidén de los programas de mantenimiento es de
competencia de la Direccién de Ingenieria del DNER. Se utiliza un
Programa de Supervisién y Gerencia de Pavimentos para el
mantenimiento de las carreteras bajo su jurisdiccién con el
objetivo de: (i) preparar un programa anual detallado de
mantenimiento, estableciendo para los tramos prioritarios de
carretera las acciones requeridas y los costos correspondientes;
(ii) establecer un banco de datos requeridas para analizar las
estrategias de mantenimiento; y (iii) adoptar la metodologia para
el seguimiento periédico del estado de transitabilidad vy
mantenimiento de la red vial, actualizacién del banco de datos ¥y
desarrollo gradual del Sistema de Gerencia del DNER.

La carretera Ferndo Dias estd bajo la jurisdiccién de las
Residencias de Oliveira y Pouso Alegre, en Minas Gerais, y la
Residencia de Guarulhos, en Sdo Paulo, las cuales supervisan su
mantenimiento, ejecutado por empresas privadas. El Gobierno decidié
que, después de que se hayan concluido las obras de expansién y
mejoria, su operacién serd entregada mediante concesién, a la
iniciativa privada. Esta concesién exigirad estandares elevados de
mantenimiento y operacién por parte de la firma privada (o
consorcio de firmas) que cobrari peaje para ese fin.

Control de cargas

Entre 1975 y 1980 el DNER implanté un programa para el control de
los pesos por eje de vehiculos de carga y de autobuses en las
carreteras federales. Construyé los puestos e instalaciones
requeridas y adquirié balanzas electrénicas de accién dinamica para
pesar camiones en movimiento. Solamente parte de estos puestos
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entraron en funcionamiento, debido a 1la falta de asignaciones
presupuestarias, fallos en el esquema de cobro de multas y dafios a
los equipos. Durante la preparacién del mencionado Programa de
Restauracién de Carreteras Federales, el DNER esta resolviendo los
problemas institucionales y elaborando un plan para la recuperacién
y operacién de todo el sistema de balanzas.

El Proyecto de la Ferndo Dias incluye la reactivacién de sus

puestos de control. Su operacién serad realizada por el
concesionario (quién sera el ente mas interesado en evitar dafios al
pavimento para disminuir sus costos operativos), que también

entrenara al personal de operacién de las balanzas.

Recuperacidn de costos

La carretera fue construida a fines de la década de los cincuenta
con recursos del Fondo Rodoviario Nacionmal (FRN) 1/ provenientes
en su mayor parte de impuestos sobre los combustibles y
lubricantes. La extincidén del FRN por 1la Constitucién de 1988
redujo a niveles insignificantes los recursos propios del DNER, que
pasé a depender de asignaciones presupuestarias del Tesoro para
pagar préstamos contraidos en épocas anteriores.

Siguiendo el mismo modelo propuesto en una operacién anterior del
Banco, la Modernizacién de la Carretera S&o Paulo-Floriandpolis
(BR-0150), la operacién actual procura establecer, mediante el
cobro de peaje, un flujo de recursos que atienda las necesidades
de: (i) mantenimiento y operacién de la carretera; y (ii) cubrir
todo o parte de la amortizacién y del servicio de la deuda con el
Banco. Se han hecho simulaciones que indican que una tarifa del
orden de US$0,03 a US$0,04 por vehiculo-km para automéviles (y
proporcionalmente mayor para camiones y autobuses) generaria los
recursos exigidos. Dicho nivel de tarifas es acorde con el peaje
cobrado en otras autopistas en Brasil y ha sido aceptado por los
usuarios.

La Ley N° 8.987 de 13 de febrero de 1995 sobre concesiones de
servicios y de obras publicas permite de forma expresa que la
tarifa (peaje) sea fijada en las propuestas de los procesos de
licitacidén. Asi, venceria la licitacién la empresa o consorcio que
ofreciera el mayor porcentaje del peaje al Gobierno.

Participacién privada - Concesiones

El DNER ha implantado un esquema exitoso de concesiones para la
recuperacidén, mantenimiento y operacién de autopistas y puentes con
alto trafico. Sin embargo, su unica experiencia en la concesién
para construccidén (el puente de S&o Borja) fracasé en dos ocasiones
por falta de interés del sector privade y se hizo viable solamente
cuando el gobierno vredisefi6 la operacién para incluir la

1/En espafiol Fondo Nacional de Carreteras.
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participacién financiera del sector publico en la construccién del
puente,

El equipo de proyecto mantuvo contactos con representantes del
sector privade para la Etapa I de la Ferndo Dias y durante la
preparacién del mencionado proyecto de la carretera S&o Paulo-
Florianépolis. Los empresarios consultados explicaron que enfrentan
tasas de intereses reales anuales del orden de 12% a 20% anuales y
plazos siempre inferiores a ocho afios para préstamos en
inversiones. Con estas condiciones mno podrian contribuir
sustancialmente a las inversiones durante la etapa de construccién.
Dicha posicién refleja también la dificultad que otros paises han
encontrado en atraer capitales privados de riesgo para construccién
de autopistas, que solamente alcanzaran viabilidad en casos
excepcionales, con tarifas elevadas (en el rango de US$0,08 a
US$0,25 por automévil kilémetro) vy, aun asi, registrandose
numerosos fracasos comerciales.

Por esta razén, se ha diseflado un sistema que invierte 50% de los
costos de construccién y rehabilitacién con fondos puablicos,
obteniéndose el 50% restante del Banco. El concesionario, mediante
el cobro de peaje, mantendrd y operarad la carretera, y repasard un
porcentaje de la tarifa paga por cada vehiculo al Gobierno para
pagar el servicio de 1la deuda proveniente del préstamo. La
concesidén propuesta combina elementos de dos modelos de peaje: (i)
el de las concesiones del DNER para recuperacién, mantenimiento y
operacién de carreteras existentes, que incorporan la eficiencia
del sector privado en dichas actividades; y (ii) el de las
autoridades publicas ("Turnpike Commissions") de 1los Estados
Unidos, que consiguieron atraer capitales con tasas de intereses
bajos y a largos plazos.

Bajo el modelo propuesto, el usuario recibira obras y servicios de
excelente calidad por wuna tarifa médica; el Gobierno invertira
solamente la mitad de los costos de construccién y no tendra
ninguno de los gastos posteriores con operacién o mantenimiento.
Sus gastos con los intereses y la amortizacién de la deuda seran
cubiertos parcial o totalmente por la parte de la tarifa que el
concesionario le transfiere. El Gobierno otorgara la concesién al
proponiente que ofrezca el porcentaje mayor de la tarifa, y el
grado de suficiencia de las transferencias para cubrir el servicio
de la deuda dependerd del porcentaje de la tarifa, del flujo de
vehiculos y la tasa variable de interés sobre el principal de
préstamo. El Gobierno, asi, disminuye sus gastos actuales y futuros
sin tener que ofrecer garantias al concesionario.

El esquema practicamente elimina los problemas de plazos cortos y
costos altos de los capitales privados, puesto que las inversiones
iniciales de la concesionaria se limitan a los gastos con los
equipos y el personal necesarios para operar la carretera, los
cuales se inician poco antes del cobro de peaje. Se espera que la
concesién empiece a operar al término de las obras, para que la
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concesionaria inicie de inmediato el cobro de peaje y se
responsabilice por la operacién y mantenimiento.

Seguridad Vial

Se estima que la duplicacién de la carretera (Etapa I y 1II)
eliminard mas de la mitad de los accidentes con victimas y muertes,
tanto de pasajeros como de peatones, por el hecho de que
establecerd flujos en sentido Unico en cada pista y que se hara la
colocacidén de pasarelas y otros dispositivos de seguridad vial a lo
largo de la carretera (par. 1.12 y 1.13).

Ademéds, los aspectos especificos de los disefios del proyecto han
sido examinados por wun consultor del Banco, especialista de
seguridad wvial, y por especialistas del DNER y 1los DERs
involucrados. Dichos profesionales recorrieron la carretera entera,
encontrando que los proyectos son adecuados, de forma general e
indicando los ajustes puntuales que posteriormente se incorporaron
a los proyectos de ingenieria.

El contrato de concesién especificarad las actividades que la firma
operadora debera realizar para asegurar las condiciones basicas de
seguridad vial, conjuntamente con los estindares para la asistencia
médica y mecanica que la concesionaria prestard en casos de
emergencia. Se incluyen, entre otras medidas: el mantenimiento de
la sefializacién; la implantacidén y operacién de un sistema de
informaciones a los usuarios sobre condiciones climiticas y de
transito que puedan aumentar la probabilidad de accidentes;
especificaciones técnicas a las ambulancias y equipos de socorro;
nimero, calificaciones y entrenamiento de médicos y paramédicos;
estandares de atencién (e.g., llegada de la ambulancia dentro de 15
minutos de la notificacién del accidente en 85% de los casos);
operacién del sistema de manejo del transporte de cargas
peligrosas; y esquemas para auxiliar a la Policia Federal de
Carreteras en la fiscalizacién de los limites legales de velocidad.

Se establecera también, un registro comparativo de accidentes y
circulacién (incluyendo vehiculos, ciclistas y peatones en los
accesos y cruces), lo que permitird calcular el efecto de las
intervenciones y detectar problemas imprevistos que puedan surgir.
El concesionario debera también, mantener actividades de
adiestramiento en seguridad e investigaciones de causas de
accidente y medidas para disminuirlas, tanto para su propio equipo
de seguridad wvial como para las alcaldias que 1la carretera
atraviesa.
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II. EL PROYECTO 2/

A. Objetivos

2.1 El fin general del Proyecto es contribuir a la disminucién de los
costos de operacién de vehiculos entre las regiones metropolitanas
de Belo Horizonte y Sdo Paulo. Su principal objetivo especifico es
elevar el nivel de servicio de la carretera BR-381 entre las dos
ciudades, con mejores condiciones de seguridad para sus usuarios.

2.2 E1l Proyecto contribuird al desarrollo de las actividades econémicas
en el 4rea servida por la carretera y facilitarid el intercambio
comercial entre el centro y el noreste con el sur del pais, al
ofrecer una alternativa al corredor de la costa atlantica.

B. Metas

2.3 Las metas que se presentan a continuacién se iradan alcanzando a
medida que entren en servicio los diferentes componentes del
Proyecto (ver el Marco Légico del Proyecto, Anexo II-1):

a. En diciembre de 2000 en relacién a 1996, habran disminuido los
costos econdémicos de operacién en vehiculos (medidos en valores
constantes por vehiculo-km por el HDM-Q) en los tramos de la
Etapa II entre S&do0 Paulo y Belo Horizonte, de la siguiente
forma: de US$0,216 a US$0,203 para automéviles; de US$0,817 a
US$0,771 para autobuses; y de US$0,537 a US$0,444 para camién
simple.

b. Los niveles de servicio en la carretera, durante las horas
punta de trafico, que en diciembre de 1995 en Sido Paulo estaban
en E (del km 0 al km 19) y F (del km 19 al km 36,3) deberan
pasar en diciembre de 2000 a las categorias A y B. Estos
niveles, que en Minas Gerais fueron F (entre km 699 y km 719),
E (entre km 817 y km 843) y F (entre km 868 y km 893,2), en
diciembre de 1995, deberédn pasar a C, A y B, respectivamente.
Dichos niveles de servicio son los definidos en el "Highway
Capacity Manual", de 1994, en términos de velocidad y volimenes
del flujo de vehiculos, factores determinantes de los costos de
operacién. 3/

c. Con la ejecucion del Proyecto se espera una reduccién de 50% de
accidentes fatales y con victima(s) en 2000, medidos por millén
de vehiculos por km-afio, en comparacién con 1995. Los totales
de los accidentes en esta carretera fueron, segan las
estadisticas de 1994, los siguientes: con muertos 124, con

2/Los capitulos II, III, IV y V del presente documento, cuentan con el respaldo de documentacién y
anexos, disponibles en los archivos técnicos del Proyecto.
3/Ver definicién de los niveles de servicio en el Apendice 1 del Anexo II-3
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heridos sin muertos 461 y sin muertos ni heridos 854. A partir
de 2000, las tasas de accidentes fatales y con victima(s),
medidas por millén de vehiculos-km, no deben aumentar.

d. De aqui al cuarto trimestre de 1999, se debe implantar 1las
pistas nuevas y recuperar las existentes, construir los puestos
de peaje y de pesaje, y los puestos de Policia Federal de
Carreteras de la BR-38l entre S3o Paulo y Belo Horizonte
(Ferndo Dias).

e. Para agosto de 1997 habra sido concluido el estudio de 1la
concesién de la carretera y serd iniciado su proceso de
licitacién abierto a la iniciativa privada para operacién y
mantenimiento de todo el tramo de la BR-381 entre Sdo Paulo y
Belo Horizonte (Fernfo Dias), con cobro de peaje que permita,
ademas de pagar estos gastos anuales, recuperar parte de las
inversiones hechas. La concesién sera iniciada a partir del
segundo trimestre de 1998, todavia durante la construccién de
esta segunda etapa, y estara completada a partir de diciembre
de 1999, al término de las obras.

f. Los demas estudios deberan estar listos en 1las fechas
siguientes: (i) en fines de 1998, el relativo a 1la
transposicién de Belo Horizonte; y (ii) en mediados de 1999, el
disefio basico de la adecuacidén de la capacidad del tramo de la
BR-381 entre Belo Horizonte y Governador Valadares.

Descripcidén del Proyecto

a. Obras

E1l DNER y los Departamentos de Estradas de Rodagem de los Estados
de Minas Gerais y S&o Paulo elaboraron un proyecto para la
modernizacién de la carretera Fernd3o Dias para sus 563,2 km de
extensidén. El proyecto contempla mejora de las caracteristicas
técnicas y el aumento de su capacidad para elevar los niveles de
servicio del transito. La Etapa I, de 270,7 km, estd siendo
financiada parcialmente por el Banco (BR-0162) y consta de dos
tramos que salen de ambos extremos de la carretera, uno de la
Metrépolis de S&do Paulo y otra de la Metrépolis de Belo Horizonte.
El tramo de mayor flujo wvehicular en la Etapa I, en la salida de
Sdo Paulo, tiene 45.000 vehiculos/por dia.

La Etapa 11, objeto de la operacién propuesta, cubre el tramo
intermediario que une las dos metrépolis (ver Mapa 1). Tiene una
extensidén de aproximadamente 292,5 km, de los cuales 256,2 km estan
en Minas Gerais (del acceso a Nepomuceno a la frontera con el
Estado de S&o Paulo) y 36,3 km en Sdo Paulo (de la frontera con
Minas Gerais hasta la Via Dom Pedro I, SP-061l, en Atibaia). El
transito en estos tramos estd en el rango de 5.800 a 13.900
vehiculos/dia
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De modo general, las obras son similares a las de la Etapa I e
incluyen: (i) la recuperacién y mejoramiento del pavimento en 287,8
km en la pista de dos carriles existente; (ii) la construccién de
una segunda pista paralela a la existente en la misma extensién y
con caracteristicas técnicas similares, dentro del actual derecho
de via y con las obras de puentes, viaductos y otras estructuras
requeridas; (iii) la construccidén de 4,7 km de pista doble con dos
carriles cada una para la circunvalacién de la ciudad de Careacd en
Minas Gerais; (iv) 1la ampliacién de los puentes y drenajes
existentes, en la medida que sea necesario; (v) la construccién,
mejoramiento y ampliacién de los accesos y travesias de areas
urbanas servidas por la carretera, con control parcial de accesos
mediante la implantacién de dispositivos de seguridad, calles

laterales y pasarelas peatonales (donde mnecesario); (vi) 1la
colocacién de elementos de seguridad vial, incluyendo mejorias de
trazados y retornos cada 5 km, intersecciones en niveles

diferentes, defensas laterales, sefializacién horizontal y vertical
y obras complementarias de paisajismo y de proteccién/recuperacién
del medio ambiente; (vii) la construccién e instalacién de dos
puestos para el cobro de peaje en Minas Gerais; (viii) 1la
implantacién de tres puestos para la Policia Federal de Carreteras
y la reactivacién de un puesto para el control del peso de 1los
vehiculos de carga en Minas Gerais.

Las obras daran a la carretera una seccién transversal compuesta
por dos calzadas de rodamiento, con dos franjas de transito de 3,50
m de ancho cada una, hombreras externas de 2,50-3,00 m y franja
interior de seguridad de 0,60-1,00 m. Las dos calzadas estaran
separadas por una franja central de 3,00 m de ancho, excepto donde
la topografia u otras restricciones fisicas requieran la
sustitucién de la franja central por un separador rigido de
concreto "New Jersey". El Mapa 2 muestra los tramos que constituyen
la Etapa II, identificando el desarrollo longitudinal.

b. Estudios

La operacién y mantenimiento de esta carretera se dard en concesién
a empresas privadas por medio de licitacidén internacional. La
concesién deberid ser efectiva simultaneamente al término de las
obras. Por ello, el Proyecto incluye 1los estudios ambientales,
econdémicos y de ingenieria necesarios a la elaboracién de los
documentos de licitacién.

Como mencionado, la carretera Ferndo Dias integra el corredor vial
que une Brasil al Mercosur, obra prioritaria del Gobierno Federal.
Para asegurar la adecuacién de la capacidad del corredor hacia el
norte, el Proyecto incluye los estudios de viabilidad ambiental,
econémica y de ingenieria de la adecuacién de capacidad del tramo
de la carretera BR-381 de Belo Horizonte a Governador Valadares,
enfocando particularmente el primer tramo entre Belo Horizonte e
Ipatinga, cuya capacidad esta agotada.
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10 Como hay problema de congestionamiento en el  tramo
metropolitano de la BR-381 en Minas Gerais, se incluye en el
Proyecto un estudio de las alternativas de transposicién de
Belo Horizonte desde su llegada a esa ciudad hasta la salida
para Governador Valadares.

Costos
1. Costo total

.11 El costo total del Proyecto se ha estimado en el equivalente de
US$550 millonmes y su distribucién por categoria de inversiém y
fuentes de financiamiento es como sigue:

COSTOS DEL PROYECTO (en miles de US$)
DESCRIPCION BANCO CONTRAPARTIDA TOTAL | PART
Federal| SP MG %
1.  INGENIERTA Y ADMINISTRACION 10.620 8.770 2.330 7.180 28.900 5,2

1.1 Supervisién 10.620 5.770 1.530 6.280 24.200 4,4
1.2 Administracién 0 3.000 800 900 4.700 0,9

2.  COSTOS DIRECTOS 227.330 65.260 11.850| 80.910 385.350] 70,0

3.  COSTOS CORCURRENTES 3.190 21.400 11.290| 13.260 49.140 8,9

4.  ESTUDIOS 4.690 4.060 0 0 8.750 1,5

5.  GASTOS CONTINGENTES 26.420 7.700 1.740 8.940 44.800 8,1

5.1 Imprevistos 25.630 7.470 1.680 8.670 43.450 7,9

5.2 Escalamiento de costos 790 230 60 270 1.350 0,3
6.  COSTOS FINANCIEROS 2.750 30.310 0 0 33.060 6,0

6.1 Intereses 0 27.640 0 0 27.640 5,0

6.2 Comisidn de crédito 0 2.B670 1] [ 2.670 0,5

6.3 Inspeccidén y vigilancia 2.750 0 0 0 2.750 0,5
7. TOTAL GENERAL 275.000 137.500 27.210| 110.290 550.000{ 100,0
8.  Porcentajes (%) 50 25 5 20 100

2. GComponentes del costo total

a. Ingenieria v administracién (US$28.900.000
(i) Supervisién (US$24.200.000

12 Esta subcategoria incluye los recursos requeridos para la

supervisién y el control técnico de las obras del Proyecto, y de la
implantacién de las medidas ambientales, funciones que serén
desempefiadas por una o mas firmas consultoras especializadas en
ingenieria vial que realizaran sus trabajos segin los términos de
referencia generales presentados en el Anexo 1II-3. Este costo
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equivale al 6,3% del costo directo de construccién previsto y se
considera adecuado.

(ii) Administracién (USS$4.700.000)

Incluye: (i) el equivalente de US$900.000 para los servicios de una
firma consultora que asesorard al DER/MG en la administracién de
las obras en Minas Gerais y sus otros gastos de 1la Unidad
Coordinadora del Proyecto - UCP/MG; (ii) el equivalente de
US$800.000 para los servicios de wuna firma consultora que
contratarda el DER/SP para asesorarlo en el control econémico-
financiero de su parte del proyecto; y (iii) US$3.000.000 para los
mismos propésitos en el caso del DNER. Estas firmas estén siendo
contratadas segin las directrices generales presentados en el Anexo
II-3.

b. Costos directos (US$385.350.000)

Esta categoria cubre los costos directos de construccién de las
obras previstas. Han sido determinados con base en las cantidades
de obra a ejecutar derivadas de los disefios finales de ingenieria,
aplicandose precios unitarios calculados con base en los salarios
basicos, tarifas de alquiler de «equipos y maquinaria de
construccién y precios vigentes de materiales y otros insumos en el
mercado de la construccién. Ademas de los costos de construccién de
la carretera proplamente dicha, esta partida incluye también los
costos de las obras civiles relativas a los puestos de cobro de
peaje y estaciones de control de la policia de carreteras. Del
total, seran invertidos en Minas Gerais US$323.350.000 y
US$62.000.000 en S&o Paulo, segtn los rubros presentados en el
Anexo II-2.

c. Costos concurrentes (US$49.140.000)

(i) Derecho de via (US$10.300.000)

Cubrir los costos de adquisicién de derechos de via adicionales a
los existentes en puntos donde la construcecién requiere Areas
adicionales para su ubicacién, como ocurre con vVviaductos,
intersecciones y puentes peatonales. Del total, US$5.000.000
corresponden a Minas Gerais y US$5.300.000 a S&o Paulo.

(ii) Medio Ambiente (US$38.840.000

Esta suma cubrird los costos de implantacién de las medidas de
proteccién ambiental en general (mitigadoras y compensatorias),
conforme acordado con los o6rganos ambientales, incluyendo: (i)
manejo del transporte de cargas peligrosas; (ii) creacién de areas
de proteccidén ambiental; (iii) mejoria en la gestién ambiental de
4reas protegidas ubicadas en el area de influencia de la carretera;
(iv) elaboracién de planes de uso del suelo de los municipios en el
drea de influencia de 1la carretera; (v) recuperacién de A&reas
degradadas y control de 1la erosién; (vi) preservacién del
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patrimonio arqueolégico; (vii) cursos de capacitacién en evaluacién
ambiental de proyectos de carreteras; (viii) revisién de las normas
de disefio y construccién de carreteras para incluir los cuidados
ambientales necesarios; y (ix) estudios para la evaluacién del
pasivo ambiental en la red vial estatal. US$18.220.000 corresponden
a gastos en Minas Gerais y US$20.620.000 en S&oc Paulo. Estos montos
no incluyen algunos de los costos de las medidas mitigadoras que,
por razones operativas, fueron incluidas en las obras civiles y
representan un 6% de los costos de dichas obras.

d. Estudios (US$8.750.000)

El componente de estudios, descrito en el Anexo II-3, incluye la
elaboracién de: (i) los documentos necesarios a la licitacién para
la concesién de la operacién y mantenimiento de la carretera a la
iniciativa privada (US$500.000); (ii) un estudio de alternativas de
transposicién de la ciudad de Belo Horizonte (US$750.000); y (iii)
los estudios de viabilidad técnica, econémica y ambiental de 1la
adecuacién de la capacidad de la BR-381 entre Belo Horizonte y
Governador Valadares (la continuacién de la Ferndo Dias hacia el
norte), de 325 km, con el disefio basico para las obras necesarias a
tal adecuacién (US$7.500.000).

e. Gastos Contingentes (USS$44.800.000

Comprenden: (i) el escalamiento de los precios durante la ejecucién
de las obras, desde la fecha en que se elaboraron los presupuestos
basicos hasta su conclusién (US$1.350.000); y (ii) los costos de
imprevistos en los disefios de las obras y atribuibles al mercado de
la industria de la construccién (US$43.450.000).

En el calculo del escalamiento de los precios se han empleado los
indices de inflacién interna y externa, asi como de tipo de cambio,
proyectados por el Banco para los proéximos afios. Por su parte, la
suma asignada para cubrir gastos Iimprevistos corresponde al 10% de
suma de los costos directos y concurrentes estimados para las
obras.

f. Gastos financieros (USS$33.060.000)

Esta categoria incluye: (i) los intereses durante la ejecucién del
Proyecto del préstamo del Banco (US$27.640.000); la correspondiente
comisién de crédito (US$2.670.000); vy (iii) los gastos de
inspeccién y vigilancia del Banco (US$2.750.000).

Financiamiento

1. Recursos del Banco

El Banco contribuird a financiar la ejecucién del Proyecto con
US$275 millones que seran desembolsados en divisas con cargo al

Capital Ordinario y que equivalen a 50% del costo total del
Proyecto.
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Los recursos del Banco financiaran 59% de 1los gastos en:
(i) supervisién de las obras en Minas Gerais; (ii) los costos
directos de construccién; y (iii) la categoria sin asignacién
especifica. Ademas, financiara: (i) 17,5% de los gastos ambientales
en Minas Gerais; (ii) 100% de los costos de inspeccién y vigilancia
del Banco; y (iii) 53,6% de los estudios.

2. Aporte local

El aporte local por el equivalente de US$275.000.000 corresponde al
50% del costo total del Proyecto y sera cubierto por: asignaciones
presupuestarias del Tesoro Nacional por un monto total de
US$137.500.000, equivalente al 50% de dicho aporte y al 25% del
costo del Proyecto; asignaciones presupuestarias del Estado de
Minas Gerais por el equivalente a US$110.295.000, correspondiente
al 40,1% del aporte 1local; y asignaciones presupuestarias del
Estado de S3o Paulo por el equivalente de US$27.210.000, el 9,9%
del aporte local. La participacién de Minas Gerais y Sido Paulo es
de 25% del total del aporte local y 25% del costo total de los
tramos ubicados dentro de cada uno de dichos Estados.

El aporte local financiarad la totalidad de los gastos para: (i) la
administracién del Proyecto; (ii) la supervisién de la implantacién
de las medidas ambientales; (iii) la adquisicién de derechos de
via; y (iv) los intereses y comisién de crédito que devengue el
préstamo del Banco (el 91,7% de los gastos financieros). Ademéas
financiara: (i) 56,1% de los gastos de supervisién de las obras;
(ii) 41% de los costos directos de construccién de las obras y de
los costos sin asignacién especifica; (iii) el 46,4% de los costos
de la ejecucién de los estudios; y (iv) el 91,8% de los gastos en
medidas ambientales.

La Concesidn

El Proyecto contempla, entre 1las diversas formas posibles de
cooperacién de los sectores publico y privado en el suministro y
operacién de obras viales, una forma de concesién que atienda a las
restricciones que encaran los inversionistas, los usuarios y el
Gobierno. El proceso que se intenta seguir se apoya en la Ley de
Concesién antes mencionada (par. 1.34).

En principio, el pliego para la concesién estableceria una tarifa-
base para automéviles que, mediante el esquema fijo de
ponderaciones ya aplicado a las otras autopistas de peaje en el
pais, determinara la tarifa para las otras clases de vehiculos. El
contrato de concesién se adjudicard a la empresa o consorcio que
ofrezca la transferencia mayor al Gobierno para el pago de los
intereses y amortizacién del préstamo. Como  ilustracién,
considérese que en el pliego de licitacién se fija la tarifa-base
en US$0,03 por automdévil-km y la firma A wvence la licitacién
ofreciendo un repase de US$0,02/automévil-km. La concesionaria
tendria US$0,01 para operar y mantener la carretera y generar
utilidades, y el Gobierno tendria US$0,02 por automévil-km para
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cubrir los intereses y la amortizacién del préstamo. La tarifa-base
y la confirmacién o no del método mencionado seran determinadas por
un estudio técnico especifico incluido en la operacién propuesta y
serd ajustado peridédicamente para compensar la inflacién. El
componente retenido por el Gobierno seri eliminado y 1la tarifa
disminuida en la misma cifra siempre y cuando la suma real recibida
por el Gobierno alcance lo suficiente para compensar los gastos
provenientes de la deuda.

Bajo el esquema propuesto, la concesionaria no es responsable de la
deuda del Gobiernc adquirida en funcién de la construccién de la
via, aunque actta como su ente recaudador. Si el transito resulta
inferior al previsto, le costaria mas tiempo al Gobierno recibir la
suma equivalente a sus pagos totales reales de los préstamos,
quedando la concesionaria perjudicada solamente con respecto a la
menor recaudacién de su parte de la tarifa. Si el trafico resulta
superior al previsto, disminuira el tiempo para que el Gobierno
reciba el monto equivalente a los intereses y amortizacién de los
préstamos y aumentarin las utilidades de la concesionaria.

El esquema también disminuye sobremanera los gastos publicos
relacionados con su mantenimiento y operacién (integramente a cargo
del sector privado) y el pago de la deuda. Transfiere del Gobierno
a los wusuarios la incidencia de los gastos con intereses,
amortizacién, mantenimiento y operacién. Sin embargo, el peaje no
seri utilizado para resarcir al Gobierno Federal ni a los Gobiernos
estatales por sus aportes de contrapartida durante la construccién.

El esquema atiende a los wusuarios, proporcionadndoles: (i) una
autopista nueva que serid mantenido adecuadamente durante toda su
vida util; y (ii) servicios de auxilio mecanico y médico en caso de
emergencias. Se requiere del concesionario proveer servicio 4gil en
los puestos de peaje, determinando la remocién de las barreras en
caso de demoras excesivas en el cobro de las tarifas, excluyéndose
del peaje el transito local en &reas urbanas donde no haya espacio
para instalar los amplios puestos de peaje requeridos.

Las simulaciones iniciales y estudios especificos para la carretera
Sao Paulo-Florianépolis (que tiene flujos de transito semejantes)
indican que 1la tarifa-base en el rango de US$0,03 a US$0,04 por
automévil-km seria suficiente para cubrir los gastos mencionados de
operacién, mantenimiento y 1la parte del servicio de 1la deuda
correspondiente al Banco. Del punto de vista del wusuario, este
valor se considera razonable en relacién a tres puntos de
referencia: (a) se cobra alrededor de US$0,03 a US$0,04 por km para
automéviles en el sistema de autopistas operadas por la empresa
publica Desenvolvimento Rodoviaria, S.A. (DERSA), en el Estado de
Sdo Paulo; (b) en 1los Estados Unidos, las tasas varian entre
US$0,04 v US$0,08 por km en tramos comparables en que se
transfieren al usuario los intereses durante la construccién (y no
s6lo el mantenimiento); y (c) el peaje seria aproximadamente la
mitad del costo de US$0,06/km para la gasolina consumida por un
automévil en la carretera.
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ITITI. EJECUCION DEL PROYECTO

Organismo ejecutor

El ejecutor del Proyecto serd el Departamento Nacional de Estradas
de Rodagem (DNER), entidad vinculada al Ministerio de Transportes.
Mediante convenio con las partes, el DNER ha delegado la ejecucién
de las obras del Proyecto a los co-ejecutores, los Departamentos de
Estradas de Rodagem del Estado de Minas Gerais (DER/MG) y del
Estado de S&o Paulo (DER/SP), que contrataradn a empresds privadas
de construccién para estos fines. La supervisién de los trabajos de
las empresas contratistas estarid a cargo de los co-ejecutores y de
firmas consultoras especializadas también contratadas por estos.
Puesto que el esquema de administracién de la Etapa I de estas
obras ha sido satisfactorio, serid también utilizado con algunos
ajustes menores para la Etapa II. Continuaran las tres Unidades de
Coordinacién del Proyecto (UCPs), estando la unidad central en la
sede del DNER en Brasilia y una en cada sede de los organismos co-
ejecutores.

Estas UCPs, cuyas funciones y personas se detallan en el Anexo 1V,
estan subordinadas a los Directores Generales de los DERs y son su
contacto con el Banco. Las UCPs continuaran siendo asesoradas por
firmas consultoras contratadas para la Etapa II, dado que la ley
brasilefia no permite recontratar sin licitacién las firmas que
cumplen con ese papel en la Etapa I. Teniendo en cuenta que el
DNER tendrd que actuar en Brasilia y en los estados, a través de
sus Distritos Viales, y no disponer de suficiente personal propio
para dedicarloc a tiempo completo a la administracién del Proyecto
como ocurre en los Estados, el monto que precisarid para contratar
consultoria de apoyo serd mayor que el de estos ultimos. Como
condicién previa al primer desembolso de los recursos del préstamo
del Banco, el Prestatario, por intermedio del Organismo Ejecutor,
debera presentar evidencia, a satisfaccién del Banco, de que el
DNER y los DERs han extendido el plazo de creacién de las UCPs
hasta finalizar 1la Etapa II y contratado 1los servicios de
consultoria para apoyarlas.

La licitacién de dichos servicios de consultoria serd iniciada
antes de fines de 1996 bajo los procedimientos que establece la ley
brasilefia ¥y su costo cubierto por el aporte local. Los términos de
referencia para los trabajos de estas firmas seran iguales a los de
la Etapa I ya acordados con el Banco (ver las directrices generales
en el Anexo II-3).

El esquema propuesto de administracidén del Proyecto ha sido
examinado por el Banco y es compatible con las necesidades para su
ejecucidén y la capacidad de los organismos ejecutores, quienes han
tomado medidas conducentes a la integracién del esquema.
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Disefios de ingenieria y planos de construccién

Se dispone de los documentos requeridos para ejecutar el Proyecto,
incluyendo: los estudios técnicos; disefios finales de ingenieria;
planos detallados de construccién para todas las obras de 1la
carretera (incluyendo puentes, viaductos y demds obras civiles
previstas); y especificaciones técnicas de construccidén generales y
particulares. Para elaborar dichos documentos, se realizaron los
estudios topograficos, hidrolégicos, geoldgicos, geotécnicos,
ambientales y otros requeridos para la correcta ejecucién de las
obras.

Los disefios, originalmente preparados en 1992, fueron revisados y
adaptados en 1996, tomando en cuenta la experiencia con la Etapa I.
También se actualizé la informacién disponible sobre el pavimento
de la pista existente a ser recuperado y sobre la disponibilidad de
yacimientos de materiales para todas las obras. El1 Banco ha
revisado todos estos estudios y documentos técnicos y determinado
que son suficientes y adecuados. Asimismo, el Proyecto cuenta con
los estudios de viabilidad ambiental y sociocecondémica requeridos
(Capitulo V).

Derechos de via

Los disefios de ingenieria mantienen, siempre que sea posible, 1la
nueva pista dentro del derecho de via de la pista existente. El
trazado es compatible <con las condiciones técnicas y de
preservacién del medio ambiente y permite cumplir con las normas
pertinentes. Sin embargo, en algunos subtramos se han proyectado
variantes y ampliaciones laterales, accesos a poblaciones
intermedias, viaductos y distribuidores de transito, drenajes y
otras estructuras especiales (como puentes peatonales) que pueden
demandar la adquisicién de terrenos adicionales.

En Brasil, el sistema de adquisicidén de terrenos para los derechos
de via de obras viales permite al 6rganoc vial tomar posesidén de los
terrenos requeridos inmediatamente, aunque no se haya terminado con
los trédmites de expropiacién. No obstante, antes de licitar
cualquier obra del Proyecto, el prestatario debera demostrar al
Banco que cuenta con la posesién legal de los terrenos requeridos.

Al contrario de la Etapa I, la Etapa II no requiere reasentar a
familias, puesto que los ocupantes de las areas a ser expropiadas
son propietarios legales de viviendas y seradn indemnizados de
acuerdo con las leyes vigentes sobre expropiacién por utilidad
publica.

Medidas Ambientales

La Evaluacién del Impacto Ambiental (EIA) realizada en 1993
consideré todos 1los tramos de la carretera y fue colocada a
disposicién del publico y aprobada por las autoridades ambientales
competentes. El Informe Ambiental de la Etapa I fue aprobado por el
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Comité de Medio Ambiente (CMA) en su reunién del 18 de mayo de
1993. Durante la preparacién de la Etapa II, se detallaron las
medidas mitigadoras recomendadas en la EIA y las exigidas durante
el proceso de otorgamiento de las licencias ambientales,
permitiendo estimar sus costos. E1l CMA aprobdé el Informe Ambiental
de la Etapa II el 22 de octubre de 1996, el cual fue enviado al PIC
en la misma fecha. Las licencias ambientales previas se obtuvieron
para todos los tramos de la carretera. El DER/MG ya tiene las
Licencias de Instalacién (que autorizan el inicio de las obras)
para todos los tramos correspondientes al Estado de Minas Gerais.
El DER/SP ha iniciado el tramite de dichas licencias y sera
condicidén contractual que presente al Banco evidencia de su
obtencién antes de publicar los pliegos de licitacién de las
respectivas obras.

Aunque en la Etapa II no haya necesidad de reasentamiento de
poblaciones, el Equipo de Proyecto, durante la preparacién de la
operacién, supervisé los trabajos de revisién y complementacién del
Plan de Reasentamiento referente a la Etapa I. En Junio de 1996, el
DER/SP realizé un catastro socio-econdémico de toda la poblacién
existente, adopté medidas para prevenir nuevas invasiones de
favelados e inicié un trabajo social con las familias afectadas.
Con base en estos datos, el DER/SP presentdé al Banco, en setiembre
de 1996, wun Plan Definitivo de Reasentamiento que prevé un
tratamiento diferenciado a las 1.800 familias censadas, de acuerdo
con sus preferencias. Asi, 64 familias fueron realojados en
unidades habitacionales existentes, 736 familias recibiran
indemnizaciones en efectivo, y las restantes 1,000 familias seran
reasentadas en un conjunto habitacional a ser construido en un
terreno préximo al A4&rea de la carretera. La Companhia de
Desenvolvimento Urbano do Estado de Sdo Paulo (CDHU) es la entidad
responsable de la ejecucién y supervisién del plan. Los costos
estan incluidos en el presupuesto de la Etapa I. La implementacién
del plan de reasentamiento en su totalidad es condicién
contractual.

Los estudios de impacto ambiental han definido medidas mitigadoras
vy de control ambiental: la recuperacién de taludes, 4areas de
yacimientos, y canteras; la construccién de defensas rigidas para
prevenir volcaduras de vehiculos con cargas peligrosas en 4reas de
proteccién de manantiales; la construccién de estacionamientos
especiales para vehiculos con cargas peligrosas. Estas medidas han
sido incorporadas (detalle técnico, costo financiero y
responsabilidad administrativa y de supervisién) en los pliegos de
licitacién y contratos de las obras civiles. Cada obra o conjunto
de obras tendrd medidas compensatorias de impactos ambientales
directos e indirectos, tales como: la mejoria de la gestiém
ambiental en Areas protegidas; la creacién de areas de protecciédn
ambiental alrededor de manantiales; el manejo del transporte de
cargas peligrosas (incluyendo la compra de equipos para control de
derrames); la adecuacién de la legislacién sobre el uso del suelo
en los municipios que la carretera atraviesa; y la capacitacién en
la evaluacién del impacto ambiental de obras viales.
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Para la Etapa II del Proyecto, la suma estimada para la
implantacién de las medidas mitigadoras y compensatorias mo
incluidas en el costo de las obras civiles es de US$38.840.000,
valor que integra el costo total del proyecto. La ejecucién de
dichas medidas es condicién contractual del préstamo y una seccién
del informe semestral de seguimiento del proyecto, a ser elaborado
por los co-ejecutores, serid dedicada a la descripcidén de su avance.

Para asegurar la implementacién de esas medidas, la Etapa II, como
la Etapa I, incluye la supervisién y el seguimiento ambiental, que
seradn realizados por empresas de consultoria contratadas por los
co-ejecutores. Asimismo, cada una de las UCPs de los DERs debe
tener un especialista ambiental para supervisar el trabajo de las
consultoras y mantener informados a los érganos de ejecucién. La
efectividad de este mecanismo de supervisién y monitoreo ambiental
constituye condicién previa al primer desembolso.

Los DERs deberan formalizar convenios para implementar las medidas
compensatorias previstas. E1l DER/SP debera firmar convenios con el
Instituto Florestal y con la Secretaria de Meio Ambiente, para las
acciones referentes a la mejoria de la gestién ambiental en el
Parque da Cantareira y para la adecuacidén de los planes de uso del
suelo de los municipios a lo largo de la carretera. E1 DER/MG
debera obtener el decreto que crea el Area de proteccién ambiental
(APA) en la cuenca hidrografica de los rios Jaguari-Camanducaia y
Sapucai Mirim y formalizar convenios con el Instituto Estadual de
Florestas para: (i) implantar el plan de manejo de dicha APA; (ii)
mejorar la gestién ambiental en 1las unidades de conservacién
Papagaio y Parque Ferndo Dias. El DER/MG también debera firmar
convenio con la Policia Militar del Estado para implementar el Plan
de Atencién de Emergencia para accidentes con cargas peligrosas en
la carretera; e implementar el convenio ya firmado con la Fundagdo
Jodo Pinheiro para elaborar planes de apoyo a los municipios del
drea de la carretera.

Los co-ejecutores también deberan: (i) implementar en su totalidad
el Plan de Reasentamiento de la poblacién afectada por las obras de
la Etapa I en S&do Paulo; (ii) implementar todas las acciones
previstas en los convenios mencionados en el parrafo anterior;
(iii) revisar las normas existentes de disefic y construccién de
obras wviales, para incluir las medidas de proteccién ambiental
necesarias; (iv) implantar y tornar operativo el sistema de manejo
del transporte de cargas peligrosas; (v) realizar los cursos de
capacitacién en la evaluacién ambiental de obras viales; y (vi) en
el caso del DER/SP, demostrar evidencia de que la Comisién
Permanente de gestién ambiental del Departamento, cuenta por lo
menos con un profesional calificado trabajando a tiempo completo
(par. 5.17).

El DNER incluiri en el pliego de licitacién de la concesién para la
operacién y mantenimiento de la carretera, la obligacién del
concesionario de implementar todas las medidas de control ambiental
acordadas para la obtencién de las licencias ambientales. Definira
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las responsabilidades del concesionario con relacién a la operacién
del sistema de prevencién y control de accidentes con vehiculos y
con cargas peligrosas, el monitoreo de las medidas mitigadoras
propuestas y la manera de evitar que un nuevo pasivo ambiental sea
creado durante el periodo de concesién.

Procedimientos de ejecucién

La adquisicién de bienes y la contratacién de todas las obras y
servicios de consultoria se haran de acuerdo con procedimientos
acordados con el Banco. Para las adquisiciones y contrataciones
hechas con recursos del Banco, se aplicardn los procedimientos
estipulados en los Anexos B y C del contrato de préstamo. La
licitacién plblica internacional serd obligatoria para trabajos de
consultoria que excedan a US$200.000, para adquisiciones de bienes
cuyo valor exceda US$350.000 y US$5.000.000 para obras de
construccién, puesto que en proyectos similares en el pais no se
han presentado concursantes del exterior en casos de montos
inferiores a dichos valores. Cuando los valores financiados por el
Banco fueran inferiores a estos limites o 1las 1licitaciones
relativas a obras y servicios fueran financiadas «con 1la
contrapartida nacional, se aplicaran los procedimientos previstos
en la legislacién nacional, que requiere licitacién publica cuando
se excede el equivalente a US$1.370.000 para obras. Por montos
menores a éste para obras y a US$350.000 para bienes, se permite la
licitacién privada o concurso de precios.

Las obras del Proyecto serdn ejecutadas por empresas de
construccién contratadas de acuerdo con los procedimientos de
licitacién del Anexo B del contrato de préstamo.

Se han dividido las obras del Proyecto en dos grupos para fines de
licitacién y contratacién. El primero se ubica en Minas Gerais y
comprende 256 km en 11 tramos y 14 lotes de obras de arte
especiales. El segundo grupo comprende 36 km en S&o Paulo en tres
tramos y las respectivas obras de arte. El Anexo III-1 presenta la
relacién y el costo estimado de estas licitaciones.

Todas las obras, incluyendo las estructuras de puentes y viaductos,
las obras civiles de los puestos de peaje, de control del peso de
vehiculos y de la Policia Federal de Carreteras, serdn motivo de
licitaciones internacionales sin restricciones para empresas de los
paises miembros del Banco. Los pliegos de licitacién permitiran
propuestas para ejecutar separadamente uno o mas de los lotes
licitados, siendo los proponentes obligados a presentar pédlizas de
seguro garantia de mantenimiento de la propuesta para cada uno de
estos lotes.

Para acelerar la construccién y aumentar el numero de ofertantes,
los documentos de licitaciénm permitiran propuestas alternativas
para ejecutar simultaneamente un grupo de dos o mas de los lotes
licitados, hasta un maximo de tres lotes por empresa constructora.
La licitacién serad concedida en base a la oferta evaluada como la
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mas baja que cumpla sustancialmente con los documentos de
licitacién para el conjunto de lotes. Este procedimiento permitira
igualmente 1la participacién de grandes y medianas empresas
nacionales y extranjeras. Sin embargo, para obtener la adjudicacién
de dos o mas lotes, la empresa tiene que demostrar, antes de su
contratacién y de manera fehaciente (con pruebas y el seguro
garantia de fiel cumplimiento del contrato para los lotes
correspondientes), que cuenta con el personal, equipos y recursos
financieros para ejecutar simultaneamente los tramos y cumplir los
plazos de construccién previstos.

Las obras del Proyecto no requieren de tecnologias especiales o
avanzadas para su realizacién. Por lo tanto, no se prevén problemas
en la ejecucién fisica del Proyecto.

La evaluacién de 1las propuestas se hard con precalificacién
simultéanea, proceso que permitié ahorrar tiempo y obtener buenos
resultados en la segunda licitacién de la Etapa I. La seriedad de
las propuestas y la ejecucién de las obras estaran garantizadas por
seguros en montos semejantes a los utilizados en la Etapa I, cuya
obtencién mno representd problemas especiales para las firmas

proponentes. Serd condicién contractual que los pliegos de
licitaciones en Sdo Paulo y Minas Gerails obliguen al contratista a
proveer seguros de Propuesta, Desempefio, Construccién (par

3.48, 3.50) y Responsabilidad Contra Terceros.

En Sdo Paulo, se seguira el procedimiento de la Etapa I, juzgéndose
las propuestas con base en precios unitarios, adoptando en las
licitaciones los procedimientos simplificados ya acordados con el
Banco (par. 5.22 y 5.23). Asimismo, la supervisién de las obras
serd contratada mediante concurso publico nacional, como parte de
la contrapartida local, utilizando los términos de referencia de la
Etapa T.

En Minas Gerais, 1las obras de 1los puentes seguirdan los
procedimientos de la Etapa I en ese Estado, con propuestas por
precio global. Las facturas seran calculadas en base al porcentaje
de servicio ejecutado con relacién a los totales respectivos de
infraestructura, mesoestructura, superestructura Yy acabamiento,
ponderado por la incidencia de estos costos en el precio global.
Para las obras de construccién de la pista nueva y de recuperacién
de la pista existente, las propuestas incorporaran algunos rubros,
o la totalidad de ellos, para ejecucién por precio global. En este
caso, serd necesario que cada contratista presente el precio global
de su propuesta para ejecutar las obras de cada tramo especifico,
identificando el wvalor que estid atribuyendo a las obras de
rehabilitacién y el valor de las obras de duplicacién del tramo
correspondiente, para fines de elaboracién de las futuras facturas
por ejecucidén de estos dos tipos de servicio. Esta modalidad de
ejecucién tiene la ventaja de disminuir el riesgo de aumentos de
costos para el contratante durante el periodo de construcciénm,
permitiéndole obtener precios fijos para todas las obras. Ademas,
su adopcién simplificard el trabajo de mediciones requerido para
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aprobar los pagos de facturas. El trabajo de supervisién de la
ejecucidén de las obras pasa a enfocar mis el control de calidad.

El DER/MG decidié, por esta razédn, realizar un concurso
internacional para 1la contratacién de la firma consultora de
ingenieria vial encargada de los trabajos de supervisién y de
control técnico de la calidad de las obras. Habria solamente una
empresa, contratada exclusivamente para supervisar todos los tramos
de construccién en Minas Gerais, a fin de asegurar que el control
de calidad sea homogéneo para toda la obra. El Banco financiara
parcialmente estos gastos y por ello se adoptaran las normas
presentadas en el Anexo C del Contrato.

Para las obras en los dos Estados, las directrices generales de los
términos de referencia para la realizacién de los trabajos de
supervision (Anexo II-3) fueron discutidas con los érganos
ejecutores durante la Misién de Anédlisis y son consideradas
adecuadas por el Banco. Los términos de referencia definitivos
seran sometidos a la aprobacién del Banco con anterioridad a la
iniciacién de los tramites del concurso para la contratacién de las
empresas de supervisién. Indicaran: el personal minimo necesario;
los equipos de ingenieria y laboratorios técnicos requeridos; la
naturaleza y frecuencia de los controles técnicos y de calidad de
ejecucidén; y el contenido y frecuencia de los informes. Antes de
proceder a la contratacién de los servicios, el Prestatario, por
intermedio del Organismo Ejecutor, debera informar al Banco de los
nombres y referencias de las firmas seleccionadas y del respectivo
precio (Anexo A del Contrato). Es condicidén contractual que el
prestatario, a través del DNER, presente evidencia de que las
empresas de supervisién estan contratadas antes de permitir 1la
movilizacién de los contratistas a los emplazamientos de las obras
en cada tramo.

Con el sistema de precios globales, el contratista asumira los
riesgos de diferencias de cantidad y el plazo de presentacién de
propuestas serid de 90 dias para posibilitar a los proponentes
estudiar en mas profundidad los disefios e informaciones (inclusive
sobre 1la Etapa I) suministrados por el DER/MG. Las empresas
concursantes podran efectuar sus propios estudios de campo si lo
consideran necesario y las facturas seran pagadas por km de pista
construida, simplificando el control de cantidades ejecutadas en
las obras para ese fin.

El sistema de precio global requiere sea adoptado un sistema de
pagos mensuales iniciales para permitir la movilizacién del
contratista, el inicio de las obras y la emisién por el contratista
de la primera factura relativa a una extensién de pista construida.
El DNER estimé que el monto necesario no debe superar el 20% del
costo de las obras en cada tramo para tener por lo menos 1 km de
superficie wvial acabada. Dicho porcentaje se pagard en tantos
pagos mensuales sean necesarios para llegar a la primera factura de
pista acabada, siguiendo 1la programacién de 1las obras de
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rehabilitacidén y construccién de la pista nueva a ser presentada
por el contratista en su propuesta.

La seflalizacién y el tratamiento paisajistico son ejecutados
posteriormente a la construccién de la pista. Ello requiere
reservar parte del precio global a pagar después de concluidos
dichos trabajos. Se calcularé&n las facturas por km de pista (con
valores presentados por separado para la rehabilitacién y para la
pista nueva) de la siguiente forma: se divide el saldo del precio
global (descontédndose los valores mensuales pagados al principio de
las obras y las retenciones mencionadas) por el kilometraje total
del tramo y se multiplica el resultado por el nidmero de kildémetros
ejecutados en el mes.

La contratacién de los estudios que seran financiados por el Banco
se haré conforme a los procedimientos estipulados en los Anexos B y
C del contrato de préstamo. Se incluyen 1los estudios de
pre-factibilidad y 1los de factibilidad técnica, econdémica vy
ambiental (inclusive con ejecucidén del Estudio de Impacto Ambiental
- EIA y el Informe de Impacto en el Medio Ambiente - RIMA) y disefio
bédsico de la adecuacién de la capacidad del tramo de la carretera
entre Belo Horizonte y Governador Valadares. Los estudios para
preparar los documentos necesarios a las licitaciones para la
concesiétn de 1los servicios de operacidén y mantenimiento de la
carretera entre S3o Paulo y Belo Horizonte serén contratados con
recursos de contrapartida y serén motivo de licitaciones
nacionales.

Licitacidén y contratacidén anticipada de obras v servicios

Para promover la continuidad de la administracién entre la Etapa I
y II del Proyecto, el Banco acordd que los co-ejecutores iniciarén
el proceso de contrataciones de las empresas asesoras de las UCPs
antes de la presentacién de la operacién al Directorio del Banco,
lo que facilitard el cumplimiento de 1la condicién previa
establecida (véase parrafo 3.2).

En Minas Gerais, donde se registra mayor avance en las obras de la
Etapa I, hay necesidad de asegurar también la continuidad de 1los
trabajos de campo, utilizando la época de sequia (el verano) para
las obras. Asi, el Banco ha manifestado su conformidad, en
principio, para iniciar el proceso de licitacidén y contratacidn de
las obras de la Etapa II con anterioridad a 1la aprobacién del
préstamo. Para tanto, el DNER tendréd que seleccionar las obras a
ser contratadas por precio global, elaborar los pliegos de
licitacidn respectivos y someterlos al Equipo de Proyecto, antes de
iniciar el proceso licitatorio. Este proceso todavia podréd ser
iniciado por el DER/MG en el Ultimo trimestre de 1996, lo dque
permitiria adjudicar las obras en abril de 1997, habiéndose
cumplido con los procedimientos del Banco en cuanto a publicaciones
y avisos en licitaciones internacionales. De forma semejante,
DER/MG y DER/SP tendré&n que iniciar el proceso de contratacién de
las firmas consultoras de supervisién de las obras del Proyecto,
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puesto que deberdn empezar sus labores antes que los contratistas
se instalen en sus lotes.

Reconocimiento de gastos previos

Se prevé el reconocimiento de gastos con cargo al aporte local por
concepto del financiamiento de las Unidades Ejecutoras y de las
firmas consultoras que asesoraran al DNER, DER/MG y DER/SP en 1la
administracién del Proyecto. Probablemente habra gastos anticipados
con medidas ambientales que no puedan ser postergadas para después
de la aprobacién de la operaciénm. Eventualmente, también sera
necesario adquirir terrenos antes de la aprobacién de la operacién.
Se utilizardn para dichos fines los procedimientos contemplados en
la legislacién brasilefia, que son aceptables para el Banco., Se
estima que los gastos previos con estos rubros, a partir de enero
de 1996, no deberdn superar un monto de US$3.280.000.

Periodo de ejecucidn v calendario de inversiones

El periodo de ejecucién del Proyecto sera de tres afios. Este plazo
es compatible con el tipo y volumen de las obras del Proyecto, con
los procedimientos constructivos a adoptar para mantener el flujo
normal del trénsito y con la capacidad institucional del organismo
ejecutor y de los co-ejecutores, al igual que las posibilidades del
Tesoro Nacional y de Minas Gerais y Sdo Paulo de efectuar el
respectivo aporte local.

En el Anexo III-1 se presenta un programa tentativo de licitaciones
de los distintos tramos del proyecto. Con base en ese Anexo y en el

cronograma fisico de obras se ha elaborado el calendario de
inversiones (en miles de US$) presentado en el Anexo III-2, cuyo
resumen sigue a continuacién:
[ —_ COAED II-T
’ SRR . Calendario de Inversiones s
[~ FUENIE 1996 1557 1338 1999 TOTAL
BID 101.280,0 139.330,0 34.390,0 275.000,0
FEDERAL 300,0 %46.470,0 66.500,0 24.230,0 137.500,0
M. GERATS T.340,0 37.510,0 35.160,0 16.280,0 110.290,0
S. PAULO T.640,0 6.790,0 12.030,0 6.750,0 27.210,0
TOTAL 3.280,0 192.050,0 273.020,0 81.650,0 550.000,0
7 BID 0,0 5Z,7 51,0 42,1 50,0
-~ ¥ FEDERAL 5,1 25,2 75,54 29,7 25,0
I M. GERALS 40,9 19,5 20,2 19,9 20,1
X 5. PAULO 50,0 3.5 4,4 8,3 4,9
T TOTAL 0.6 34,9 49,6 14,8 100,0




3.

3.

3.

3.

3

38

39

40

41

.42

Anticipo de fondos

En funcién del calendario de ejecucién de las obras del Proyecto en
cada estado, a solicitud expresa del prestatario se podran
anticipar fondos del financiamiento del Banco hasta el equivalente
del 20% del monto del préstamo. Ese procedimiento, adoptado en la
Etapa I, garantizaria la marcha de las obras en Sdoc Paulo y Minas
Gerais, desde 1la movilizacién de los contratistas hasta su
conclusién.

Concesién para operacién y mantenimiento de la carretera

El DNER es responsable actualmente de la operacidén y mantenimiento
de la carretera Ferndo Dias y ejecuta el mantenimiento mediante
contratos especificos con empresarios privados. Estos contratos son
administrados y supervisados por las Residencias del DNER (par.
1.27, 1.28 y 1.29). La operacién propuesta transferiri 1la
responsabilidad de ambos, operacién y  mantenimiento, al
concesionario, que los financiarid mediante el cobro de peaje. La
supervisién de esas actividades estarid a cargo del DNER y se hara
con base en indicadores de la calidad de los resultados
especificados en el contrato de concesién.

La concesion sera licitada con publicidad internacional. Los
pliegos seran preparados por la firma de consultoria que sera
contratada para asesorar al DNER en la administracién del Proyecto
y tendra también la responsabilidad de elaborar el plan de peaje ¥y
la propuesta de la tarifa-base.

El plan de 1la concesién serd elaborado de acuerdo con las
directrices generales del Anexo II-3 y contemplard dos horizontes:
(i) el que se iniciarad luego del término de las primeras obras de
la Etapa II (cuando estén totalmente concluidas las obras de la
Etapa I --2°trimestre de 1998); y (ii) el periodo que se iniciara
con la conclusién y aceptacidén del total de las obras de la Etapa
IT (fines de 1999) y continuarad hasta el fin del contrato de la
concesién. En tal plan, deberidn estar definidos los rubros de costo
operacional y de inversiones, los cronogramas financieros, los
demostrativos de 1ingresos, los datos de financiamientos, los
seguros y garantias y el demostrativo de resultados Contable ¥y
Financiero. El1 plan indicara los cronogramas basicos que los
licitantes deberan seguir en sus propuestas, los servicios
necesarios para la ejecucién y para atender el objeto de 1la
concesién, y los estudiocs de trafico disponibles (para orientar a
los licitantes).

Se requiere la contratacién de dicha firma consultora antes del
primer desembolso. Igualmente, el plan resultante deberid ser a
satisfaccién del Banco, asi como los Pliegos de Licitacién de la
concesién, presentados al Banco a los doce meses de la aprobacién
de la operacién. E1 DNER debera presentar al Banco, catorce meses
después de la aprobacién de la operacioén, evidencia de haber
iniciado el proceso de licitacién de la concesién.
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1. Mantenimiento

Para garantizar el mantenimiento de la carretera a partir de 1la
conclusién de las primeras obras de la Etapa II (en mediados de
1998), el Prestatario, por intermedio del Organismo Ejecutor
(directamente o mediante concesién o contrato al sector privado)
deber& comprometerse a mantener adecuadamente dicha carretera en
sus tramos pavimentados S&o Paulo-Belo Horizonte-empalme con la BR-
116 (Governador Valadares), sus accesos inmediatos y equipos, de
acuerdo con normas técnicas aceptables. Ademds, el DNER deberéa
presentar anualmente al Banco, con anterioridad al 31 de agosto de
cada aflo y por un periodo de 10 afios a partir de la vigencia del
contrato de préstamo, informes de mantenimiento gque incluirén,
entre otros, una evaluacidén de los resultados del mantenimiento
efectuado el aflo anterior y el plan de mantenimiento para el
siguiente afio fiscal. En el caso de no efectuarse la concesién, el
DNER incluird los recursos en su propuesta presupuestaria para
llevar el mantenimiento a cabo.

2. Control de cargas

En la Etapa I del Proyecto se incluyd la construccién de un puesto
para el control de cargas en S8o Paulo. En Minas Gerails, ya hay dos
puestos construidos hace varios afios pero que no han sido operados.
Los concesionarios activaré&n estos puestos, formando tres puestos
de pesaje, cuyo nimero, tipo y ubicacidn se consideran adecuados.
El concesionario podréd ejercer el control de peso en otras &reas
mediante la utilizacién de balanzas mdéviles que eventualmente
adquirird para este fin. El informe anual de mantenimiento debera
incluir informacidn sobre los puestos de pesaje y estadisticas del
nimero de vehiculos de carga que fueron pesados en cada puesto,
ndmero y magnitud de las sobrecargas verificadas y multas impuestas
a los infractores.

3. Peaje

Las Etapas I y II incluyen la construccidén de cinco (5) puestos de
peaje a lo largo de los 563 km de la carretera Ferndo Dias: cuatro
puestos en Minas Gerais (donde hay 473 km de la carretera) y uno en
Sdo Paulo (90 km). El1 nGmero y localizacién de 1los puestos son
suficientes para el cobro en puntos estratégicos del trénsito de
larga distancia, estando 1libre del ccobro el tréansito de corta
distancia dentro o proximo de las ciudades localizadas a lo largo
de la carretera. La forma del cobro, el monto a pagar e
implantacién del sistema dentro del concepto de concesidén privada
serén motivo de estudio, cuya presentaciédn en un plan especifico se
detalla a continuacién.

Se recomienda que el Prestatario, dentro de los trece meses de la
firma del contrato, presente al Banco evidencia de que el
concesionario estd operando la carretera y de que la tarifa es
guficiente para cubrir el costo del concesionario (inversiones de
mantenimiento, operacidén y administracién) y parte o todo de la
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amortizacién y servicio de la deuda contraida para el
financiamiento del Proyecto.

En el caso de no hacerse efectiva la concesién mencionada, el
Gobierno se encargarad de proveer los servicios relacionados a 1la
operacién y mantenimiento de la carretera con cobro de peaje y
operacién de balanzas hasta que sea posible efectuar la concesién
de los servicios. En caso de wuna situacién de imposibilidad
permanente de concesién de la carretera, el Gobierno se compromete
a operarla mediante contrato de obras y servicios del sector
privado, con cobro de peaje. La tarifa en dicho caso debe ser
calculada para cubrir al menos el equivalente a los gastos de tales
contratos, que serdn firmados cuatro meses después de constatada la
imposibilidad de la concesién, y el todo o parte de la amortizacién
y servicio de la deuda con el Banco.

Estudios

Los estudios de: (i) transposicién de Belo Horizonte y (ii) de
viabilidad econémica, técnica y ambiental (con elaboracién del
ETIA/RIMA), del disefio béasico de 1las obras necesarias a 1la
adecuacién del tramo de la BR-381 entre Belo Horizonte e Governador
Valadares, seran parcialmente financiadas por el Banco y seran
motivo de concurso publico internacional, como previsto en el Anexo
C del contrato de préstamo. Es condicién contractual de tales
estudios estén concluidos en diciembre de 1998 y en junio de 1999,
respectivamente.

Auditoria

La auditoria de los estados financieros del Proyecto sera realizada
por la Secretaria Federal de Control-SFC, conforme con los
criterios establecidos por el Banco para estos fines.

Previsiones para los efectos de desastres naturales

La regién del Proyecto no registra movimientos sismicos, huracanes
o tornados que pueden afectar a las obras de la carretera. Las
normas de disefio del DNER para las obras de drenaje y estructuras
especiales (como puentes y viaductos) establecen las previsiones
necesarias en cuanto a los caudales y niveles de aguas maximos a
considerar para la ejecucidn de dichas obras, a fin de minimizar el
riesgo de dafios y pérdidas materiales en caso de 1lluvias
extraordinarias durante la vida 4til del proyecto. Para la fase de
construccién, el contratista hard un seguro contra estos posibles
problemas (Riesgo de Construccién).

Evaluacidén ex-post

El la ocasién de la preparacién de la Etapa I, el DNER manifestd su
interés en efectuar la evaluacién ex-post del Proyecto después de
concluidas las obras de la Etapa II, y reconfirmé al Banco su
intencién de hacer dicha evaluacién durante la preparacién de la
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actual operacién propuesta. Los términos de referencia e
instrucciones para efectuar la evaluacién ex-post seran presentadas
al Banco dentro de un afio de la firma del contrato de préstamo y
los resultados de la evaluacién se presentaran al Banco dentro de 3

afilos a partir de la fecha del dltimo desembolso. DNER tendra la
informacién necesaria sobre flujos de vehiculos y niveles de
servicio para efectuar 1la tarea sin gastos adicionales. Se

recomienda utilizar los mismos datos sobre costos econémicos y la
metodologia de los estudios originales de factibilidad contenidos
en los volUmenes producidos por el DER/MG, de septiembre de 1996,
que hacen parte de los archivos técnicos del Proyecto.

Son dos los aspectos claves para la evaluacidén ex-post del
Proyecto: la calidad del servicio ofrecido a los usuarios; y el
éxito financiero de 1la operacién de 1la carretera para la
concesionaria y para el Gobierno. El pliego de licitacién de la
concesién especificarda los datos que debe suministrar la
concesionaria sobre el flujo y composicién del transito. Contendra
también las especificaciones de: (a) el tiempo maximo de espera en
los puestos de peaje, estableciendo el paso libre a los vehiculos
en las ocasiones en que sea excedido; (b) especificacién del plazo
maximo para la llegada de los servicios de socorro mecanico y
médico y otros indicadores de la calidad de estos servicios; y (c)
instalaciones, equipos, medidas de control ambiental y estandares
de mantenimiento de la carretera. Dichas exigencias y el monitoreo
de las oficinas locales del DNER permitirdn mantener una fuente
constante de informaciones y la fiscalizacién permanente de los
niveles de servicio ofrecidos por la concesionaria a los usuarios.

Las mismas informaciones permitiran un control permanente de los
informes de la concesionaria sobre sus ingresos y los montos
transferidos al Gobierno. E1l DNER, en conjunto con el Tesoro
Nacional, deberd mantener un registro permanente de los ingresos en
valores nominales y reales y de los pagos efectuados, con sus
respectivas fechas, y presentar un resumen de estas informaciones
al Banco anualmente, como parte de su informe sobre el
mantenimiento de la carretera (par. 3.43).
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IV. EL PRESTATARIO Y EL EJECUTOR

El DNER - Departamento Nacional de Estradas de Rodagem

El Prestatario del eventual financiamiento del Banco sera 1la
Repiblica Federativa de Brasil, que seri también responsable final
por la contrapartida local.

El organismo ejecutor seri el Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem (DNER) que asumiri la responsabilidad por la ejecucién del
Proyecto. De conformidad con un Convenio firmado por las partes
para la Etapa I y que deberad actualizarse para la Etapa II, el
Ministerio de Transportes, a través del DNER, delegé al
Departamento de Estradas de Rodagem de Minas Gerais (DER/MG) y al
Departamento de Estradas de Rodagem de Sio Paulo (DER/SP) 1la
ejecucién del Proyecto en el ambito de sus respectivas
jurisdicciones. La actualizacién y firma de este convenio sera
condicidén previa para el primer desembolso del Banco. En el
Capitulo ITI se describe este esquema de ejecuciédm.

1. Naturaleza y funciones

El DNER es una entidad autarquica vinculada al Ministerio de
Transportes, responsable por la planificacién, coordinacién, vy
control del sistema vial federal, asi como por la ejecucidn de las
politicas que lo regulan. Su base legal se encuentra en el Decreto
No.8463 del afio 1943 y posteriores modificaciones, y en el
Reglamento Interno aprobado en 1991.

Como Organo Ejecutor del Proyecto, el DNER tendrd a su cargo las
siguientes funciones: (1) acompafiamiento técnico general,
incluyendo visitas de inspeccién; (ii) administracién y vigilancia
para el cumplimiento de convenios, enlace con organismos federales,
estatales y el Banco; y (iii) control financiero para las
solicitudes de desembolso del eventual financiamiento del Banco;
(iv) desembolso de los recursos de contrapartida local en
coordinacién con el DER/MG y el DER/SP, incluyendo la atencién de
los registros contable-financieros; y (v) presentacién de las
cuentas anuales para su examen por parte de la Secretaria Federal
de Control-SFC del Ministerio de Hacienda, que tendra a su cargo la
auditoria del Proyecto.

2. Estructura orginica

La estructura vigente del DNER refleja los siguientes niveles:

- Organo Colegiado: Consejo Administrativo;

- Organos de Asistencia Directa a la Direccién General: Gabinete
del Director General y Asesoria Técnica;

- Organos Seccionales: Procuraduria General, Auditoria Interna, y
Direccién de Administracidén y Finanzas,
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- Organos Técnicos: Direcciones de Ingenieria, Operaciones,
Desarrollo Tecnolégico y de Concesiones; y
- Organos Regionales: Distritos Viales Regionales (DVRs).

El DNER estd 1llevando a cabo un proceso de reorganizacién
orientadc a la descentralizacién administrativa vy, a 1la
transferencia de parte de la red vial federal a los Estados y al
sector privado en concesién que serd concretado a través del
Sistema Nacional de Viagdo (SNV) 4/ que deberid convertir en ley
el Congreso Nacional.

Este proceso modernizard la estructura organica del DNER para
hacerla compatible con su nueva funcién tanto en planeamiento, que
deberid descentralizarse hacia los Distritos Viales Regionales
(DVRs), como en la ejecucién y control de las operaciones. Sin
embargo, la estructura actual es adecuada para el cumplimiento de
sus funciones y las que le corresponderan en la ejecucién de este
proyecto.

3. Recursos humanos

Dentro del primer proceso de reestructuracién del DNER que se
inicié en 1990, se produjeron importantes alteraciones en el cuadro
de personal, verificandose sustituciones, asi como una
significativa reduccién cuantitativa.

La dotacién de personal total del DNER al 31 de agosto de 1996
resulta 66% inferior a la existente en 1990, Esta reduccién es
compatible con la estrategia del DNER antes mencionada. En esa
misma época, el DNER llevé a cabo un programa para capacitacién de
gerentes y técnicos de ese organismo financiado por el Banco
Mundial. Los resultados de este programa fueron satisfactorios
pero no suficientes. Por consiguiente, continuari el entrenamiento
de su personal a través de un componente para esos fines que fue
incluido en el Préstamo del Banco para la modernizacién de 1la
Carretera S&c Paulo-Florianépolis y otro que sera incluido dentro
del Programa de Restauracién y Descentralizacién de carreteras
federales que sera financiado por el BID y el Banco Mundial.

4. Concesiones

Las obras de la Etapa II incluyen puestos para el cobro de peaje.
La tarifa del peaje se basarad en un estudio que realizara el DNER,
a fin de transferir en concesién al sector privado la operacién y
administracién de la carretera. Los recursos que se recauden por
concepto de peaje deberan cubrir 1los costos para operar Yy
administrar la via, el margen de beneficios que recibira el sector
privado por su servicio, y una porcién para repagar parte o la
totalidad del financiamiento otorgado por el Banco.

En espafiol Sistema Nacional de Transportes.
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Desde el punto de vista institucional y como parte del proceso de
reorganizacién antes mencionado, el DNER credé wuna Direccién de
Concesiones que se encargard de administrar en el organismo todo lo
relacionado con el tema. Esta Direccién de Concesiones sera
fortalecida con una Cooperacién Técnica que serd incluida en el
Programa de Restauracién y Descentralizacién de Carreteras
Federales. No obstante, para garantizar 1la administracién
eficiente del proceso de concesiones que estid llevando a cabo, el
DNER estid contratando una firma consultora especializada por dos
afios que le apoyard en el manejo de estas actividades.

5. Administracién financiera y sistema de control

La administracién de los recursos financieros corresponde a la
Divisién de Finanzas, perteneciente a la Direccién de
Administracién y Finanzas del DNER. Adicionalmente, esa Divisién
tiene a su cargo el control de la ejecucién del presupuesto del
organismo. Cada Direccién y Distrito Vial Regional es gestor de su
presupuesto, comprometiendo recursos de conformidad con los
cronogramas aprobados para los diferentes programas. La gestiédn
financiera se encuadra dentro del Sistema Integrado de
Administracién Financiera (SIAF), administrado por la Secretaria
del Tesoro Nacional (STN) dentro del mecanismo de "Cuenta Unica".

Segin este mecanismo, cada 6rgano puablico funciona como
"depositario de valores", realizandose los respectivos pagos a
través de cuentas controladas por ese Departamento. Todas las

actividades mencionadas tienen un nivel de ejecucién y control
satisfactorio.

El Gobierno Federal tiene un sistema de control interno y externo
de las transacciones a cargo del DNER. Las actividades de
auditoria en el dmbito federal reconocen las siguientes instancias:
(i) auditoria interna, que es realizada por la divisién de
auditoria del DNER; (ii) auditoria externa, por el Ministerio de
Transportes; la Secretaria Federal de Control del Ministerio de
Hacienda; y el Tribunal de Cuentas de la Unién. Cada una de estas
unidades actia en su respectivo campo e instancia, y su labor se
considera adecuada.

La Secretaria Federal de Control del Ministerio de Hacienda, tiene
a su cargo la auditoria externa de los proyectos financiados por
organismos multilaterales de creéedito. Por tanto, la de este
proyecto sera hecha por dicha Secretaria como se explica en el
Capitulo III (par 3.49).

El cuadro siguiente muestra la ejecucién presupuestaria de ingresos
y gastos del DNER para el periodo de 1991-1995.
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e Cu 1w =
-"Departamento Nacional de Estradas: de Rod
" Ejecucién presupuestaria 1991-1985
(0S8 millones) i :

CATEGORIAS 1991 1992 1993 1994 1995
INGRESOS
Total ingresos corrientes 393,3 327,3 348,2 506,7 730,8
Total ingresos de capital 836,0 785,8 414 ,2 409,0 396,3
TOTAL INGRESOS 1.229,3 1.113,1 762,4 915,7 1.127,1
GASTOS
Gastos corrientes 372,7 344,9 383,7 5086,4 703,7
Gastos de capital 716,6 681,6 704,3 540,5 547,7
Inversiones con 524,3 525,1 508,8 330,4 407,5
recursos del Tesoro
Otros 192,3 156,5 195,5 210,1 140,2
TOTAL GASTOS 1.089,3 1.026,5 1.088,0 1.046,9 1.251,4
SALDO 140,0 86,6 (325,86) (131,2) (124,3)

Fuente: Balances de ejecucidn presupuestaria anual del DNER

Los datos del cuadro anterior muestran que el DNER obtuvo ingresos
totales promedio de US$1,1 miles de millones anuales. Hubo
excepcidén de 1993 y 1994, aflos en que disminuyeron los montos
recibidos del Tesoro Nacional, principal fuente de recursos de ese
6rgano, debido a la recesién econdémica. Con la estabilizacién de
la economia derivada del "Plan Real" en 1994, se registré a final
de ese afio y en 1995 una recuperacién de la transferencia de
recursos al DNER.

Los gastos del DNER también se mantuvieron en US$1l,1 miles de
millones promedio por afio durante todo el periodo, y el déficit
registrado en los ultimos tres aflos se debidé en gran parte, a los
efectos derivados de la recesién econémica antes mencionada. No
obstante, a partir de 1995 aumentaron las transferencias de
recursos del Tesoro Nacional al DNER, situacién que ha mejorado en
1996 debido a la aprobacién del "Plan Pluranual” de inversiones
para 1996-1999 por parte del Gobierno Federal, que contempla
recursos para transportes equivalentes a USS$13,4 miles de millones.

6. Cofinanciamiento

El Gobierno Federal estid gestionando la obtencién de un préstamo
con el EXIMBANK de Japén para financiar parte de sus compromisos de
contrapartida local en la operacién propuesta porque forma parte de
lista de proyectos potenciales para financiamiento por esa
institucién bancaria en el Brasil. No se prevé ningin problema con
la colocacién de los recursos para el aporte local en caso de que
este cofinanciamiento no se materialice, debido a las previsiones
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de recursos contempladas en el "Plan Pluranual" y la prioridad que
tiene este proyecto para el Gobierno Federal, lo cual se ha
evidenciado en la colocacién oportuna de recursos para la ejecucidén
de la Etapa I.

Departamento de Estradas de Rodagem de Minas Gerais (DER/MG

El DER/MG tendrid a su cargo, de conformidad con el Convenio firmado
con el DNER para la Etapa I que sera actualizado para la Etapa II,
la construccién, administracién, supervisién, control técnico ¥y
fiscalizacién de las obras ejecutadas en el Aambito de su
jurisdiccién, para lo cual contard con el apoyo de firmas
consultoras especializadas.

1. Naturaleza y funciones

El DER/MG es wuna entidad autiarquica dotada de personalidad
juridica, integrante de la administracién indirecta del sector
publico estatal, que goza de autonomia financiera y administrativa.
La institucién se vincula con el Poder Ejecutivo Estatal a través
de la Secretaria de Estado de Transportes y Obras Pablicas.

Las funciones basicas del DER/MG, que son desempefiadas de manera
adecuada, comprenden: (i) participacién en la elaboracién del Plan
Vial y de Transportes del Estado; (ii) planeamiento, coordinacién y
control de las actividades viales del Estado; y (iii) ejecucién de
los servicios de construccidén, pavimentacidén, mantenimiento,
recuperacién y mejoramiento de vias que conforman la red estatal y
federal delegada.

2. Estructura organica

La estructura actual del DER/MG es el resultado de wuna
reorganizacién llevada a cabo de acuerdo con la ley estatal No.
11.403 del 21 de enero de 1994, cuyo objetivo es lograr mayor
integracién de las acciones de ese dérgano y la descentralizacién de
sus actividades. Esta ley ratifica las funciones del DER/MG antes
mencionadas y reorganiza dicho érgano para hacerlo mas eficiente.
La nueva estructura resultante de este proceso es la siguiente:

- Direccién General (Gabinete; Procuraduria Juridica);
- Vice-Direccidén General (Asesoria -de Planeamiento y Coordi-
nacién; Asesoria de Normas Técnicas; informatica; comunicacién

social; Asistencia Técnica a Municipios; Licitaciones; vy
Divisién de Auditoria);
- Direcciones de: Operaciones de Vias, Construccién, Manteni-

miento, Financiero-Administrativa, Construccién, Ingenieria,
recursos humanos y Transporte Metropolitano.
- Cuarenta (40) Coordinaciones Regionales.
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3. Recursos humanos

Las actividades vinculadas con el personal estan a cargo de la
Direccién de Recursos Humanos del DER/MG, que las cumple de manera
satisfactoria.

En 1991 1la dotacién de personal del DER/MG era de 8.874
funcionarios, que, comparado con los 7.122 existentes al 31 de
agosto de 1996, representa una reduccién de aproximadamente 20%.
Esta disminucién es el producto de no reemplazar a los empleados
que se retiran del érgano. En ese sentido, y a pesar de la
incorporacién de 510 funcionarios provenientes de la desaparecida
empresa estatal Transportes Metropolitanos  (TRANSMETRO), el
personal total del DER/MG se redujo en los niveles indicados. La
distribucién del personal del DER/MG por ambito geografico que en
1991 era de 50% en la sede y 50% en las Coordinaciones Regionales,
pasé en 1996 para 20% y 80% respectivamente, lo que demuestra que
el 6rganoc se orienta a la descentralizacioén.

Se espera que el personal continuarid reduciéndose debido a que, un
nuimero significativo de funcionarios del DER/MG se acogeria al
Programa de Retiro Voluntario (PRV) puesto en practica por dicho
6érgano. El personal que se acoja al PRV no sera reemplazado a
menos que sus funciones sean imprescindibles para el desarrollo
normal del DER/MG. Si este Gltimo fuera el caso, las autoridades
de dicho drgano explorardn primero la alternativa de contratacidn
de servicios con el sector privado en vez de contratacién directa.

4. Administracién financiera v sistema de control

La Direccién Financiero-Administrativa del DER/MG tiene 1la
responsabilidad de conducir y controlar las actividades financieras
y contables del érgano. El control presupuestario esta
computarizado y se realiza a nivel de subprogramas y actividades,
centralizandose en la Sede del organismo. No obstante, la gestién
presupuestaria estad descentralizada a nivel de todas las unidades
que componen el DER/MG.

Dichas labores se realizan de manera satisfactoria, e incluyen la
administracién de los costos de operacién del érgano y la gestién
de pago de los compromisos financieros de corto, mediano y largo
plazo, que se efectiviza a través del Tesoro estatal. El sistema
de control interno vigente, incluye wuna Divisién de Auditoria
Técnico-Administrativa del DER/MG, subordinada a la Vice-Direccidn
General. Las labores se cumplen de acuerdo con un programa previo
y se ejecutan utilizando procedimientos aceptables de auditoria.
La estructura organica, asi como el personal asignado resultan
adecuados para sus propébsitos.

El control externo de las transacciones financieras del DER/MG se
efectla a través de las Secretarias estatales de Transporte y Obras
Piblicas, de Hacienda, de Planeamiento y finalmente, del Tribunal
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de Cuentas del Estado al que corresponde el examen y la aprobacién
de las cuentas anuales presentadas.

El siguiente cuadro muestra la ejecucién presupuestaria del DER/MG
para el periodo 1991-1995.

: Cuadro: w2 o : : :
Departamento de Estradas_ de. Rodagem de mnas Gez:ais (DER/M)
Bjecucion presupuestariu 1991‘—1995
LT USS: m:lllones) S

CATEGOR{AS 1991 1992 1993 1994 1995
INGRESOS
Total ingresos corrientes 63,5 56,4 58,7 135,6 187,0
Total ingresos de capital 138,7 373,5 224,6 678,8 333,8
TOTAL IRGRESOS 202,2 429,9 283,3 814,4 520,8
GASTOS
Gastos corrientes 70,1 64,4 80,9 141,0 192,86
Gastos de capital 82,7 368,7 257,3 741,6 294,9
Inversiones 70,0 343,6 255,0 738,8 293,2
Otros 12,7 25,1 2,3 2,8 1,7
TOTAL GASTOS 152,8 433,1 338,2 882,6 487,5
SALDO 49,4 3,2) (54,9) (68,2) 33,3

Fuente: Balances de ejecucién presupuestaria anual del DER/MG

La evolucién de 1los ingresos del DER/MG durante el periodo
analizado refleja un crecimiento a partir de 1992, especialmente,
en 1994, Igual comportamiento se observa por el lado del gasto.
El o6rgano sélo compromete Trecursos de acuerdo con las
transferencias que le hace el Tesoro Estatal y el déficit que se
observa se debe en gran parte, a facturaciones al final de cada afio
que se registran como "Restos a Pagar" para el siguiente periodo.
Esa situacidén desaparece en 1995.

Como los recursos del DER/MG provienen del Tesoro Estatal, se
revisé también la situacién financiera histérica del Estado para
los mismos afios y la prevista para los préximos cuatro
encontriandose en el primer caso que, el Estado también tuvo déficit
fiscal, pero con la estabilizacién econdémica lograda con el "Plan
Real” se inicié un proceso de recuperacidén en 1994. Cabe destacar

que ademads del repunte econémico, el Estado mejordé sus
recaudaciones tributarias en 1994. Las causas que generaron el
déficit presupuestario estatal se debieron a un reajuste salarial
hecho a 1los servidores publicos, especialmente el personal

magisterial; y al aumento del gasto en inversiones para obras
publicas realizado por las antiguas autoridades.
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La situacién ha mejorado en 1996, ya que el Estado de Minas Gerais
concluyé la renegociacién de su deuda interna con el Gobierno
Federal, proceso que le permitirad ahorrar entre US$50 y US$75

millones anuales en el pago del servicio de dicha deuda. También
inicié un proceso de ajuste fiscal y privatizacién de empresas
publicas incluyendo el Banco del Estado. En ese proceso de ajuste

fiscal se destacan la aprobacién de una serie de leyes, dentro de
las cuales esta la No. 813/96 en julio de 1996, que establece el
pago de 3,5% del salario base de los empleados publicos para un
fondo de retiro. Antes de la aprobacién de esta ley, el Estado
tenia que aportar la totalidad de los recursos para este fondo.
Los resultados positivos de estas medidas permitiran al Estado en
1997 revertir el déficit fiscal registrado entre 1992 y 1994,

A pesar del déficit, el Estado de Minas Gerais mantuvo un nivel de
transferencia de recursos al DER /MG en forma estable,
particularmente, para cubrir los recursos de aporte local
correspondiente a la Etapa I del proyecto bajo estudio, aportando
oportunamente los recursos porque este es el proyecto que las
autoridades consideran mas importante para el desarrollo de ese
Estado.

5. Cofinanciamiento

Minas Gerais también esta gestionando un préstamo con el Banco
Nacional de Desenvolvimento Econémico y Social (BNDES) para cubrir
el 85% de los aproximadamente US$110 millones que tendria que
colocar como contrapartida local del proyecto en los préximos tres
afios. Un especialista del BNDES participdé en la Misién de Analisis
del Banco en Minas Gerais, y confirmé que la evaluacién hecha por
el Banco satisfacia los requerimientos de esa institucién.
Independientemente de esta gestidén, las medidas tomadas por el
Estado para sanear sus finanzas le permitiran colocar oportunamente
la contrapartida local en la Etapa II si el financiamiento del
BNDES no se materializa.

Departamento de Estradas de Rodagem de Sdo Paulo (DER/SP

El Estado de S&ao Paulo, a través del DER/SP, tendra bajo su
responsabilidad la construccién de las obras del Proyecto dentro
del 4ambito de su jurisdicecidén geografica, la supervisiénm,
fiscalizacidén y control técnico de éstas, con el apoyo de firmas
especializadas.

1. Naturaleza y funciones

El DER/SP es una entidad autarquica, con personalidad juridica, y
autonomia administrativa y financiera dependiente del Poder
Ejecutivo, a través de la Secretaria do Estado dos Negdcios da
Infraestrutura Viaria. Su finalidad basica es planear, construir,
mantener, operar Yy administrar, directamente o a través de
terceros, las carreteras del Estado de Sdo Paulo y las federales
transferidas a dicho Estado.
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2. Estructura organica

El esquema organizativo actual del DER/SP muestra la siguiente
estructura: Superintendencia; Consejo Consultivo; Procuraduria
Juridica; Divisién de Contabilidad y Finanzas; Direcciones de
Planeamiento, Ingenieria, Transporte, Administracién y Operaciones;
y Divisiones Regionales.

Esta estructura organica le permite a la institucidén cumplir de
manera adecuada con sus responsabilidades y con las incluidas en el
Convenio subscrito con el DNER para la ejecucién del Proyecto. Se
encuentra en estudio un programa de reforma institucional del
DER/SP que incluye entre otros lo siguiente: (i) modificacién de su
estructura organizacional; (ii) optimizacién en el uso de los
recursos humanos; y (iii) desarrollar un sistema de control y
evaluacién de gestién.

El nuevo modele de organizacién del DER/SP persigue limitar la
ejecucidén de servicios por administracién directa solamente a
aquellos casos donde 1la calidad sea superior y 1los costos
resultantes sean inferiores a los que puedan alcanzarse a través de
la contratacidén con el sector privado.

3. Recursos humanos

Los aspectos vinculados con el personal del DER/SP estan a cargo de
la Divisién de Administracidén de Personal, perteneciente a la
Direccién de Administracién. ELl personal del DER/SP, que en 1991
era de 10.578 funcionarios, pasdé a 7.761 el 30 de junio de 1996, lo
que representa una disminucién de 27%. La tendencia a la reduccién
de personal continuara, debido a la puesta en ejecucién de un
Programa de Retiro Voluntario.

4. Administracién financiera y sistema_de control

Estas actividades estan bajo la responsabilidad de la Divisién de
Contabilidad vy Finanzas, que responde directamente a la
Superintendencia del DER/SP. Esta Divisién tiene a su cargo los
servicios de contabilidad, presupuesto (elaboracién y control),
movimiento de valores (recaudacidén y gasto) y la administracién de
la tasa vial (peaje). La administracién de los recursos
financieros se realiza adecuadamente y esti organizada y coordinada
con otros 6rganos internos del DER/SP y del Estado. El sistema de
control interno de las finanzas del DER/SP incluye una unidad de
Auditoria, subordinada a la Superintendencia, cuyo ambito de
actuacién estid basicamente relacionado con 1la evaluacién de
aspectos contables, presupuestarios y financieros vy, mas
superficialmente, con los operacionales. El desempefio de este
sistema es adecuado.

El control externo de las finanzas del organismo se efectia de
manera genérica y apropiada, a través de la supervisién realizada
por las Secretarias estatales de Transportes, Hacienda y
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Planeamiento. El Tribunal de Cuentas del Estado examina en forma
detallada las cuentas del DER/SP y posteriormente dictamina sobre
éstas. No obstante, los estados financieros del proyecto deberan
ser presentados anualmente al Banco con el dictamen de 1la
Secretaria Federal de Control (SFC) del Ministerio de Hacienda.

El cuadro siguiente muestra la ejecucidén presupuestaria de los
ingresos y gastos del DER/SP durante el periodo 1992-95.

‘Cuadra: IV~3
Departamept.o de Estradas de Rodagem de S30 Paulo (DER/SP)
‘Ejecucién presupuestaria 1992-1995 - - -
(US$ willones)
CATEGOR1AS 1992 1993 1994 1995
INGRESOS
Ingresos Corrientes 83,6 151,6 235,9 354,1
Total ingresos de cap. 447.9 476,5 396,1 118,9
TOTAL INGRESOS 531,5 628,1 632,0 473,0
GASTOS
Gatos corrientes 132, 4 311,6 235,7 301,0
Gastos de capital 504,2 497,9 573.,8 216,4
Inversiones 483,0 383,2 545,0 187,0
Otros 21,2 104,7 28,8 29,4
TOTAL GASTOS 636,6 809,5 809,5 517,4
SALDO (105,1) (181, 4) (177,5) (44, 4)

Fuente: Balances de ejecucién presupuestaria anual del DER/SP

La evolucién de la ejecucién presupuestaria del DER/SP para el
periodo 1992-94, muestra un aumento progresivo en los ingresos y
gastos, y un déficit con tendencias a su eliminacién en 1995.

A diferencia del DER/MG que depende de los recursos que les
transfiere el Tesoro Estatal de Minas Gerais para desarrollar sus
actividades, el DER/SP genera ingresos propios a través del cobro
de peaje en carreteras del Estado de S&o Paulo. Por disposicién
del poder ejecutivo estatal, los ingresos recaudados por este
concepto son para uso exclusivo del DER/SP. El proceso de
instalacién de puestos de peaje se inicié a partir de 1993, y al 30
de junio de 1996 habia un total de catorce (l4) puestos. Los
ingresos generados por el cobro de peaje en los afios 1993, 1994 y
1995 son los siguientes: US$74 millones, US$100 millones y US$129
millones respectivamente. Los primeros seis meses de 1996
generaron US$78,6 millones, y se estima que el afioc cerrard con
ingresos superiores a US$150 millones, alcanzando aproximadamente
un tercio del total de los ingresos del érgano.
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Por el lado del gasto, hubo crecimiento en 1993 y 1994 debido al
ajuste salarial del personal y al pago del servicio de la deuda
interna. El DER/SP ha decidido revertir esta tendencia con la
puesta en practica de dos medidas que son: (i) aumentar la
eficiencia del 6rgano a través de la contratacién de servicios con
el sector privado y reducir el personal con un Programa de Retiro
Voluntario de funcionarios; y (ii) renegociacién de 1la deuda
interna del oérgano con la recién creada Companhia Paulista de
Administracao (CPA). Esta CPA es una compafiia publica creada
mediante ley estatal No. 9.361 del 7 de julio de 1996, cuyo
objetivo es lograr el saneamiento y desestatizacién de entidades
publicas de S3o Paulo.

5. Estado de S30 Paulo

El Estado de Sao Paulo registré un déficit fiscal en el periodo
1992-95, y se estima que las tendencias deficitarias continuaran en
el corto plazo. Sin embargo, el Tesoro de dicho Estado ha
mantenido un nivel de transferencia de recursos para el DER/SP,
compatible con las necesidades del érgano, incluido el aporte local
para la Etapa I. No se prevé cambio de comportamiento de las
autoridades en relacidén con la ejecucién de la Etapa II del
proyecto, porque la conclusién del mismo es de alta prioridad para
el Estado y porque los aportes de contrapartida local representan
cifras marginales en el presupuesto estatal.
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V. FACTIBILIDAD DEL PROYECTO

Factibilidad técnica

El Proyecto presenta las condiciones técnicas requeridas para
alcanzar el propdésito de mejorar el nivel de servicio y disminuir
los indices de accidentes. Las instalaciones previstas para la
implantacién del cobro de peaje, de puestos de policia y de
balanzas de pesaje de vehiculos son también técnicamente adecuadas.

Asimismo, las practicas actuales y el esquema de concesién previsto
son adecuados para el mantenimiento de las obras y la operacién de
la carretera, incluyendo sus aspectos de seguridad de tramsito y
socorro mecdnico y médico.

El proyecto que no presenta dificultades técnicas especiales para
su ejecucidén, cuenta con disefios finales de ingenieria completos
para las obras previstas, con soluciones adecuadas y acordes en
costos de construccidén razonables. Hay previsiones para cubrir los
costos concurrentes y los eventuales costos contingentes y el
escalamiento de los precios de la construcciém.

El DNER, el DER/MG y el DER/SP tienen amplia experiencia en 1la
ejecucién de proyectos viales y actualmente estan demostrando
desempefio satisfactorio en la ejecucién de la primera etapa de las
obras de duplicacién de esta misma carretera. Ademas, la Etapa 1
presenté dificultades técnicas y ambientales mucho mas dificiles
que las que se pudieran presentar en la Etapa II.

Factibilidad econdémica

(i) El modelo y beneficios cuantificados y no cuantificados

La duplicacién de la via aumentard su capacidad en casi cuatro
veces en la mayoria de los tramos, minimizando la congestién y
reduciendo los conflictos intervehiculares y los accidentes en mas
de la mitad. La disminucién de la congestién y la provisidén de dos
pistas con superficies en  buenas condiciones reduciran
sustancialmente los costos de operacién de los vehiculos y los
tiempos de transporte de pasajeros y cargas. Permitiran también que
la carretera absorba parte del transporte de larga distancia en el
sentido norte-sur que actualmente utiliza otros itinerarios de
mayor longitud para evitar el peligro y la congestién que la Ferndo
Dias actualmente presenta.

Dichos beneficios han sido cuantificados mediante el wuso del
Highway Design Model, wversion Q,Highway Design and Maintenance
Model (HDM-Q). E1 HDM-Q esta todavia en fase de pruebas,
reemplazando 1la wversién anterior HDM-III, que es un modelo
desarrollado bajo un programa administrado por el Banco Mundial en
Brasil en la década de 1970 para carreteras rurales de bajo volumen
de transito. La versién Q incluye una representaciéon simplificada
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del efecto de congestién sobre los costos de transporte y resulta
asi apropiada al caso de la Ferndo Dias.

Los beneficios provenientes de la reduccién de los accidentes son
estimados externamente al HDM-Q e incluidos como impacto exégeno, o
sea, simplemente sumados a los beneficios calculados dentro del
modelo. Se estiman con base en investigaciones de experiencias
anteriores de duplicacién de vias; su cuantificacién se basa en la
reduccidén de: (i) los costos de reparar o sustituir vehiculos
daflados y cargas perdidas; (ii) los gastos médico-hospitalarios
derivados de accidentes; y (iii) el valor de los salarios perdidos
en funcién de heridas y muertes. Estos valores, como todos los
otros, son calculados en términos econdémicos y valor presente
descontado. El costo promedio de los accidentes es US$21.510,
variando de US$11.849 para accidentes sin victimas a US$118.211
para un accidente con muertos. Se consideran estos valores muy
conservadores, debido a la composicién del tramsito, con 72% de
vehiculos comerciales (camiones y autobuses) y a la presencia de
varios vehiculos en muchos de 1los accidentes. Las tasas de
crecimiento del transito son conservadoras, variando de 2,4% al afio
a 2,8% al afo, conforme la categoria de vehiculo.

Tampoco se incluyen en el HDM-Q varios beneficios que son dificiles
de cuantificar en términos monetarios o cuya estimacién presenta
poca precisiém y confiabilidad. Dichos beneficios incluyen: (i) el
valor de 1las vidas salvadas por el proyecto y del dolor y
sufrimiento evitados; (ii) el valor de la recuperacidén de parte del
pasivo ambiental; y (iii) el desarrollo econdémico que serd inducido
por la reduccién de los costos y el aumento de la confiabilidad y
calidad del transporte. Por otro lado, se incluyen como costos del
proyecto todos los costos de construccién, mantenimiento, ¥y
operacién de la carretera, incluyendo los componentes ambientales y
de seguridad de tramsito. Los costos y beneficios son calculados
por etapa y tramo, para que se evite doble conteo de beneficios, o
sea, los beneficios de la Etapa II son independientes de los de la
Etapa I, y los del tramo de Minas Gerais son independientes de los
de Sdo Paulo en la Etapa II.

El cuadro presenta las Tasas Internas de Rentabilidad Econémica
(TIREs) y los valores presentes netos a 12% de intereses reales,
para la Etapa II entera y para los tramos de S&o Paulo y Minas
Gerais. Las TIREs indican la elevada rentabilidad del Proyecto: 28%
para el tramo en Sdo Paulo, 40% para el de Minas Gerais, y 38% para
toda la extensién de la segunda etapa.

(ii) Analisis de Sensibilidad

El Proyecto y los dos tramos mencionados continuarian siendo
altamente rentables aun en el caso de un aumento de 10% de los
costos y una reduccién de 10% de los beneficios. Los beneficios del
primer afio presentaron un retorno de 17% para S&o Paulo, 30% para
Minas Gerais y 27% para toda la Etapa II del Proyecto, indicando
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que el Proyecto debe ser iniciado de immediato. Asimismo, 1la
rentabilidad del Proyecto continua alta, bajo la hipétesis de haber
crecimiento cero del transito en el futuro, debido a que, en el
escenario béasico, las tasas de crecimiento wutilizadas son
conservadoras (par 5.7).

e daedawa o ]
Indicadores de Rentabilidad de la Etapa II |
Tramo TIRE (%) VPN (US$10°%)

Tramo en Sdo Paulo 28 117

Tramo en Minas Gerais 40 673

Etapa II 38 790

Analisis de Sensibilidad

Tramo en S&o Paulo 25 95
Tramo en Minas Gerais 34 560
Etapa II 32 655

(iii) Composicién de los beneficios

Los beneficios cuantificados se componen de la siguiente forma:
reduccién de los costos de operacién de vehiculos, 88% (74% para el
transito existente y 14% para el tramsito inducido); reduccién del
tiempo de viaje de pasajeros y cargas, 7% (6% para el tréamsito
existente y 1% para el inducido); y 5% para la reduccién de
accidentes.

(iv) Impacto sobre la pobreza

Conforme a lo estipulado en el documento de la Octava Reposicién
(AB-1704) se ha determinado que el proyecto propuesto no cumple con
las caracteristicas de un programa focalizado hacia los sectores
pobres, ni geograficamente ni en cuanto a sus beneficiarios; y no
se dirige especificamente a la mujer.

Factibilidad financiera

La factibilidad financiera del Proyecto, ha sido examinada a la luz
de la capacidad del prestatario, el Gobierno Federal de Brasil, y
de los Estados de Minas Gerais y Sio Paulo para aportar los
recursos de contrapartida necesarios de acuerdo con un convenio
firmado por las partes para la ejecucién de las obras. Por
consiguiente, en el esquema financiero adoptado para la operacion
propuesta, el servicio de la deuda del eventual préstamo del Banco
serd de exclusiva responsabilidad del Gobierno Federal.
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El esquema financiero del proyecto prevé limitar la participacién
del Tesoro Nacional a apenas US$137,5 millones, a desembolsarse en
tres afos. Este monto resulta después de descontar de los costos
totales el financiamiento del Banco y la contribucién de los
Estados de Minas Gerais y S&o Paulo, y es practicamente marginal
para el nivel de inversiones en transporte que el gobierno federal
del Brasil realiza normalmente.

Los Estados co-ejecutores han venido cumpliendo con el aporte
oportuno de los recursos de contrapartida local para la Etapa I del
proyecto (consideran a éste su obra mas importante), y no se prevé
ninguna razén para cambio en su comportamiento sobre todo, porque
los montos que tendran que aportar seran menores al 1% del total de
ingresos corrientes en ambos estados. Sin embargo, si se adopta un
escenario mas pesimista, en que los Estados no cumplieran, le
cabria al Gobierno Federal brasilefio la obligacién de cubrir US$275
millones en concepto de contrapartida, también a desembolsarse en
el periodo de 1997-199%9. Para evaluar el impacto fiscal de wuna
contribucién de esa magnitud, sélo basta con observar el "Plano
Plurianual" del Gobierno Federal para el periodo 1996-1999 (ver
anexo V-1) que muestra lo siguiente:

(a) el monto asignado al area de infraestructura es de US$85,7
miles de millones, y a la de transporte, US$13,4 miles de
millones; y

(b) el monto arriba indicado de US$275 millones representaria
apenas el 2% del presupuesto asignado al A&rea de transporte.
Esta cifra parece manejable, en funcién de que la operacién
propuesta es uno de los proyectos de transporte que las
autoridades federales del Brasil consideran mas importantes y
prioritarios en ese sector.

Capacidad institucional

El Proyecto sera ejecutado por la estructura organica de los
Departamentos de Estradas de Rodagem de Minas Gerais y S&do Paulo
(DER/MG-DER/SP) , a los cuales el DNER le delegd esta
responsabilidad. Ambos organismos tienen amplia experiencia en la
ejecucién de proyectos de este tipo. A pesar de esto y para
garantizar la planeacién, coordinacién, ejecucién y control de
todas las actividades que deberadn llevar a cabo sus distintas
unidades que participaran en el proyecto, asi como las del DNER que
fiscalizaran a los co-ejecutores, se continuaran con tres Unidades
para coordinar el proyecto constituidas en la Etapa I. Una de esas
unidades estid en el DNER, y las otras dos estan una en cada o6rgano
co-ejecutor. Esas Unidades de coordinacién contaran con los
recursos humanos, administrativo-contables, técnicos e informaticos
para cumplir con sus funciones. Como complemento a lo anterior,
dichas Unidades continuaran siendo apoyadas por firmas consultoras
especializadas que las asistirdn en la administracién del proyecto.
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En el 4rea ambiental, el DER/MG ya cuenta con una capacidad de
gestién adecuada para supervisar la ejecucién de obras viales en el
estado de Minas Gerais de forma permanente. E1l DER/SP cred
recientemente una Comisién Permanente de control ambiental con
cuatro miembros para tratar la gestidén ambiental de 1las obras
viales a su cargo. La existencia de un profesional capacitado
trabajando a tiempo completo en tal Comisidén, garantizara 1la
actuacién permanente en esta Aarea.

Con base en estos antecedentes y en las medidas adicionales
adoptadas por el DNER y los co-ejecutores antes mencionados, se
considera que la estructura institucional propuesta relUne
adecuadamente los requerimientos exigidos por el Banco para la
ejecucidén de este proyecto, no debiéndose presentar problemas de
indole institucional que puedan afectar negativamente la ejecucién
del Proyecto.

Factibilidad ambiental

El Proyecto es una continuacién de la Etapa I que fue financiada
con recursos del Banco y fue considerado ambientalmente viable por
las autoridades ambientales de los estados de S&o Paulo y Minas
Gerais, con base en los resultados de los estudios de impacto
ambiental realizados de acuerdo con la legislacién brasilefia y en
los resultados de las consultas puablicas realizadas durante el
proceso de otorgamiento de las licencias ambientales pertinentes.
El Equipo de Proyecto revisé los estudios realizados y considerd
que estan en conformidad con los requisitos del Banco.

Las medidas de control ambiental incluidas en el proyecto (manejo
del transporte de cargas peligrosas, adecuacién de 1los planes
municipales del uso del suelo, mejoria de la gestién ambiental en
unidades de conservacién, proteccién de manantiales, etc.) van
mucho mas alld que la simple mitigacién de impactos directos, ¥y
representan un considerable avance en la consideracién de los
aspectos ambientales en proyectos de obras viales en Brasil. Asi
mismo, las especificaciones técnicas y las instrucciones a los
contratistas de las obras, incorporan las medidas y acciones que
deben cumplirse para evitar o mitigar los impactos negativos
directos resultantes de la ejecucién del proyecto. El proyecto
contempla los mecanismos institucionales necesarios para asegurar
la implementacién de las medidas de control ambiental previstas;
asi como una estructura para garantizar una adecuada gestidén
ambiental del proyecto.

Riesgos

a. Problemas superados

Los contratos para la construccién de la Etapa I de Ferndoc Dias
fueron adjudicados en 1994, por aproximadamente el 50% del
presupuesto oficial e incluian las clausulas usuales de reajuste de
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precios. La introduccién del Plan Real congeldé los reajustes de
precios por un afio y obligé al DNER a recalcular los montos
contratados suprimiendo el factor de inflacién 1inicialmente
incluido. En tales condiciones, las empresas constructoras
solicitaron 1la rescisién de sus respectivos contratos, sin
penalidades, tal como estaba contemplado en la legislacién que cred
el Plan Real.

El Banco y el Prestatario empezaron  prontamente nuevas
licitaciones, buscando disminuir el tiempo perdido con la parada de
la ejecucidén de las obras, de la siguiente forma: (i) simplificando
los requisitos de publicidad internacional y reduciendo de 90 para
45 dias los plazos de presentacién de las ofertas (no se trata de
obras complejas); y (ii) redefiniendo 1los tramos licitados,
conformando lotes mayores, para aumentar la competencia y reducir
los tiempos de ejecucién de las obras.

Asimismo, el Banco acordd que fueran respetadas las caracteristicas
propias de cada co-ejecutor en la ejecucién de sus obras de manera
a no introducir complicadores adicionales en sus trabajos. Las
licitaciones en S&o Paulo fueron todas hechas por precios unitarios
y plazos entre 18 y 20 meses. En Minas Gerais las obras de
carretera fueron licitadas por precic unitario y las de Obras de
Arte Especiales por precio global, con plazo de construccién de 12
meses. Las nuevas licitaciones fueron hechas y las obras marcharon
muy bien desde que fueron re-empezadas en ambos estados.

No se espera en la Etapa II la repeticién de estos problemas,
puesto que el pais pasa por un periodo de estabilidad de precios y
porque la nueva licitacién de la Etapa I tuvo propuestas proéximas a
los costos estimados y, como mencionado, el avance de las obras ha
sido normal. Ademas, como se describe a seguir, todas las medidas
preventivas fueron tomadas para solucionar todos estos problemas
que siempre pueden ocurrir en la ejecucién de obras de este tipo.

Las protestas de las firmas no seleccionadas en la licitacién seran
minimizadas mediante la adopcién de wun plazo adecuado para
presentacién de propuestas y por un proceso de decisién de la
licitacién con base en el criterio UGnico de la oferta evaluada como
la de mas bajo costo que, para cada lote, cumpla sustancialmente
con los documentos de licitacién, inclusive de calificacién técnica
y financiera (par. 3.25 y 3.29). A pesar de esto, protestas
injustificadas pueden ocurrir y causar demoras sustanciales.

Para que la firma vencedora de la licitacién no proponga un precio
que se muestre después infactible y que, posteriormente, por esa
razén paralice las obras, como ocurrié en el inicio de la
construccién de la Etapa I de la duplicacién de esta carretera,
serd exigido que ella presente una garantia bancaria (seguro)
equivalente a 30% del valor total que propone para su obra, el
mismo procedimiento que se utilizé al relicitar las obras de la
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Etapa I y que resulté en precios muy proéximos a los costos
estimados.

La posibilidad que los volUmenes reales de las obras resulten
sustancialmente mas grandes que los evaluados en los disefios del
Proyecto es minima, considerando que las obras seran hechas sobre y
paralelamente a la carretera existente; los disefios fueron hechos
con tiempo suficiente para garantizar su precisién; Thubo
recientemente wuna revisién de cantidades, a partir de 1la
experiencia con la Etapa I; fue hecha la reconfirmacién de 1la
ubicacién y disponibilidad de yacimientos de materiales y una re
evaluacién del estado en que se encuentra presentemente la parte a
ser recuperada. Ademds, los proponentes tendran tiempo suficiente
para verificar todas estas informaciones, que deberan ser colocadas
a su disposicién para la preparacién de sus propuestas.

Para que las obras no resulten en calidad inferior a lo
especificado en el disefio, seran contratadas empresas que haran la
supervisién de todos los trabajos en campo, dando énfasis a los
aspectos de calidad.

b. Riesgos remanentes

Sin embargo, hay algunos riesgos en la licitacién de la concesién y
en la operacidén de la carretera por el concesionario, cuyos motivos
y medidas preventivas se tratan a continuacién.

Demoras en la licitacién de la concesién. Esta experiencia ha
caracterizado licitaciones anteriores para 1la operacién y
mantenimiento del puente Rio-Niteréi y la Via Dutra, entre otras.
En parte, las protestas se derivaron del motivo presentado en el
idem 5.25 y se facilitaron mucho por causa de la falta de una
legislacién especifica sobre el asunto en conformidad con lo
previsto en la Constitucién de 1988, lo que forzé al DNER a basarse
en legislacién anterior y en interpretaciones juridicas que
surgieron en funcién de 1la preparacién del propio proceso
licitatorio. Este problema se redujo con la promulgacién en febrero
de 1995 de la Ley de Concesiones. Asimismo, el Proyecto anticipa el
proceso de adjudicacién de la concesién para mediados de 1998 a fin
de garantizar un plazo para resolver las protestas que puedan
surgir en tiempo habil para que la concesionaria pueda estar
completamente instalada, en 1la fase final de las obras de
duplicacién y mejoramiento de la carretera.

Riesgos comerciales para el concesionario. Dichos riesgos se
limitan a sus inversiones en equipos, vehiculos y personal para
operar y mantener la carretera, puesto que no necesita recuperar
las inversiones de capital durante 1la construcciéon y no es
responsable por la deuda del Gobierno, actuando apenas como su
recaudador en dicho aspecto. Por otra parte, los ofertantes también
han de presentar una garantia de fiel cumplimiento, lo que
disminuye el riesgo de haber ofertas excesivamente optimistas.
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MODERNIZACION DE LA CARRETERA FERNAO DIAS - ETAPA II
(BR-0216)

OBJETIVOS

INDICADORES

MEDIOS DE VERIFICACION

SUPUESTOS

FIN

Contribuir a la
disminucidon de los
costos de operacién de
vehiculos entre las
regiones metropo-
litanas de Belo Hori-
zonte y Séo Paulo y
otras regiones y
estados que utilicen
dicho corredor.

En 12/2000 en relacidén a 1996,
habran disminuido los costos
econémicos de operacidén en
vehiculos (medidos en valores
constantes por vehiculo-km por
el HDM-Q) en los tramos de la
Etapa Il entre Sao Paulo y
Belo Horizonte, de la
siguiente forma: de US$0,216 a
US$0,203 para automdviles; de
Us$0,817 a US$0,771 para
autobuses; y de US$0,537 a
US$0,444 para camién simple.

Nueva recorrida de modelo
HDM-Q con base en conteos
del transito de la
concesionaria para el
ultimo semestre de 1999.

(Fin a Supermeta)

Serén mantenidos o

me jorados los aspectos de
legislacidn, educacién y
de control policial del
transito en Brasil,
particularmente en los
estados de Minas Gerais y
Séo Paulo

PROPOSITO

Elevar el nivel de
servicio de la
carretera BR-381 entre
S3o0 Paulo y Belo Hori-
zonte, disminuyendo
los indices de
accidentes en esa via,
e implantando un
sistema sostenible de
operacioén y
mantenimiento de la
carretera.

1. En el segundo semestre
de 2000 en relacién a
1995, se habré elevado
el nivel de servicio en
los siguientes tramos
de la carretera durante
la hora pico de la
siguiente forma:

Semestre
Tramo 22/95 22/00
Sao_Paulo
km 0-kmi9 E A
km19-km36,3 F B
Minas Gerais
kmé&99-km719 F c
km817-km843 E A
km868-km893, 2 F B
2. Para el afo 2000 en

relacidén a 1995, habran
disminuido Los acciden-
tes en los tramos de la
Etapa Il de la carre-
tera en 50%, por millén
de vehiculos por km -
afho, en las categorias
de accidentes con
muertos, con heridos y
sin victimas (los
totales en 1995 eran
124, 461 y 854
respectivamente). A
partir de 2000, dichas
tasas no deben
aumentar.

1. Para 1995, item I1.1,
“Estudo de Trafego™,
Vol.2, Estudos Econd-
micos e Avaliacédo.
Diretoria de Engenha-
ria, DER/MG. Los nive-
les de servicio son los
definidos en el Highway

Capacity Manual 1994.

2. Para 1995, Estatistica
e Estimativa de Redugdo
de Acidentes da Rodovia
BR-381, Vol. III (o
archivos estadisticos
del DNER/Brasilia).
Para 2000 y afios subsi-
guientes, datos de la
Policia Rodovidria
Federal.

1. Serd mantenida la red
complementaria de
carreteras en la regién
de influencia de la
BR-381.

2. No habrd cambios insti-
tucionales o macroeco-
némicos que afecten la
viabilidad de los
contratos de obras o
concesiones.

BRO216\A-II-1

Versién al:

8 nov, 96 - 10:05 am
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OBJETIVOS

INDICADORES

MEDIOS DE VERIFICACION

SUPUESTOS

COMPONENTES

1. Pista existente
restaurada y
carretera duplicada
entre Sao Paulo y
Belo Horizonte

2. Implantados los
puestos de peaje.

3. Implantados los
puestos de la
Policia Federal de
Carreteras

1.

1

1

.2

Hasta 12/99, habran
sido construidas nuevas
pistas paralelas a las
existentes en los
siguientes tramos de la
BR-381:

a) del km 637 (Nepomu-
ceno) al km 893,2
(frontera MG/SP); vy

b) del km 0 (frontera
MG/SP) al km 36,3
(entroncamento con
SP-065).

Hasta 12/99, habra sido
restaurada la pista
existente en los
siguientes tramos de la
BR-381:

a) del km 637 (Nepomu-
ceno) al km 893,2
(frontera MG/SP); y

b) del km 0 (frontera
MG/SP) al km 36,3
(entroncamento con
SP-065).

Hasta 12/99, habrén
sido implantados los
dos puestos de peaje,
conforme especificado
en el informe del
Projeto de Execucdo de

Postos de Pedégio,

km 718,4 (Campanha) y
km 813 (Pouso Alegre),
Dec. 1993.

Hasta 12/99, habran
sido implantadas las
tres "delegacfas"

(km 441, Betim;

km 662,5, Perdodes; y
km 813, Pouso Alegre) y
cuatro "subdelegacias"
(km 480, Itatiaiugu;
km 552,3, Oliveira;

km 701,8, Varginha; y
km 868,8, Itapeva),
conforme especificado
en el Vol.Il del
Projeto de Execucdo:
Delegacia/Subdelegacia
de Policfa Rodoviaria
Federal.

1.1 Los términos de reci-
bimiento de las obras
respectivas del DNER.

1.2 Ildem.
2. ldem,
3. Idem.

(Componente a Fin)

1. La concesionaria
operard la carretera
conforme lo especifi-
cado en el pliego.

2. No habra problemas de
orden legal que impidan
la operacidén de los
puestos de pesaje de
camiones o la colabora-
cién de la policia
federal de carreteras.

3. El esquema de tarifas
se mantiene politica-
mente aceptable y sin
restricciones juridicas
que comprometan su
aplicacién.

BRO216\A-II-1

Versién al:

8 nov., 96 - 10:05 am
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OBJETIVOS

INDICADORES

MEDIOS DE VERIFICACION

SUPUESTOS

4. Implantados los
puestos de pesaje.

5. Implantada La fase
operativa de la
carretera en forma
de concesién,
involucrando el
peaje y prestacidn
de los servicios de
pesaje, conserva-
cién, socorro
mecdnico y médico y
otros.

6. Fortalecimiento
institucional del
subsector vial y
6rganos afines.

6.1

6.2

6.3

Hasta 12/99, habran
sido implantados los
dos puestos de pesaje
fijos, y los mobiles
considerados
necesarios, conforme
especificado por el
DNER en los editales de
la licitacién de
concesion.

Hasta 12/99, la conce-
sionaria habrd iniciado
la operacidén de la
carretera con todos los
equipos y recursos
humanos especificados
en el pliego citado.

Hasta 12/98 habra sido
concluido el estudio de
alternativas de
transposicion de Belo
Horizonte.

Hasta 08/97 habra sido
concluido el estudio de
la concesidén de la
carretera

Hasta 06/99 estara
concluido el estudio de
factibilidad de la
adecuacién de capacidad
de la carretera entre
Belo Horizonte y
Governador Valadares

4., ldem.

5.1 Los términos de con-
cesidén del uso de los
bienes del DNER a la
concesionaria.

5.2 Términos de la trans-
ferencia de la opera-
cién de la carretera
del DNER a la conce-
sionaria.

6.1 Informe Final del
Estudio

6.2 Informe Final del
Estudio

6.3 Informe Final del
Estudio

ACTIVIDADES

1.1 Implantacion de
la Unidad de
Cordinacidn del
Proyecto UCP.
(Ver el crono-
grama de
ejecucién del
Proyecto).

1.1

Ver presupuesto deta-
llado del Proyecto.

1.1 Registros contables
que elaborard la UCP,
en que constaran todos
los cargos derivados
de la ejecucién del
proyecto conforme al
plan de cuentas opor-
tunamente elaborado
por el ejecutor y
aprobado por el Banco.

(Actividades a Componente)

No habra protestas teme-

rarias en las licitaciones

o adjudicaciones de obras
o concesiones.

BR0O216\A-II-1

Versién al:

8 nov, 96 - 10:05 am
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OBJETIVOS

INDICADORES

MEDIOS DE VERIFICACION

SUPUESTOS

1.2

1.3

1.4

Licitacién y
adjudicacién de
los servicios de
asesoria para la
uce.

Licitacidon y
adjudicacién de
supervisién de
las obras.

Licitacidn y
adjudicacidn de
los siguientes
lotes de
construcciodn:

(i) en MG, lotes
8-17, con total de
256,2 km;

(ii) en SP, lotes
6-8, con total de
36,3 km; y

(iii) en MG, lotes
de obras de arte
especiales 8-17.

Licitacién y
adjudicacion del
servicio de
concesion de la
explotacion de la
carretera.

. Estudios con

respectivos
términos de refe-
rencia licitados y
adjudicados.

1.2

1.3

1.4

Idem.

Idem.

Idem.

Idem.

Idem.

1.2 Documento de adjudi-
cacién.

1.3 Idem.

1.4 Idem.

2. ldem.

3. ldem.

BR0O216\A-II-1

Versidén al:

11 nov.

96 - 11:19 am
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A. Plan de Licitaciones Publicas Internacionales de Obras Financiadas
TRAMO Extensién |Precali- Costo Fecha
km ficacibn Directo Del
(Si/No) * | 103 US$ ** | Aviso
Lotes 8 al 18 (Carretera- Minas Gerais) 256,2 No 298.240 Dic 96
Lotes 15 al 22 (Nuevas OAE- Minas Gerais) OAE No 19,450 Dic 96
Lotes 8R al 13R (Ensanche de OAE Existentes-M. Gerais) OAE No 5.660 Dic 96
Total Grupo Minas Gerais 256,2 323.350
Tot.al de Lotes 6 al 8 (S&o Paulo) 36,3 No 62.000 Mar 87
TOTAL GENERAL 292,5 0 385.350
* Los costos directos estén indicados a precios de 1996 y son un estimado preliminar.
* En las licitaciones de todas estas obras que serén financiadas por el BID, serad adoptado el

proceso de verificar la cualificacién solamente de la empresa que presenta la oferta evaluada
como la mas baja.

B. Plan de Licitaciones de Empresas de Consultoria e Ingenieria
DISCRIMINACION Tipo de Pre Fechas Valor
Licitacién |Calific. de Miles US$
(Si o No) Avisos Mayo 96
1 - INGENIERIA Y ADMINISTRACION 28.900
1.1 - Supervisién 24.200
1.1.1 - De obras en Minas Gerais CPI Si 4° Trim 96 18.000
1.1.2 - De medio ambiente en M. Gerais CPN " 4° Trim 96 600
1.1.3 - De obras en S#&o Paulo CPN " 1° Trim 97 5.000
1.1.4 - De medio ambiente en S. Paulo CEN v 1° Trim 97 600
1.2 - Administracién de la UCP Apoyo al CPN Si 4° Trim 96 4.700
Gerenciamiento (DNER, DER/MG y DER/SP)
2 - MEDIDAS MITIGADORAS DE MEDIO AMBIENTE 38.840
2.1 - Minas Gerais CPN Si Diversas 18.220
2.2 - Sdo Paulo CPN " " 20.620
3 - ESTUDIOS 8.750
3.1 - Transposicién de Belo Horizonte CPI SI 1° Trim 97 750
3.2 - Viabilidad y Disefio Basico del Tramo Belo CPI " 2° Trim 97 7.500
Horizonte-Governador Valadares
3.3 - Estudio de Explotacién de la Ferndo Dias CPN " 4° Trim 96 500
4 - TOTAL 76.490
CPT = Concurso Publico Internacional con Linanciamiento del Banco.

CPN = Concurso Pdblico Nacional con financiamiento de contrapartida.

BRO150\A-III-1 Versién al: 8 nov. 96 - 10:11 am
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Total

Discriminacién Inversiones Gastos
106 R$ operativos 106 Rs

105 rs
Infraestructura econdémica :8,5,..3:8_9': : o oaaz Soasiya
Transporte 13.347 72 13.419
Energia 38.299 260 38.559
Comunicaciones 33.743 [t} 33.743
Recursos hidricos - 6.742 om0 | 786
Gerenciamiento recursos hidricos 60 124 184
Irrigacidn 3.165 703 3.868
Infraestructura 3.517 a3 3.610

Agricultura

Industria y comercio exterior

Turismo

Ciencia y tecnologia

2,50

Medio ambiente ‘ 1735

Desarrollo social 29.838 - 270800 ,::”Z:'mo.:s_s"i‘i -
Seguro social ‘12 ‘ 184767 . “184>:.‘7>99
Asistencia social 0 9.513 9.513
Salud 4.737 40.924 45.661
Educacién 4.988 6.921 11.909
' Saneamiento 9.594 431 10.025
Viviendas 8.072 39 8.111
Desarrollo urbano 2.277 68 2,345
Trabajo 158 28.137 28.295

Cultura, justicia, seguridad y ciudadania 3867 i

. 2.616 |

Estado y administracién ptiblica :
Defensa nacional 5,652 1Q;5691' :
TOTAL 390 . 305.573 458,963

BRO216\A-V

Versidén al:

8 nov, 96 - 8:26 am



LEG/RG1/BR
BR/OC
Original:esparfiol

PROYECTO DE RESOLUCION

BRASIL. PRESTAMO /0C-BR A LA REPUBLICA FEDERATIVA DE BRASIL
(Proyecto de Modernizacién y Ampliacidén de la Carretera
Ferndo Dias, Etapa II)

El Directorio Ejecutivo
RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco o al representante que él designe, para
que en nombre y representacién del Banco proceda a formalizar el contrato o
contratos que sean necesarios con la Republica Federativa del Brasil, como
Prestataria, para otorgarle un préstamo destinado a cooperar en el financiamiento
de un Proyecto de Modernizacién y Ampliacién de la Carretera Fernio Dias, Etapa
II. Dicho financiamiento serd por una suma de hasta US$275.000.000 (doscientos
setenta y cinco millones de délares de los Estados Unidos de América) de la
Facilidad Unimonetaria del Capital Ordinario del Banco, y se sujetarid a los
"Plazos y Condiciones Financieras" y a las Condiciones Contractuales Especiales”
del Resumen Ejecutivo de la Propuesta de Préstamo.





