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RESUMEN DEL PROYECTO

NICARAGUA
PROGRAMA DE INTEGRACION VIAL Il
(NI-L1097)
Términos y Condiciones Financieras
. L . Capital Fondc_> de
Prestatario: Republica de Nicaragua (RdN) S Operaciones
Ordinario (CO) Es ial FOE
peciales (FOE)

Organismo Ejecutor (OE): Ministerio de | Plazo de amortizacion 30 afios 40 afos
Transporte e Infraestructura (MTI) Periodo de . .

desembolso: 5 ahos 5 ahos
Fuente % Monto (US$) % Periodo de gracia: 6 afios 40 afios
BID Qomisi(jr) de .
(CO): 60 52.200.000 58 |r]specc!or1 y N/A

vigilancia:

Facilidad

(BFIgE); 40 34.800.000 39 Tasa de interés: U(r;l{];)(_)r:z?jt;ga 0,25%

Comisién de crédito: ®) N/A
Sub.
S0 100 | 87.000.000 97 g"porgi‘;ii‘éi: ’ |
Local- 5839.000 3 Délares de los Estados Unidos
Total: 89.839.000 100

Esquema del Proyecto

Objetivo del proyecto/descripcién:

El objetivo es contribuir al desarrollo econdémico y a la reduccién de la pobreza en Nicaragua, focalizado en la Costa Caribe,
mejorando las condiciones de la infraestructura de transporte en las zonas rurales del pais con alta incidencia de pobreza,
facilitando la integracion de las zonas productivas a las areas de consumo y el acceso de la poblacién de dichas zonas a
servicios publicos y sociales. El objetivo especifico de la operacién es mejorar la calidad de circulacién y la accesibilidad de los
tramos viales intervenidos, mediante la reduccion de los costos promedio de operacion vehicular y ahorros en los tiempos de
recorrido promoviendo el transporte sostenible de carga y pasajeros, a través del mejoramiento de la infraestructura vial y la
adopcion de medidas especificas de manejo ambiental y social (11.25).

Condicion contractual especial previa al primer desembolso del financiamiento: que haya entrado en vigencia el Manual
Operativo del Programa (MOP), de conformidad con los términos previamente acordados con el BID (13.4).

Seran condiciones contractuales especiales de ejecucién: (i) previo al llamado a licitacion de la primera de las obras
previstas en el programa, evidencia de que se ha contratado un asesor técnico para apoyar al OE en los procesos de
estructuracién técnica de los proyectos, preparacion de documentos de licitacion, ejecucion y administracion de contratos, de
conformidad con los términos previamente acordados con el Banco; (i) previo a la adjudicacion de las obras previstas en el
programa, evidencia de que se ha contratado, a satisfaccion del Banco, a la firma responsable de la supervision de las obras;
(i) durante la ejecucion del programa, el OE se compromete a cumplir, a satisfaccion del Banco, las condiciones establecidas
en el Informe de Gestiobn Ambiental y Social (IGAS) y en el Marco de Gestibn Ambiental y Social del Programa (MGAS); y
(iv) dentro de los 24 meses contados a partir de la vigencia del contrato de préstamo, el OE se compromete a contratar los
estudios y disefios de los tramos viales adicionales a la muestra representativa del programa (13.3).

Excepciones a las politicas del Banco: Ninguna.

Alineacion Estratégica

Desafios™: Sl X Pl X El X

Temas
Transversales”: GD cc X IC

@ El prestatario pagara intereses sobre los saldos deudores de la porcion del Préstamo del Capital Ordinario (CO) a una tasa basada
en Libor. Cada vez que el saldo deudor alcance el 25% del monto neto aprobado o US$3 millones, lo que sea mayor, se fijara la tasa
base sobre este saldo.

®  La comisién de crédito y la comisién de inspeccion y vigilancia seran establecidas periédicamente por el Directorio Ejecutivo como
parte de su revision de los cargos financieros del Banco, de conformidad con las politicas correspondientes.

© 3| (Inclusién Social e Igualdad); PI (Productividad e Innovacién); y El (Integracién Econémica).

@ GD (Igualdad de Género y Diversidad); CC (Cambio Climatico y Sostenibilidad Ambiental); y IC (Capacidad Institucional y Estado de
Derecho).



|. DESCRIPCION DEL PROYECTO Y MONITOREO DE RESULTADOS

Antecedentes, Problematica y Justificacion

1.1 Contexto macroecondmico. De acuerdo con el Banco Central de Nicaragua,

en 2015 se mantuvieron los indicadores de una politica macroecondmica estable
y un crecimiento sostenido, basado en la consolidacién de la posicion fiscal y la
inflacion moderada, con un crecimiento del Producto Interno Bruto (PIB) de
4,9%, comparado con el crecimiento de 4,7% en 2014, de un 4,6% promedio
anual de 2010 a 2013, y de 3,7% en los ultimos 20 afios. El crecimiento en
2015 fue impulsado por la demanda interna, tanto formacion bruta de capital
CoOmo consumo con los mayores aportes provenientes de servicios y comercio
(2,7%), construccion (1,3%), y agricultura, pecuario y silvicultura (0,6%). Las
exportaciones representaron el 19,1% del PIB en 2015, siendo los principales
productos de exportacion la carne bovina (20,4%) y el café (17,6%).

1.2 Situacién de pobreza. Nicaragua sigue siendo uno de los paises con mayores

niveles de pobreza® de América Latina. Si bien la pobreza ha disminuido durante
el periodo de 2009 a 2013, y se registra una inversion sostenida en programas y
proyectos orientados a la reduccién de la pobreza?, en 2015 la pobreza general
en las zonas rurales, registra 61,5% de las personas, y la pobreza extrema®
afecta a mas del 17% de la poblacion en estas localidades. Segun el Instituto
Nacional de Informacién de Desarrollo (INIDE), mas del 80% de los pobres en
Nicaragua residen en areas rurales, gran parte en comunidades remotas donde
el acceso a los servicios basicos como educacion y salud, es limitado.

1.3 Situacién de la red vial. Nicaragua tiene una red vial* de 24.137,5 km®. Dentro

de esta red, se diferencia la red vial basica, que para 2014 fue definida por el
Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI) con una longitud de
8.133,97 km. De esa red bésica, 3.329,16 km son pavimentados (71,7% en
estado bueno o muy bueno) y 4.804,81 km no son pavimentados (9,7% en
estado bueno o muy bueno)®. Nicaragua presenta un indice de carreteras
pavimentadas de 54 km por cada 100.000 habitantes, muy por debajo de Costa
Rica, Panama y México con 227 km, 171 km y 118 km por cada
100.000 habitantes respectivamente’.

Ver Panorama Social de América Latina 2015, CEPAL y Mapa de pobreza de Nicaragua.

El gasto de Nicaragua en este tipo de programas, creci6 de US$690 millones en 2011 a cerca de
US$1.380 millones en 2015, manteniéndose alrededor del 10% del PIB. (Fuente: Ministerio de Hacienda y
Crédito Publico/Informe anual 2015 Banco Central de Nicaragua).

De acuerdo al INIDE, la pobreza extrema se define como los hogares que tienen dos 0 mas necesidades
béasicas descubiertas (hacinamiento, vivienda inadecuada, servicios insuficientes, baja educacion y
dependencia econémica). Encuesta de Medicion de Nivel de Vida — EMNV 2014.

Ver EEO#5.

Nicaragua presenta el indice mas bajo, frente a Centroamérica (181,37 km/1.000 km? frente a 284 km/1.000
kmz). El nivel de la red pavimentada es de 14,4%, inferior a la densidad de red pavimentada en otras areas
con alta pobreza por ejemplo, en Africa Subsahariana (16%). Fuente: Public Capital, Growth and Welfare,
Pierre-Rhicard Agénor, Princeton Univestity Press, 2013.

No obstante, el estado de la red no basica es muy inferior, dado que tiene 16.003,52km de los cuales
15.657,58 km, no son pavimentados y estan sujetos a intervenciones aisladas de mantenimiento.

Fuente: Datos estadisticos de la International Road Federation 2014.
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1.4 Institucionalidad del sector vial. El MTI es el organismo responsable de

organizar y dirigir la politica sectorial de transporte, planificar, preparar, ejecutar
y administrar los proyectos de mejoramiento, apertura, rehabilitacion y una parte
del mantenimiento vial. Por su parte, el Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV),
es el ente autbnomo del Estado que capta recursos por cargo a los
combustibles, cuya funcion es garantizar la conservacion de la red vial
mantenible a nivel nacional®. La coordinacién entre ambas entidades, busca
garantizar la sostenibilidad del patrimonio vial del pais®.

15 Transporte rural y pobreza. El mal estado de las vias no pavimentadas en el

area rural de Nicaragua (11.7), genera un problema de accesibilidad en dichas
zonas dejandolas en relativo aislamiento con el resto del pais'®. Este efecto es
significativo en las areas rurales con potencial productivo, donde sectores como
la agricultura y la ganaderia, ven obstaculizada su posibilidad de crecimiento e
inclusion en los encadenamientos productivos tanto a nivel nacional como
regional, por el mal estado de sus caminos de acceso a las vias troncales
internacionales y a los puertos™. La falta de integracion vial en zonas rurales,
implica también una limitante de acceso a los servicios sociales basicos como la
salud*®y la educacion®®.

1.6 Planificacién en inversiones®. No obstante el incremento en la inversién y

pre-inversion del MTI*®, de acuerdo con andlisis de brecha de financiamiento de
la inversién de sector (EEO#5), entre el nivel de inversion correspondiente a una
estrategia Optima y el nivel de inversion histérico/tendencial con recursos
propios, existiria una brecha de financiamiento para los proximos 10 afios en
promedio de US$135 millones anuales y al menos 5% de la brecha de inversion
anual podria ser necesaria para financiar los estudios de pre-inversion
asociados.
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Conforme al articulo 5 de la Ley de Reforma de la Ley 355, red vial nacional mantenible (RVNM) es:
conjunto de las vias terrestres de caracter publico, en estado bueno y regular, que se puedan conservar con
los recursos financieros disponibles del FOMAYV, establecidos en los convenios anuales entre esta
institucion y el MTI. La RVNM, solo podra incorporar caminos y calles donde las actividades de
mantenimiento vial son suficientes para asegurar un estado muy bueno, bueno o regular de estas vias. No
podran ser parte de la RVNM aquellos caminos que requieran una rehabilitacion, reconstruccién o
mejoramiento para alcanzar un estado bueno o regular.

Mayor detalle sobre los aspectos institucionales y de contexto en EEO#5 y sobre evaluacion de
capacidades del MTI en Andlisis de Capacidad Institucional Fiduciaria (2015).

El Plan Nacional de Transporte del MTI (2013-2033), establece en su estrategia de desarrollo el acceso al
desarrollo regional debido a que mas del 70% de las vias colectoras que comunican con las cabeceras
municipales no estan pavimentadas.

El potencial productivo del area de influencia de la carretera Pantaswa-Wiwili a rehabilitar con el préstamo
NI-L1092, se estimd en US$2,37 millones para productos agricolas y US$6,43 millones para productos
pecuarios.

El 52% de la poblacion de la carretera El Comején-Waslala (11.29), accede a pie al centro de salud,
dedicando en promedio 47 minutos. Ver EEO#1.

El 92% de la poblacion estudiantil, area de influencia de la carretera El Comején — Waslala, accede a pie a
los centros de educacion, dedicando en promedio 21 minutos. Ver EEO#1.

Morris (Cost and time overruns in public sector projects, 1990) y Chantal et.al (Cost overruns in Large-Scale
Transportation Infrastructure Projects: Explanations and Their Theoretical Embeddedness, 2010) identifican la
no existencia o la baja calidad de estudios de pre-inversiéon como uno de los factores principales que derivan
en sobrecostos y atrasos en los tiempos de ejecucion de obras de infraestructura.

Entre 2012 y 2015, el MTI ejecutd cerca de 25 estudios de pre-inversion para 1.000 km aprox. de proyectos
de rehabilitacion vial, destinando un monto aproximado de US$3,7 millones. Fuente: SNIP/SISCAE.
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1.7 El problema y sus consecuencias. El principal problema en el que se enfoca

este programa, es el acceso limitado® al modo de transporte carretero en las
areas rurales pobres de Nicaragua, lo cual se asocia con problemas especificos
de incremento en los costos de transporte, limite a las velocidades de circulacién
e incrementos innecesarios en tiempos de viaje, afectando con ello el desarrollo
de actividades productivas, comerciales y de servicios, y el acceso de la
poblacion a actividades econdémicas y a servicios sociales basicos como la
educacion y la salud publica (11.5).

1.8 Causas del problema. Las principales causas del problema son los recursos

financieros locales restringidos para pre-inversion e inversiones en
infraestructura en transporte, la red vial basica’, y en transporte multimodal.
Esta restriccion, genera a su vez deterioro de la infraestructura vial operativa, el
cual se incrementa por los efectos meteoroldgicos ocasionados por el cambio
climatico (CC)®™. Lo anterior conlleva al deterioro de las condiciones de
transitabilidad de la misma, medidas a través del indice de Rugosidad
Internacional (IR1)*, provocando elevados costos de operacion vehicular e
incrementos en los tiempos de recorrido.

1.9 Evidencia empirica de los beneficios en los que contribuye la mejora de

caminos rurales. Un analisis del impacto de los servicios de infraestructura y
las condiciones de vida en las zonas rurales de Nicaragua, concluye que cuando
los hogares cuentan con vias de todo tiempo, sus ingresos son cerca de cuatro
veces mayores, si tienen acceso a dos activos (ej. transporte y electricidad), que
si tienen acceso a sélo un activo (ej. electricidad)?. También en Nicaragua, otro
analisis indica el aumento en la utilizaciébn de las instalaciones de salud y
educaciéon, como efecto del mejoramiento de caminos en algunas zonas
rurales®’. Otros estudios de impacto en Nicaragua® indican que la mejora de
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Entendemos como acceso limitado a la interrupcién o a la falta de condiciones adecuadas de movilidad de
personas y cargas para fines econémicos y de acceso a servicios publicos y sociales.

Se estima que para cerrar las brechas de infraestructura de la red vial basica en el pais, se requeriria una
inversion anual de US$ 180 millones durante 20 afios. Con base en la inversion ejecutada en dicha red en
2013, 2014 y 2015, Nicaragua financié con recursos propios cerca del 30% de dicha necesidad y, con
recursos externos entre el 45% y el 60% de la misma, observandose una brecha anual no cubierta entre el
10% y el 25% anual. Los estudios de pre-inversion promoveran el fortalecimiento del transporte multimodal.
Este ultimo, podra colaborar en la integracion econdmica del pais, Ver EEO#5.

En el tramo El Comején — Waslala (11.29) la estacion lluviosa se extiende por 240 dias anuales en promedio
(EEO#1) causando un deterioro significativo en el rodamiento de la via lo que genera una condicion de
circulacion perturbada disminuyendo las velocidades de circulacion en ese periodo en un 62% en
comparacion con la estacion seca (1.23).

El estado de condicién de la via se mide a través de su superficie de rodamiento y se clasifica considerando
la naturaleza de las irregularidades superficiales, las cuales afectan a la seguridad, comodidad y costos de
los usuarios, para medir esto se utiliza el IRl. A menor valor mejor es su estado. A partir del IRl de 22 m/km,
se puede establecer un estado de camino muy malo, con posibilidad de manejar cémodamente a 20-30
km/h. Fuente: Plan Nacional de Transporte de Nicaragua (2001), Volumen VI, pag. 59. Para la carretera El
Comején - Waslala, el IRI medido antes de su rehabilitacion, a partir de la aplicacién del Roads Economic
Decision Model (RED), registra un valor de 18 m/km, es decir “muy malo” (EEO#1).

“Andlisis del impacto de los servicios de infraestructura y las condiciones de vida en las zonas rurales”.
Canales y Cervantes. (2008). Proyecto de Cooperacion entre la Comision Econémica para América Latina
y el Caribe (CEPAL),BID y el International Food Policy Research Institute (IFPRI).

Nicaragua. Reporte de pobreza. Desafios y oportunidades para la reduccion de la pobreza. Vol. I. Reporte
Principal. Direccién sectorial de reduccion de la pobreza y gestién econdémica. Banco Mundial (2000) Region
de América Latina y el Caribe.

Fuente: General Study of the Impact of Rural Roads in Nicaragua, OECD, COWI Consulting, June, 2008.
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1.10

1.11
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1.13

caminos rurales tiene efecto positivo en la mejora del bienestar de los
beneficiarios, con reduccion de tiempo de transporte, desarrollo de servicios de
transporte y mejores indicadores de educacion y salud.

Otra evaluacion en Bangladesh muestra que la mejora de caminos rurales
reduce los costos de transporte en 25% e incrementa las cantidades producidas
en un rango de 8% a 22%72%, Asimismo, Casaburi et al., 2013, concluye que la
mejora en caminos en Sierra Leona lleva a una reduccion de los precios de
Cassaba de 18% en mercados locales, pero un incremento del 7% en los
ingresos netos de los agricultores, debido a la caida en los costos de transporte
(59%). Finalmente, se evidencia para Perud, que la mejora de caminos rurales
incremento la asistencia escolar de varones adolescentes (12 a 18 afios) y de
nifias menores (6 a 11 afios) en aproximadamente 7% (Valdivia, 2008).

Reduccion de vulnerabilidad a los efectos del CC sobre la infraestructura
de transporte. Nicaragua es un pais vulnerable a fendmenos naturales que han
afectado su infraestructura®. Por ello, el BID viene acompafiando al MTI para
desarrollar capacidades de adaptacion al CC?. El presente programa daré
continuidad a actividades pioneras que implican considerar desde la etapa de
disefio de las obras, criterios de reduccion de la vulnerabilidad y mejora en la
resiliencia de la infraestructura vial frente al CC?,

La Region Auténoma Costa Caribe Norte (RACCN). El territorio que abarca la
RACCN, cuya capital departamental es Bilwi, tiene una superficie total de
33.105,98 km2, y en ella se estima una poblacién de 453.541 habitantes?’. Es el
territorio con mayor incidencia de pobreza extrema del pais?®. Las vias
pavimentadas de la region, sélo alcanzan 152,7 km (4,2%) de los 3.675,1 km
pavimentados que posee el pais, y su red vial total es el 2,8% de la red nacional,
cuando la superficie de su territorio representa mas del 25%°. Sus principales
actividades productivas incluyen café, cacao, madera y ganaderia bovina.

El Departamento de Matagalpa. Ubicado en la zona noreste del pais, su
territorio posee una superficie de 6.806,86 kmz2, y la poblacion estimada es de
548.666 habitantes®. Matagalpa, cuenta con la segunda mayor superficie de
cultivo de café a nivel nacional del 28%*, la que se concentra en su zona sur. El
Municipio de Rancho Grande, &rea de influencia directa del proyecto de la
muestra representativa (11.29), registra de igual manera, altos indices de

23

Las estimaciones en cambios de produccién varian de contexto a contexto. Otra evaluacion en Africa

Subsahariana muestra que en ciudades de aproximadamente 100.000 habitantes, que registran una
reduccion de 1% en los tiempos de viajes, se incrementa la produccion (que usa pocos insumos) en 2,9%.

24

Un estudio conducido por la CEPAL, estableci6 que entre 1992 y 1998 se ha producido un dafio total de mas

de US$1,80 millones en infraestructura y capital. Fuente: Informacion para la Gestion de Riesgo de
Desastres. Estudio de caso de cinco paises. Nicaragua. Cuadro 1-2, pag. 10.

25

Los Préstamos 2427/BL-NI, 2840/BL-NI y 2979/BL-NI tuvieron componentes de reduccién de vulnerabilidad

al CC que contribuyeron al desarrollo de capacidades institucionales para identificar puntos vulnerables,
disefiar medidas de adaptacion y construir mejoras en la infragstructura existente. Ver EEO#10.

26
27
28
29
30
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Se dara continuidad al estudio realizado en el NI-L1092 (nota al pie no. 43).

Ver EEO#1.

Fuente: EEO#6.

Fuente: Red Vial de Nicaragua 2014, MTI.

Fuente: Anuario estadistico 2014, INIDE. Proyeccién para 2013.

Fuente: El café en Nicaragua. Ministerio Agropecuario y Forestal (MAGFOR), 2013.
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pobreza extrema®. Desde el noroeste de Matagalpa, se produce la integracién
de la RACCN a la red vial nacional, pero en dicha zona es incipiente la
existencia de caminos de todo tiempo.

Figura 1. Mapa de localizacion del proyecto de la muestra
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1.14 Justificacion. Los estudios de impacto realizados en Nicaragua (11.9) indican

gue la mejora de caminos rurales favorece el bienestar de la poblacién
beneficiada, con reduccién de tiempo de transporte, desarrollo de servicios de
transporte y mejora en indicadores de educacion y salud. Asimismo, el mal
estado de las vias no pavimentadas en zonas rurales de Nicaragua, genera
problemas de accesibilidad, y relativo aislamiento del potencial productivo con el
resto del pais, afectando sectores principales de la economia del pais como la
agricultura y la ganaderia, por lo que en ultimas, se convierte en limitante directo
del crecimiento econémico y la productividad. Finalmente, la falta de integracion
vial en zonas rurales, implica también una limitante de acceso a los servicios
sociales basicos como la salud y la educacion. En este contexto, el Gobierno de
Nicaragua, define claramente la politica publica de reduccién de la pobreza y la
desigualdad del Plan Nacional de Desarrollo Humano (PNDH) y las politicas
especificas de infraestructura social con énfasis en caminos rurales, y de
desarrollo integral de la Costa Caribe.

1.15 Conocimiento del BID sobre el sector y lecciones aprendidas. El reciente

historial de ejecucién de operaciones del MTI con el BID (nota al pie no.9),
permite evaluar satisfactoriamente sus capacidades, e incorporar buenas
practicas al programa, a saber: (i) el apoyo de un asesor técnico permite mejorar
las capacidades institucionales en materia de estructuracion técnica de

% Fuente: Ver EEO#7 (INIDE).
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proyectos, control de tiempo, costo, alcance y calidad de las obras durante la
ejecucion (12.6); (ii) la experiencia acumulada en términos socio-ambientales
permitié planes de reasentamiento involuntario ejecutados de manera exitosa®’;
(i) la implementacién de capacitaciones al personal del MTI ha contribuido al
fortalecimiento de la gestion institucional® (71.31); y (iv) la continuidad en
talleres de seguridad vial puede reducir los altos niveles de accidentalidad y
siniestralidad (11.27).

Programa de Integracion Vial Il. En 2016, la Republica de Nicaragua (RdN)
con el objetivo de atender el problema referido (f1.7), solicito6 al BID la
preparacion del presente programa, manteniendo el enfoque de priorizar las
intervenciones de mejoramiento vial en areas rurales identificadas en su PNDH
por su mayor porcentaje de pobreza (11.28), focalizando los criterios de
seleccion de los tramos del programa en la Costa Caribe, e incorporando
actividades de fortalecimiento institucional que contribuyen a dotar al MTI de
capacidades e instrumentos que contribuyen a la efectividad de las
intervenciones. Asimismo, al igual que las actividades que se iniciaron con el
Préstamo NI-L1092, se continuara con el enfoque de género, aplicando
actividades de capacitacion a mujeres en manejo de equipo pesado, dentro de
las obras que financiara este programa.

Intervencién propuesta. Este programa propone el mejoramiento de caminos
rurales con focalizacion en la Costa Caribe, con alta concentracion de pobreza, y
con elevado potencial productivo, en las que la principal limitaciébn para
potencializar su crecimiento se asocia a la mala calidad de la conexién vial hacia
otras areas de consumo o hacia corredores viales de mayor consolidacién. Los
caminos mejorados generaran nuevas oportunidades de crecimiento y acceso a
servicios sociales esenciales para la poblacién en el area de influencia. El
mejoramiento de los caminos también permitira la reduccion de los costos de
operacion de los vehiculos y de los tiempos de viaje, a través de obras tales
como ajustes al alineamiento vertical y horizontal de las vias existentes,
construccién de obras de drenaje mayor y menor, construccion y rehabilitacion
de puentes, pavimentaciéon y medidas de reduccion de vulnerabilidad y
adaptacion al CC de las obras realizadas, ademas de medidas de mitigacion
ambiental y social, acordes con la localizacion de los tramos del programa
(EER#3).

Alineacion estratégica. Este programa es consistente con la Estrategia de Pais
del BID con Nicaragua (2012-2017) (GN-2683), que en el sector transporte tiene
como objetivo apoyar los esfuerzos por construir, mejorar, rehabilitar y mantener
en buen estado los caminos rurales, y las carreteras que garanticen la conexion
permanente de los sectores productivos hacia los mercados internos y de

33

El OE cuenta con experiencia exitosa en manejo de reasentamiento involuntario; emitié6 en 2013 un “Manual

procedimental para la adquisicion del derecho de via en proyectos ejecutados por el MTI” el cual sera
aplicado en el Programa, y a través de convenios interinstitucionales con municipalidades ha implementado
exitosamente los procedimientos de dicho manual en proyectos incluyendo el Programa de Integracién Vial
Acoyapa — San Carlos — Frontera con Costa Rica (NI-L1006). Se espera contar con lecciones aprendidas en
el tema de género en el sector, una vez se tengan resultados de las capacitaciones financiadas por el
programa.

* Ver Informe de Terminacioén del Proyecto (PCR). Programa NI-L1006.
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exportacion. Este programa esta contemplado en el Informe sobre el Programa
de Operaciones 2016 (GN-2849).

El programa es consistente con la Actualizacion de la Estrategia Institucional
(UIS) 2010-2020 (AB-3008) y se alinea estratégicamente con los desafios de
desarrollo de: (i) inclusion social e igualdad, bajo el criterio absoluto, por medio
de la mejora de infraestructura vial favoreciendo el acceso de poblacion
mayoritariamente pobre, a servicios publicos y sociales esenciales®* generando
mayores oportunidades de ingreso y equidad; (ii) productividad e innovacion,
bajo el criterio de provision de infraestructura y servicios publicos adecuados,
confiables y asequibles mediante la provision de infraestructura vial que
mejorard las condiciones de accesibilidad y facilitaran la conectividad reduciendo
tiempos de viaje y costos de operacion vehicular, ampliando el acceso a
mercados, servicios, y tecnologia, facilitando el incremento de la productividad
agropecuaria, principal actividad econémica del area de influencia de la muestra;
y (iii) integracion econdmica, bajo el criterio de focalizacién multinacional, debido
a que contribuird con la mejora de la infraestructura vial en el Departamento de
Matagalpa y en la RACCN, integrando la produccién con vocaciéon exportadora
de su area de influencia hacia los principales corredores viales del pais y
facilitando directa o indirectamente una mayor insercién regional o mundial a los
mercados internacionales; y a partir de la generacion de proyectos de pre-
inversion que promuevan las inversiones en puertos, transporte multimodal y la
planificacion de inversiones en corredores principales de exportacion y sus
alimentadores. El programa también se alinea con el area transversal de CC y
sostenibilidad ambiental, bajo el criterio de adaptacion al CC, incorporando
criterios de adaptacion en los disefios de ingenieria en los tramos viales del
programa asegurando la transitabilidad de las vias a lo largo del afio e
incrementando la resiliencia de la infraestructura construida o mejorada.

Asimismo, el programa contribuira al Marco de Resultados Corporativos 2016-
2019 (GN-2727-6) (CRF) mediante el indicador de producto: “nimero de
kilometros construidos o rehabilitados”.

Adicionalidad. Las mujeres estan subrepresentadas en sectores no
tradicionales® como la construccion (3%) y transporte (11%), con salarios mas
elevados y mayores beneficios®’, lo que pone de manifiesto la necesidad de
introducir medidas que reviertan esta situacién. Nicaragua promulg6é una ley
tomando acciones especificas para proteger los derechos de la mujer. Aun
siendo el sexto pais del mundo en participacion politica femenina, mantiene
brechas de participacion en diversos sectores, por lo que el programa, a partir de
actividades de capacitacion en el uso de maquinaria pesada, pretende ayudar a
reducir la brecha de incorporacion de la mujer en el mercado laboral de la

35

Dentro de los territorios con mayor incidencia de pobreza extrema en el pais, se encuentran la RACCN

(70,9%), la Region Auténoma Costa Caribe Sur (63,1%) vy, el Departamento de Matagalpa (46,3%), en
los cuales se encuentra la zona de influencia de la muestra del programa.
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Un sector tradicionalmente femenino o masculino es un sector que cuenta con una subrepresentacion del

otro género, y por lo general inferior al 25% del total de los empleados son de un sexo o del otro. Por
ejemplo, los sectores tradicionalmente masculinos suelen ser la construccion, transporte, mineria o energia,
entre otros. Ver Hegewisch, Ariane and Hartmann, Heidi (2014). Occupational Segregation and the Gender
Wage Gap: A Job Half Done. Institute for Women'’s Policy Research.
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BID (2015). El porqué de la relacién entre género y transporte.
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construccion., Esto complementa las actividades de inclusion de género en
transporte ya implementadas en el pais segun se explican en el EEO#2.

Integracion Regional y Transporte Rural. El programa estd orientado a
mejorar la red vial en regiones que presentan altos niveles de pobreza y alto
potencial productivo con vocacién exportadora, especificamente en la Costa
Caribe (71.12 y 11.13), para facilitar la integracion fisica de las &reas de
influencia del proyecto con el resto del pais y la regibn mediante la conexién vial
permanente y la mejora de las condiciones de movilidad de personas y bienes
desde y hacia los mercados productivos nacionales y regionales. Esta mejora,
promoverd la mayor inclusion de las economias productivas rurales en los
mercados nacionales y regionales. En particular, el proyecto de la muestra
representativa (11.29), permite integrar zonas de alto potencial productivo en el
municipio de Waslala de la RACCN (maiz, frijol, cacao, café y ganaderia), hacia
el sur con el departamento de Matagalpa y la red nacional y regional al sur del
pais, y hacia el norte con el corredor vial Siuna—Bilwi (Puerto Cabezas en el
litoral atlantico de la RACCN), en actual expansion®. El mejoramiento de esta
conexiobn y el desarrollo de otras conexiones, puede incrementar las
oportunidades de crecimiento del transporte multimodal en la region®.

Efectos de CC. El area de influencia del proyecto presenta efectos por CC,
segln se indica en los disefios técnicos®, en los cuales se establece que: (i) el
régimen de lluvias en el tramo de la muestra es similar al registrado
histéricamente; (ii) hay efectos a nivel nacional en la agricultura por alteraciones
en el régimen de lluvias; y (iii) se generan efectos de sequia en la zona debido a
comportamientos irregulares de anticiclones y el fenémeno del Nifio. Los disefios
de la muestra representativa del programa, incluyeron criterios de ingenieria que
reducen la vulnerabilidad de las obras frente al CC, tal como se explica en
el EEO#10.

Ademas, el programa es consistente con la Estrategia de Infraestructura
Sostenible para la Competitividad y el Crecimiento Inclusivo (GN-2710-5), en
particular con los principios estratégicos de: (i) financiamiento y asistencia
técnica para una infraestructura que contribuya al crecimiento econdémico,
provea acceso y fomente integracion regional y global; y (ii) planificar, construir y
mantener la infraestructura para proveer servicios de calidad que promuevan el
crecimiento sostenible e inclusivo, de manera consistente con el Marco Sectorial
de Transporte (GN-2740-3), que tiene como lineas de accion la rehabilitacion de
sistemas viales que aseguren la plena utilizacion de activos existentes.

Objetivos, Componentes y Costo

Objetivo. El objetivo es contribuir al desarrollo econémico y a la reduccion de la
pobreza en Nicaragua, focalizado en la Costa Caribe, mejorando las condiciones
de la infraestructura de transporte en las zonas rurales del pais con alta
incidencia de pobreza, facilitando la integracién de las zonas productivas a las

%8 \er EEO#9.
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Esta operacion financiard estudios de pre-inversion para el desarrollo de infraestructura portuaria con

enfoque integral de corredor logistico multimodal, en particular el analisis de factibilidad de un puerto
internacional en Bluefields y sus conexiones. Ver mapa.
0 Ver EEO#3.
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areas de consumo y el acceso de la poblacion de dichas zonas a servicios
publicos y sociales. El objetivo especifico de la operacién es mejorar la calidad
de circulacion* y la accesibilidad* de los tramos viales intervenidos, mediante la
reduccion de los costos promedio de operacién vehicular y ahorros en los
tiempos de recorrido promoviendo el transporte sostenible de carga y pasajeros,
a través del mejoramiento de la infraestructura vial y la adopcion de medidas
especificas de manejo ambiental y social.

1.26 Caracterizacion de los beneficiarios. La poblacién directamente beneficiada

por las obras de mejoramiento del tramo de camino EI Comején - Waslala, es de
16.417 habitantes (8.212 hombres y 8.205 mujeres), de las comunidades
aledafias a la carretera. Adicionalmente, el proyecto beneficiard a otras
15.050 personas (8.613 hombres y 6.437 mujeres) que habitan el area de
influencia indirecta de este tramo (EEO#1).

1.27 Componente 1. Mejoramiento de caminos rurales en la Costa Caribe

(US$74.177.000). Este componente financiara obras de mejoramiento vial de la
muestra representativa del proyecto (11.29) y de tramos viales adicionales
elegibles (11.30) en actividades como: ajustes al alineamiento vertical y
horizontal existente, drenaje mayor y menor, construccion y rehabilitacion de
puentes, medidas de reduccién de vulnerabilidad y adaptacion al CC*,
pavimentacion, dispositivos de seguridad vial, y medidas de mitigacion ambiental
(EER#3). EI componente también financiara la supervision técnico-ambiental de
las obras, que serd realizada por firmas consultoras independientes (13.3)*.
Cada proyecto incorporard dispositivos necesarios para mejorar la seguridad vial
cuando las vias entren en operacion tales como: sefializacion horizontal vy
vertical, ciclovias, andenes peatonales, barreras de proteccion metalica, entre
otros®. Asimismo, se desarrollaran talleres de educacién en seguridad vial como
actividades a cargo de los contratistas durante la etapa de construccion, de
acuerdo a planes aprobados por el MTI. Como una adicionalidad, este
componente dard continuidad al programa de capacitacion de mujeres en el
manejo de magquinaria pesada iniciado con recursos del Programa de
Integracion Vial (NI-L1092). También financiara las obras de mitigacion
ambiental y social, y la implementacion de planes de reasentamiento
involuntario.

42

43
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La mejora de la calidad de circulacion estéa relacionada directamente con el nivel de servicio de la via y la
seguridad que esta ofrece. El nivel de servicio, que caracteriza las condiciones de funcionamiento de la via
estd en funcion de las medidas de la velocidad y el tiempo de viaje, la libertad de maniobra, las
interrupciones de trafico, el confort y la conveniencia en términos de costos de usar la via o no. Fuente:
Highway Capacity Manual (HCM) y AASHTO Geometric Design of Highways and Streets ("Green Book").
Accesibilidad, se refiere a la mayor o menor facilidad con la cual un individuo o un grupo de individuos
susceptibles a desplazarse pueden acceder a un lugar o servicios, y a los distintos usos del suelo a través
de los medios de transporte existentes de forma constante, segura y accesible.

Incluye especificaciones técnicas especiales para el disefio de cajas, cajas-puente, puentes, alcantarillas,
estructura de pavimento, diques y otras estructuras de detencién de flujos superficiales, que incrementa la
resiliencia de los tramos viales financiados por el programa. EEO#10.

De 2010 a la fecha (Septiembre 2016), el MTI registra para todas las fuentes de recursos, la contratacion de
186 procesos de supervision de obras, de los cuales 156, corresponden a supervisiones de obras similares
a las obras de programa, realizadas a través de firmas consultoras independientes. Esencialmente, todas
las supervisiones financiadas con recursos BID, se contratan con firmas consultoras independientes.
Fuente: http://ws.snip.gob.ni/BPS/ListarProyectos.aspx.

Estadisticas Nacionales de Accidentalidad.
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Criterios de elegibilidad. Los proyectos a ser financiados por este programa,
deberan contar con la no objecion del Banco y cumplir con cada uno de los
siguientes criterios: (i) localizarse en zonas rurales de alta concentracion de
pobreza con focalizacion en la Costa Caribe; (i) facilitar la integracion a
mercados, municipios entre si o centros poblados importantes; (iii) ser caminos
pertenecientes a la red vial de competencia del MTI; (iv) conservar el
alineamiento existente con la posibilidad de algunos ajustes geométricos que
contribuyan a la funcionalidad y seguridad del camino; (v) ser intervenciones que
cumplan con las Politicas de Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardias
del BID y con lo indicado en el IGAS (anexo al Manual Operativo del Programa
(MOP)); (vi) implementar la solucion de pavimento mas eficiente desde el punto
de vista técnico y econdémico; y (vii) mostrar una rentabilidad con una TIRE
mayor al 12% previa a la licitacion de las obras.

Muestra representativa®®. Aplicando los criterios de elegibilidad de la
operacién, el MTI presentd como muestra representativa el mejoramiento del
camino rural existente El Comején - Waslala (111.37) de una longitud de 30,9 km,
uniendo el Departamento de Matagalpa, en la comunidad EI Comején, con la
RACCN en el municipio de Waslala (68.213 habitantes*’) con lo cual se facilita la
conexién productiva ganadera y agricola del municipio de Waslala (RACCN)
(11.12) con el municipio de Rancho Grande (Matagalpa) (11.13)*®. En la
actualidad, esta conexidon se realiza por un camino revestido con material
granular que se deteriora significativamente en la época de lluvia. El tramo,
ademds conecta el norte del pais hasta la Costa Caribe a través de un corredor
en proceso de consolidacion. La intervencién, cuyo monto de construcciéon y
supervision asciende a US$29.189.000 (EEO#1) representa el 32,5% de los
recursos del programa (11.35).

De forma preliminar y siguiendo el mismo proceso de identificacion de la
muestra representativa (11.29), se plantearon los siguientes tramos adicionales ,
los cuales serén sujetos de financiamiento del programa, siempre que cumplan
tanto con el objetivo (11.25), como con todos los criterios de elegibilidad del
programa, y las politicas de medio ambiente y salvaguardias del Banco (11.28):
La Esperanza - Wapi - El Tortuguero (31km)* y El Rama - Kukra Hill-Laguna de
Perlas (El Rama - San Ramon)®. El alcance definitivo de los proyectos, sera
establecido en la etapa de ejecucion del programa con base en los resultados de
los estudios técnicos, econdmicos y ambientales especificos a realizar para cada
proyecto durante la ejecucion del préstamo, los cuales serdn sometidos a
consideracion del BID para la debida diligencia.

Componente 2. Fortalecimiento institucional del MTI (US$1.403.000). Este
componente financiard programas de capacitacion orientados al fortalecimiento

46 \Ver EEO#S.

a7
48

Fuente: Waslala en Cifras, INIDE.
La identificaciéon de la muestra se basé en la revision de tramos del inventario vial de la Costa Caribe con

condiciones asociadas a los criterios de elegibilidad (11.28) la identificacion de las caracteristicas del
proyecto, caracterizacion econémica, productiva y social de la zona de su influencia, comportamiento del
tréfico, e inventario fisico de las obras del tramo (rasante, obras de drenaje, puentes y geometria). Ver
EEO#3.

49
50

Ver Mapa La Esperanza - Wapi - El Tortuguero.

Ver Mapa El Rama - KukraHill - Laguna de Perlas.
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de la gestion institucional, rehabilitacion fisica de oficinas, adquisicion de equipo
informatico y de transporte, asi como otros bienes para el apoyo de la gestion
institucional, y la mejora de las condiciones fisicas de operacion de la entidad
que aseguren la sostenibilidad en la capacidad ejecutora del MTI°.

1.32 Componente 3. Estudios de pre-inversiéon (US$10.000.000). Este

componente financiara estudios de pre-inversion de proyectos estratégicos para
la integraciébn de una red de transporte multimodal a través de corredores
nacionales e internacionales del pais, considerando proyectos en gestién de
financiamiento y aquellos de mayor impacto en reduccién de la brecha de
inversion (11.6)°% Financiara en primera instancia, la realizacion de estudios de
pre-inversion de infraestructura de transporte en la Costa Caribe que apoyen la
generacion de conocimiento para el desarrollo del puerto internacional de
Bluefields y sus conexiones, como parte de un corredor logistico multimodal
nacional e internacional, generando los resultados de factibilidad que permitan
gestionar recursos de inversion para su implementacion®.

1.33 Administracién y gestion (US$1.059.000). Financiara auditorias financieras,

gestion ambiental®

técnicas.

y social, monitoreo y evaluacion, y asesorias y asistencias

1.34 Adicionalmente, el financiamiento incluye recursos para gastos financieros> por

un estimado de US$3.200.000.

1.35 Costos. El programa tiene un costo total de US$89,84 millones, conformado por:

(i) US$52,20 millones de Capital Ordinario (CO)®®; (i) US$34,80 millones de
Fondo de Operaciones Especiales (FOE)*’; y (iii) US$2,84 millones de aporte
local. El siguiente cuadro contiene un desglose de costos, por categoria de
inversion.
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La inversion en el mejoramiento de la infraestructura vial y el incremento en el patrimonio vial de Nicaragua,
debe considerar de igual forma el apoyo al fortalecimiento y desarrollo de capacidades institucionales del
MTI para garantizar la sostenibilidad futura de los resultados. No porque se hayan identificado brechas
importantes, sino como continuidad al apoyo del BID a la capacidad de servicio del OE y el prestatario.

De acuerdo con el andlisis de las causas del problema, para cerrar la brecha asociada a un nivel 6ptimo de
inversion en infraestructura de la red vial béasica, Nicaragua requeriria alrededor de US$180 millones
durante 20 afos, observandose una brecha anual no cubierta, entre 10% y 25% anual de dicho valor
(EEO#5). Segun la Ley de Presupuesto General de la RdN para 2016, es prioridad establecer la
disponibilidad de recursos para los estudios de pre-inversion, para estar preparados para la ejecucion de los
proyectos y los nuevos programas que se estan gestionando, considerando entre los sectores prioritarios,
los estudios de pre-inversion de obras de construccion y rehabilitacién de caminos, calles y puentes.

Los estudios de pre-inversién consistiran en los analisis de factibilidad técnica, socio-ambiental, econdémica,
financiera e institucional de un puerto de aguas profundas en Bluefields y sus conexiones, en la Costa
Caribe nicaragtiense. En el marco especifico del préstamo, el proyecto de un puerto internacional en
Bluefields se asocia al potencial desarrollo de un corredor logistico multimodal que puede incrementar de
forma relevante la actividad econémica de la Costa Caribe, cuyo desarrollo representa una prioridad para
los objetivos estratégicos del plan nacional de desarrollo de Nicaragua (PNDH).

Los recursos para financiar las actividades de gestion ambiental y social correspondientes a la muestra
representativa del proyecto se indican en el Cuadro 1. Para los tramos adicionales, el alcance y asignacion
de recursos del programa, sera definido en la ejecucién, una vez se finalicen los estudios de pre-inversién
correspondientes.

Los gastos financieros corresponden al pago de los intereses del financiamiento.

60% del financiamiento.

40% del financiamiento.
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Cuadro 1. Financiamiento del programa (US$)

Componentes BID RdN TOTAL
(l:.al\r/ilsjé)ramlento de Caminos Rurales en la Costa 72.870.000 1.307.000 | 74.177.000
2. Fortalecimiento Institucional del MTI 1.330.000 73.000 1.403.000
2.1 Capacitacion 200.000 - 200.000
2.2 Rehabilitacion de oficinas 767.000 18.000 785.000
2.3 Equipamiento de oficinas 163.000 24.000 187.000
2.4 Equipamiento de transporte 190.000 29.000 219.000
2.5 Software 10.000 2.000 12.000
3. Estudios de Pre-inversion 8.620.000 1.380.000 | 10.000.000
3.1 Estudios de pre-inversion de transporte multimodal 4.190.000 670.000 4.860.000
3.2 Estudios complementarios de pre-inversion 4.430.000 710.000 5.140.000
4. Administracion y Gestion 980.000 79.000 1.059.000
4.1 Gestion ambiental y social 585.000 56.000 641.000
4.2 Monitoreo y evaluacion 55.000 - 55.000
4.3 Auditorias del programa 150.000 23.000 173.000
4.4 Asesorias y asistencias técnicas 190.000 - 190.000
5. Gastos Financieros 3.200.000 - 3.200.000
Total Programa 87.000.000 2.839.000 | 89.839.000

C.

1.36

1.37

1.38

Indicadores Claves de Resultados

Los principales resultados esperados para los tramos rurales intervenidos, son la
reduccion de los tiempos y costos de viaje en el transporte de carga y pasajeros
asi como los costos operativos de los vehiculos que utilizan estas vias vy, el
incremento del trdnsito de bienes y personas. Los impactos en integracion de la
region a mercados productivos nacionales y regionales, en las zonas de
influencia de los tramos viales del programa, estan asociados a incrementos de
la produccién de granos basicos y ganaderia. Estos resultados e impactos se
detallan en la Matriz de Resultados. La linea de base es la referencia para la
evaluacién del programa, mientras que los indicadores de productos y
resultados, seran corroborados en campo a través de medios de verificacion
vélidos. Los resultados observados se compararan con los valores presentados
en la Matriz de Resultados. El programa incluir4 indicadores para aspectos
ambientales y sociales, incluidos en el Informe de Gestibn Ambiental y Social
(IGAS).

Viabilidad técnica y econdmica del proyecto de la muestra representativa.
Se realiz6 la debida diligencia al proyecto de la muestra presentada por el MTI,
con el objeto de verificar la factibilidad técnica, econémica y socio-ambiental. En
materia de ingenieria, se ha realizado un analisis de alternativas de disefio
seleccionandose la alternativa de intervencion mas efectiva y eficiente.
Asimismo, se realiz6 un andlisis econdmico ex ante (EEO#1), calculando el
costo beneficio y la Tasa de Interna de Retorno Econdémica (TIRE) de la
muestra, utilizando los modelos Highway Development and Management Model
Version 4 (HDM-4) y Roads Economic Decision Model (RED), con los que se
compararon los flujos econdémicos identificados en la situacion sin proyecto
(contrafactual) y con proyecto.

Resultados del andlisis costo beneficio del proyecto de la muestra
representativa. El andlisis realizado al proyecto de la muestra, utilizando una
tasa de descuento del 12%, arroj6 una TIRE de 17,9% y bajo condiciones y


http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=40467764
pcdocs://IDBDOCS/40449881/R
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supuestos del escenario base. Se verifico la robustez del proyecto frente a
escenarios mas desfavorables realizandose un analisis de sensibilidad
combinando con un incremento del costo de inversion del 15% y una reduccion
simultdnea del 25% de la tasa de crecimiento del transito, verificAndose que el
Valor Actual Neto Economico (VANE) es superior a cero con una TIRE de
14,4%. Se realiz6 un analisis de frontera y se pudo concluir que, con incremento
de los costos de inversién en 145% vy la disminucion de la tasa de crecimiento
del transito en un 75%, el proyecto reportaria un VANE superior a cero. En el
cuadro 2 se resumen los resultados obtenidos.

Cuadro 2. Resultados del analisis costo beneficio y andlisis de sensibilidad

TIRE (%)
. Costo . Andlisis de
Proyecto LO&%BUd inversion VANES(g”eS B sensibilidad
(miles US$) as€ I Cl +15% &
TC: -25%
Tramo: El Comején - Waslala 30,9 29.189 11.200 17,9 14,4

Cl: Costo Inversién; TC: Tasa de Crecimiento del Transito.

2.1

[I. ESTRUCTURA DE FINANCIAMIENTO Y PRINCIPALES RIESGOS

Instrumentos de Financiamiento

El programa es un préstamo de inversion estructurado como un Programa de
Obras Mudltiples® que incluye obras de caracteristicas similares, pero
independientes entre si, por un monto total de US$89.839.000. El programa
cuenta con una muestra representativa (11.29), la cual cumple con los criterios
de elegibilidad (11.28). Los estudios de pre-inversion de tramos viales
adicionales del programa, seran contratados en un plazo especifico (requerido
como condicion especial de ejecucion del programa), y sus resultados permitiran
evaluar la elegibilidad de dichos tramos adicionales. El plazo de desembolso es
cinco afios a partir de la fecha de vigencia del contrato respectivo, conforme al
siguiente cronograma.

Cuadro 3. Cronograma tentativo de desembolsos (miles de US$)

Fuente 2017 2018 2019 2020 2021 Total

BID 5.779 23.004 20.644 21.797 | 15.776 87.000

Aporte Local 0 910 1.268 462 199 2.839

Total 5.779 23.914 21.912 22.259 | 15.975 89.839

2.2

Riesgos Ambientales y Sociales

La ejecucion de obras de mejoramiento y rehabilitacién de caminos rurales del
programa, no tienen previsto el cambio de alineacién geométrica, salvo casos
puntuales donde por razones de seguridad vial se requiere mejorar la alineacién
de las vias. Dada la naturaleza sencilla y la baja magnitud de las obras de

58

En apego al procedimiento del Programa de Obras Multiples de los Manuales del BID (PR-202) para el

procesamiento de operaciones con garantia soberana.
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mejoramiento, se puede afirmar de manera general que los impactos
ambientales y sociales directos son mayormente positivos ya que el programa
generard un aumento significativo en la conectividad y la calidad de vida de las
comunidades beneficiarias. El proyecto de la muestra del programa, generara
impactos negativos de baja magnitud, corta duracion, reversibles, localizados en
los frentes de obra, cuyas medidas de manejo ambiental son ampliamente
conocidas por el OE y por las empresas constructoras y supervisoras®®, y fueron
financiadas anteriormente por el BID.

2.3 No obstante, de conformidad con la OP-703, el programa ha sido clasificado en

la “Categoria A”, debido a que el tramo de la muestra representativa del
programa esta cerca de zonas ambientalmente protegidas y atraviesa sus zonas
de amortiguamiento, representando potenciales impactos indirectos en dichas
zonas®. Dada la activacion de la politica de Gestion del Riesgo de Desastres,
como medidas de mitigacion se consideran: (i) utilizacion de la informacién
disponible en el Sistema Nacional de Prevencion de Desastre (SINAPRED) e
Instituto Nicaragiense de Estudios Territoriales (INETER) para incorporar en el
disefio de los proyectos del programa; y (ii) evaluacién y monitoreo del Plan de
Contingencia para desastres presentados por los contratistas. .

24 Como parte del proyecto de la muestra representativa, se deberdn adquirir

predios para la reubicacion de 11 viviendas afectadas dentro del derecho de
via®, para lo cual el MTI prepar6 y publicé el Estudio de Impacto Ambiental (EIA)
y el Plan de Reasentamiento Involuntario (PRI), y realizé la primera ronda de
consultas requeridas, dando cumplimiento a la OP-703 y a la Politica de
Reasentamiento Involuntario (OP-710). En relacibn con la presencia de
comunidades indigenas, de acuerdo con lo establecido en el EIA no hay
evidencia de asentamiento de comunidades indigenas en la zona®.

Riesgos Fiduciarios

2.5 En materia de adquisiciones, el nivel de riesgo asignado a la Direccién de

Adquisiciones del MTI en relacion con la preparacion de este programa es bajo.
En gestion financiera, el riesgo del programa es igualmente bajo, con un nivel de
desarrollo satisfactorio.
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El OE incorporara en los documentos de licitacion de las obras, medidas especificas de mitigacion a los
impactos identificados, seguin se indica en la nota al pie no. 43.

Impactos indirectos: la mejora en la conectividad al finalizar las obras viales, puede generar de forma
indirecta una mayor penetracion en areas ambientalmente protegidas, la cual se dara con o sin proyecto en
razén a que se trata de un camino existente décadas atras en una zona consolidada socioeconémicamente.
En cumplimiento de la OP-710, el EIA analiz6 en detalle los impactos indirectos. El IGAS y el MGAS
incluyen medidas de mitigacion para la muestra representativa y los tramos viales complementarios,
asociadas a los planes de manejo de las areas protegidas, las cuales seran financiadas con recursos de
gestion ambiental y social del programa. Los estudios de pre-inversion de tramos adicionales deben cumplir
con las politicas de medio ambiente y salvaguardias del Banco (11.30).

Se entiende por “Derecho de Via” la anchura total que deben tener las carreteras, la cual sera: para las
carreteras internacionales e interoceanicas, 40 metros, o 20 metros a cada lado del eje o linea media de las
mismas; para las interdepartamentales y vecinales, 20 metros o 10 metros a cada lado del eje o linea
media. Ver Decreto No. 46 Ley de Derecho de Via.

En cumplimiento de la OP-710 el Banco y el OE publicaron el EIA incluyendo el PRI de la muestra
representativa del programa, el 1 de julio de 2016.
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Otros Riesgos del Programa

Riesgos institucionales de ejecucion. EI MTI cuenta con un antecedente
positivo de ejecucion de operaciones del BID, por lo que el riesgo de ejecucion
de este programa se considera bajo. Para mantener dicha situacion, se
mantendréa el mismo esquema de ejecucién aplicado para préstamos del BID®.
Se incorpora a un asesor técnico que apoya al MTI en la preparacion de
documentos de licitacion, ejecucion y administracion de contratos para
garantizar el adecuado equilibrio de tiempo, costos, alcance, cronograma,
calidad de las obras y sistematizacion de lecciones aprendidas.

Riesgos técnicos. En el area técnica, las obras no presentan un alto grado de
dificultad, existe un amplio mercado de empresas supervisoras y constructoras
capacitadas para el tipo de obras que seran financiadas, y el MTI cuenta con
experiencia en la ejecucion de proyectos similares.

Riesgos de sobrecostos. Se cuenta con analisis recientes de sobrecostos
(2015 y 2016, ver EEO#11) basados en el comportamiento de mas de
24 proyectos ejecutados por el MTI en los ultimos ocho afios, el cual concluye
que el porcentaje promedio de costos adicionales ha sido de 7,2%% y cualquier
hipotética variacion a futuro, podria ser en ese orden de magnitud.

Sostenibilidad®. La RdN, se compromete a que las vias financiadas por este
préstamo sean mantenidas por el FOMAV de acuerdo a las normas técnicas
generalmente aceptadas. Con este fin, la RdN debera: (i) realizar un plan anual
de mantenimiento; y (ii) presentar al Banco durante los cuatro afios siguientes a
la terminacion de la primera de las obras del programa vy, dentro del primer
semestre de cada afio calendario, un informe sobre el estado de dichas obras y
el plan anual de mantenimiento para ese afio.

[Il.  PLAN DE IMPLEMENTACION Y GESTION

Resumen de los Arreglos de Implementacion

Prestatario y OE. El prestatario sera la RdN y el OE el MTI, el cual dispondra de
su estructura organica de alta direccion y de las instancias técnicas,
administrativas, adquisiciones, financiera, ambiental y de apoyo para la
ejecucion del programa®®.

63

Por el avance en la ejecucion de los préstamos en actual ejecucion por el OE, se prevé mantener la carga

de trabajo actual en los préximos afos. De incrementarse dicha carga, no se prevén riesgos en la ejecucion,
dado el tipo de estructura organica de la UCP, y sus instancias de coordinacién en los niveles de alta
direccién del MTI, de la UCP con proveedores, con el BID y con el prestatario. Anexo Ill.

64

La estimacion del Aporte Local del prestatario, no implica una limitacion de la obligacion de aportar

oportunamente los recursos adicionales necesarios para la completa e ininterrumpida ejecucion del
programa.

65

Estos tramos viales nacionales, entraran en la categoria de RVNM (Art 5. Ley de Reforma a la Ley 355 —

Ley 572), al concluir las obras previstas cada tramo. En este sentido el MTI suscribira con el FOMAYV los
convenios anuales necesarios para incorporar los tramos viales nacionales financiados por el programa, a la
RVNM (Art 7. Ley de Reforma a la Ley 355 — Ley 572) (nota al pie de pagina no.8).

66

Ver Organigrama del MTI.
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El MTI, para ésta y otras operaciones financiadas por el BID, cuenta en su
estructura orgénica con la Unidad Coordinadora de Proyectos (UCP), constituida
por personal de planta de la institucion, responsable de cuatro niveles de
coordinacién: (i) hacia el interior del MTI en los aspectos técnicos,
contrataciones, socio-ambientales, financieros, y del reporte continuo a la alta
direccidn; (i) con contratistas y consultores contratados por el programa a efecto
de verificar el cumplimiento de productos y actividades del Plan de Ejecucién del
Proyecto (PEP) y del Plan Operativo Anual (POA); (iii) con el BID en el
seguimiento, gestion y comunicaciones; y (iv) con el prestatario en materia de
seguimiento, presupuesto y aspectos estratégicos de coordinacion.

Se definieron las siguientes condiciones contractuales especiales de ejecucion:
() previo al llamado a licitacion de la primera de las obras previstas en el programa,
evidencia de gue se ha contratado un asesor técnico para apoyar al OE en los
procesos de estructuracién técnica de los proyectos, preparacion de documentos de
licitacién, ejecuciéon y administracion de contratos, de conformidad con los términos
previamente acordados con el Banco (2.6); (ii) previo a la adjudicacién de las
obras previstas en el programa, evidencia de que se ha contratado, a satisfaccion
del Banco, a la firma responsable de la supervision de las obras (nota al pie no.
44); (iii) durante la ejecuciéon del programa, el OE se compromete a cumplir, a
satisfaccion del Banco, las condiciones establecidas en el IGAS y en el Marco de
Gestion Ambiental y Social del programa (MGAS) (13.4); y (iv) dentro de los
24 meses contados a partir de la vigencia del contrato de préstamo, el OE se
compromete a contratar los estudios y disefios de los tramos viales adicionales a la
muestra representativa del programa (11.30). Cualquier proyecto para ser elegible
de financiamiento deber& ser sometido a la no objecion del BID debiendo cumplir
con los criterios técnicos, socio- ambientales y de rentabilidad econémica que se
establezcan en el contrato de préstamo (11.28). El plazo para la iniciacion
material de las obras sera de tres afios contados a partir de la vigencia del
contrato de préstamo.

MOP. EI MTI remitira al Banco evidencia de la entrada en vigencia del MOP, de
conformidad con los términos previamente acordados con el BID incluyendo
entre otros los siguientes elementos: (i) descripcion del programa; (i) esquema
de ejecucion; (iii) marco institucional, organizacion y funciones; (iv) acuerdos y
requisitos para la ejecucion de adquisiciones; (v) gestion financiera;
(vi) seguimiento monitoreo y control; y (vii) los aspectos socio-ambientales del
programa que incluyen, entre otros, las condiciones establecidas en el IGAS y en
el MGAS del programa, los cuales serdn anexos del MOP. Sera condicién
contractual especial previa al primer desembolso del financiamiento que haya
entrado en vigencia el MOP, de conformidad con los términos previamente
acordados con el BID.

Adquisiciones. Las adquisiciones de bienes y las contrataciones de obras y
servicios contempladas en este programa, serdn llevadas a cabo por la
Direccion de Adquisiciones del MTI, de acuerdo con las Politicas para la
Adquisicion de Obras y Bienes Financiados por el BID (GN-2349-9) y las
Politicas para la Seleccién y Contratacién de Consultores Financiados por el BID
(GN-2350-9). El Anexo Il presenta el marco de gestién general en materia de
adquisiciones. La supervision de las adquisiciones por parte del Banco se
realizara de acuerdo a lo establecido en el Plan de Adquisiciones (PA).
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Gestién financiera. La gestion financiera y de contabilidad del programa sera
desarrollada por la unidad financiero-contable del MTI. En materia de gestion
financiera, el OE cuenta con importante experiencia, con un satisfactorio manejo
de las operaciones financiadas con recursos del BID, segun lo confirman los
resultados de informes de auditorias anuales y las visitas semestrales de
inspeccion fiduciaria a cargo del BID, y cuenta con un adecuado sistema de
control interno aplicado por el MTI en la ejecucion de sus operaciones y
proyectos.

Auditoria externa. El prestatario presentara al BID anualmente, dentro de los
120 dias del cierre del respectivo ejercicio fiscal, los estados financieros del
programa debidamente auditados por una firma independiente de auditoria
aceptable al BID. El costo de la auditoria sera financiado con recursos del
préstamo.

Resumen de los Arreglos para el Monitoreo de Resultados

Seguimiento. Durante la ejecucién, el MTI debera presentar al BID un informe
de avance semestral consolidado indicando los avances logrados, incluyendo los
indicadores acordados en la Matriz de Resultados.

Evaluacién. El prestatario, debera realizar una evaluacién intermedia al haberse
alcanzado el 50% de los desembolsos del programa. Asimismo, debera realizar
una evaluacion final al haberse alcanzado el 90% de los desembolsos del
programa.



Anexo | - NI-L1097
Péaginaldel

Matriz de Efectividad en el Desarrollo
Resumen

I. Alineacién estratégica
1. Objetivos de la estrategia de desarrollo del BID

Alineado

Retos Regionales y Temas Transversales

-Inclusién Social e Igualdad

-Productividad e Innovacion

-Integracién Econémica

-Cambio Climético y Sostenibilidad Ambiental

Indicadores de contexto regional

Indicadores de desarrollo de paises

-Caminos construidos o mejorados (km)*

2. Objetivos de desarrollo de |a estrategia de pais Alineado
Construir, mejorar, rehabilitar y mantener en buen estado los caminos
rurales y las carreteras que garanticen la conexion permanente de los
Matriz de resultados de la estrategia de pais GN-2683 Y X q . 9 N P -
sectores productivos hacia los mercados internos y de exportacién, con
especial énfasis en la Regién Mesoamericana.
Matriz de resultados del programa de pais GN-2849 La intervencion estaincluida en el Programa de Operaciones de 2016.
Relevancia del proyecto a los retos de desarrollo del pais (si no se encuadra dentro de la estrategia
de pais o el programa de pais)
Re aao ge desa ollo a ap aad a aple Pondera 0 P a 0 a a
0
3. Evaluacion basada en pruebas y solucién 10.0 33.33% 10
3.1 Diagnéstico del Programa 3.0
3.2 Intervenciones o Soluciones Propuestas 4.0
3.3 Calidad de la Matriz de Resultados 3.0
4. Anélisis econémico ex ante 10.0 33.33% 10
4.1 El programa tiene una TIR/VPN, Andlisis Costo-Efectividad o Andlisis Econémico General 4.0
4.2 Beneficios Identificados y Cuantificados 15
4.3 Costos Identificados y Cuantificados 15
4.4 Supuestos Razonables 15
4.5 Andlisis de Sensibilidad 1.5
5. Evaluacién y seguimiento 6.6 33.33% 10
5.1 Mecanismos de Monitoreo 25
5.2 Plan de Evaluacion 4.1

Ill. Matriz de seguimiento de riesgos y mitigacion

IV. Funcién del BID - Adicionalidad
El proyecto se basa en el uso de los sistemas nacionales

Calificacion de riesgo global = magnitud de los riesgos*probabilidad Bajo
Se han calificado todos los riesgos por magnitud y probabilidad Si
Se han identificado medidas adecuadas de mitigacidn para los riesgos principales Si
Las medidas de mitigacién tienen indicadores para el sequimiento de su implementacién Si
Clasificacion de los riesgos ambientales y sociales A

Administracién financiera: Presupuesto, Tesoreria, Contabilidad y
emisién de informes, Controles externos.

Fiduciarios (criterios de VPC/FMP) Si
No-Fiduciarios
La participaciéon del BID promueve mejoras adicionales en los presuntos beneficiarios o la entidad del
sector publico en las siguientes dimensiones:
La operacion pretende contribuir a la reduccién de la brecha de
Igualdad de género Si conocimiento sobre las diferencias de género en el mercado laboral de

construccion, especificamente de operacién de equipo pesado.

Trabajo

Medio ambiente

Antes de la aprobacién se brindé a la entidad del sector publico asistencia técnica adicional (por
encima de la preparacion de proyecto) para aumentar las probabilidades de éxito del proyecto

La evaluacion de impacto ex post del proyecto arrojaré pruebas empiricas para cerrar las brechas de
conocimiento en el sector, que fueron identificadas en el documento de proyecto o el plan de
evaluacion.

Nota: (*) Indica contribucién al Indicador de Desarrollo de Paises correspondiente.

La red vial en Nicaragua presenta el indice de cobertura de carretera més bajo de Centroamérica (181,37km / 1.000 km2) y un indice de acceso rural del 29%. Estas limitaciones tienen consecuencias negativas en la
accesibilidad y transitabilidad del servicio de transporte y la movilidad de las personas/cargas en zonas rurales, especialmente en las que se presenta un nivel mayor de pobreza. A partir de la evidencia presentada, el
diagnéstico ha identificado y cuantificado correctamente los principales determinantes y factores causales tanto del problema general como de los problemas especificos.

Los resultados esperados se traducen en la mejora del nivel de servicio de los tramos viales, la eficiencia en el uso de la infraestructura de transporte y la promocién del transporte sostenible. Bajo el marco de politicas
multisectoriales de pre-inversion, la operaciéon NI-L1097 contribuird a incrementar el nimero de estudios de pre-inversion para el financiamiento. Se han conformado tres componentes: (i) mejoramiento de caminos

rurales; (i) fortalecimiento institucional y (iii) estudios de pre-inversion.

La evaluacién econdmica presenta un andlisis econémico de tipo costo — beneficio, fundamentado en los ahorros de los costos generalizados del transporte. Para ello, se analizan los tramos de la muestra. Todos los
indicadores econémicos son positivos. El andlisis de sensibilidad ha identificado como variables de incertidumbre: costos de inversién y variaciones del flujo de transito.

El monitoreo se basa en instrumentos de gerencia de proyectos, cominmente utilizados por las operaciones del Banco. La evaluacion ex post de los resultados propone una evaluacién antes y después y una evaluacion

de tipo costo-beneficio ex post que validara los beneficios econémicos.

El riesgo valorado de la operacion es clasificado como bajo. Todos los riesgos presentan medidas de mitigacion.
presentan probabilidades de ocurrencia bajas.

Predominan riesgos con factores de probabilidad bajos. Todos los riesgos identificados de impacto alto
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Objetivo del Programa:

El objetivo es contribuir al desarrollo econémico y a la reduccion de la pobreza en Nicaragua, focalizado en la Costa
Caribe, mejorando las condiciones de la infraestructura de transporte en las zonas rurales del pais con alta incidencia
de pobreza, facilitando la integracion de las zonas productivas a las areas de consumo y el acceso de la poblacién de
dichas zonas a servicios publicos y sociales. El objetivo especifico de la operacion es mejorar la calidad de circulacion
y la accesibilidad de los tramos viales intervenidos, mediante la reduccién de los costos promedio de operacion
vehicular y ahorros en los tiempos de recorrido promoviendo el transporte sostenible de carga y pasajeros, a través del
mejoramiento de la infraestructura vial y la adopcién de medidas especificas de manejo ambiental y social.

IMPACTO ESPERADO

Indicadores

Un(;dad Linea de base Metas
e
medida Valor Afo Valor Afo

Medio de verificacion

Observaciones

Incrementar la produccidén agricolay pecuar

contribuyendo con lareduccién

de pobreza'

ia en la Costa Cari

be de Nicaragua, fomentando el desarrollo econdmico de laregion y

NUmero de toneladas de produccion
agricola en la zona de influencia de
los tramos viales intervenidos por el
proyecto de la muestra’

Toneladas

1.983 2016

2.101

2021

Numero de kilogramos de carne de
ganado bovino producidos por afio
en la zona de influencia de los
tramos viales intervenidos por el
proyecto de la muestra

Kilogramos

31.973 2016

84.525

2021

NUmero de litros de leche de ganado
bovino producidos por afio en la
zona de influencia de los tramos
viales intervenidos por proyecto de la
muestra

Litros

533.363 | 2016

770.458

2021

Valores a ser determinados en
el afio 2021 por
investigaciones directas de
campo realizadas por
consultores a contratar con
fondos del programa

Estos indicadores buscan
reflejar la incidencia de la
mejora del transporte en la
productividad econémica en
la zona de influencia de los
tramos viales intervenidos por
el programa en la insercion
de dicha produccién en los
mercados regionales y
mundiales, y en mayores
oportunidades de ingreso y
equidad a la poblacion de la
zona de influencia

Los indicadores de impacto han sido definidos para el proyecto de muestra EI Comején — Waslala, y los valores de correspondientes de linea de base y meta

han sido determinados de acuerdo al desarrollo metodolégico contenido en la evaluacion econémica ex ante. Durante la ejecucion del programa se definiran
los indicadores de impacto y los valores de linea base y meta correspondientes a los tramos viales adicionales que se incorporen.

Para el caso del proyecto de muestra EI Comején - Waslala esta compuesto por la produccién de maiz, frijol, cacao y café.
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RESULTADOS ESPERADOS?

Resultados Unciidad Linea de base Intermedios Metas Medio de A _
Esperados - fi f & verificacion Observaciones
P medida Valor Afo Valor Afo Valor Afo

Resultado 1: Mejora del nivel de servicio® de los tramos viales intervenidos

Estudio de Costos de

Costo promedio de Operacion Vehicular en Responsable:
operacion vehicular en los base al HDM4-VOC del Ministerio de
tramos viales intervenidos US$ modelo Roads Transporte e
5 /Vehiculo- 0,62 2016 0,28 2021 . . Infraestructura
por el programa Km Economic Decision (MTI)
Model (RED)

e Tramo EI Comején -
Waslala

Resultado 2: Mejora de la eficiencia en el uso de la infraestructura de transporte

Tiempo promedio de
recorrido en los tramos
viales intervenidos por el

programa6 Minutos 96 2016 37 2021 Estudio de velocidades Responsable: MTI

e Tramo El Comején -
Waslala

Resultado 3: Promocion del transporte sostenible de carga y pasajeros en la operacién futura de los tramos intervenidos

Transito Promedio Diario
Anual (TPDA) en los
tramos viales intervenidos
por el programa ’ 731 1.198

— Vehiculos 2016 2021 Estudio de transito Responsable: MTI
e Tramo El Comején —

Waslala

¥ Los indicadores de resultado corresponden al proyecto de muestra El Comején - Waslala a partir de la evaluacién realizada con el Modelo RED, la cual se
desarrolla en el andlisis econémico ex ante. Durante la ejecucion del programa se definiran los valores de linea base y meta correspondientes a los tramos
viales que se incorporen.

4 El nivel de servicio, a su vez, que caracteriza las condiciones de funcionamiento de la via esta en funcién de las medidas de rendimiento del trafico
relacionados con la velocidad y el tiempo de viaje, la libertad de maniobra, las interrupciones de tréafico, el confort y la conveniencia en términos de costos.

5 Promedio calculado de los valores correspondientes a los siguientes tipos de vehiculo: motocicleta, automévil, pickup, microbis, minibids, C2, C3 y camién
articulado.

® El nivel de servicio, a su vez, que caracteriza las condiciones de funcionamiento de la via esta en funcion de las medidas de rendimiento del trafico
relacionados con la velocidad y el tiempo de viaje, la libertad de maniobra, las interrupciones de trafico, el confort y la conveniencia en términos de costos

" Estara compuesto por el transito normal e inducido (desviado y generado); incluyendo los tipos de vehiculo siguientes: motocicleta, automévil, pickup,
microbus, minibas, C2, C3 y camién articulado.
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Resultados Unciidad Linea de base Intermedios Metas Medio de A _
Esperados - A = = verificacion Observaciones
P medida Valor Ao Valor Ao Valor Ao

Resultado 4: Contribuir a desarrollar los estudios de pre-inversion necesarios para los proyectos en proceso de gestion de
financiamiento

* Proyecto de inversion® Estudio de factibilidad
del puerto Bluefields estructurado para
estructurado para Estudio 0 2016 - - 1 2021 gestion de Responsable: MTI
gestion de ' L
financiamiento® financiamiento

¢ Otros estudios de pre . Estudio de pre-inversién )
inversion aprobados Estudio 0 2016 - - 1 2020 aprobado Responsable: MTI

8 El proyecto o los proyectos, se refieren a los estudios aprobados de pre-inversion de factibilidad técnica, econémica, social y ambiental, que atraviesan un
proceso de consulta con los actores pertinentes de acuerdo a la legislacion local para ser aprobados.

° Por proyecto estructurado para gestion de financiamiento, se entiende el estudio final que incluye los andlisis de pre-inversion definitivos y los acuerdos y
consensos de los principales actores del proyecto, requeridos para gestionar el financiamiento que permita la ejecucion del proyecto.
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PRODUCTOS
Linea
Costo . de o ~ o . . .
Productos estimado Unlda_d de Afio Afo Afio Afio Afo Meta Mf_a(_jlo Qe
medida base 2017 2018 2019 2020 2021 final verificacion
(US3$)
2016
Componente 1: Mejoramiento de caminos rurales en la Costa Caribe
Informes de la
supervision. Acta de
recepcion de las
Numero de kildbmetros o obras. Responsable:
construidos o rehabilitados® 74.177.000 Kildmetros 0 0 5 10 15,9 40 70,9 Unidad
Coordinadora de
Proyectos (UCP)
MTI-BID
NUmero de kilémetros construidos 29.189.000 L
en el tramo ElI Comején - Waslala Kilometros 5 10 159 30,9
NUmero de kilémetros construidos
o rehabilitados en tramos viales no 44.908.000 Kilémetros 40 40
incluidos en la muestra
Numero de mujeres capam_tade_ls 80.000 NGmero de
en la operacion de maquinaria . 12 12
mujeres
pesada
Componente 2: Fortalecimiento Institucional del MTI
Informe final de
consultoria
NGmero de personas capacitadas NUmero de Contrato de servicio
personas cap 200.000 personas 50 50 de consultoria
en desarrollo institucional - N
capacitadas finiquitado
Responsable: UCP
MTI-BID
, Acta de recepcion de
NUmero de equipos informaticos Nume_ro de bienes
. 155.000 equipos 35 35 .
adquiridos adquiridos Responsable: UCP
a MTI-BID
. - NGmero de Acta de recepcion de
Numg(o de equipos de transporte 219 000 equipos 6 6 bienes
adquiridos -
adquiridos Responsable: UCP

19 os kilémetros construidos o rehabilitados que sean

potencial exportador.

intervenidos con recursos del programa (ver parrafo 1.17 del POD), corresponden a vias productivas con
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Productos esct:iorr?;?jo Unidad de ngeea Afo Afo Afo Afo Afo Meta Medio de
medida 2017 2018 2019 | 2020 2021 final verificacion
(US$) base
MTI-BID
, Acta de recepcion de
. - Numero de .
Numero de muebles de oficina bienes
s 15.300 muebles 70 70 .
adquiridos adauiridos Responsable: UCP
g MTI-BID
. Acta de recepcion de
, . . Numero de ;
Numero de equipos de aire : bienes
L o 16.700 equipos 8 8 .
acondicionado adquiridos adquiridos Responsable: UCP
q MTI-BID
NGmero de Acta de recepcion de
Numero de licencias de software 12.000 licencias 2 2 bienes
HDM-4 adquiridas ’ adquiridos Responsable: UCP
q MTI-BID
) o Acta de recepcion de
Numero de espacios fisicos de 785.000 Unidad 1 1 |instalaciones
oficina rehabilitados Responsable: UCP
MTI-BID
Componente 3: Estudios de pre-inversion
NUmero de estudios de pre- Informe final
inversion de factibilidad técnica, NUmero de presentado al MTI
econémica, social y ambiental™| 10-000-000 Estudios 0 2 Responsable: UCP

aprobados y entregados al MTI

MTI-BID

1 Corresponde a obras de remodelacién arquitecténica de un pabell6n de oficinas existente con el fin de adecuarlo contribuyendo a la mejora de las condiciones

fisicas de operacion del MTI que aseguren la sostenibilidad en su capacidad de ejecucion.

12| os estudios se refieren a la factibilidad técnica, econémica, social y ambiental del Puerto de Bluefields, y otros a ser definidos durante la ejecucion, en
cumplimiento del objetivo del Componente 3.
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ACUERDOS Y REQUISITOS FIDUCIARIOS
Pais: Nicaragua
Numero de proyecto: NI-L1097
Nombre de proyecto: Programa de Integracion Vial Il
Organismo Ejecutor (OE): Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI)
Equipo fiduciario: Santiago Castillo Victoria, Especialista Fiduciario Senior

11
1.2

1.3

1.4

2.1

2.2

en Adquisiciones (FMP/CNI); y Osmin Mondragon,
Especialista Fiduciario en Gestion Financiera (FMP/CNI)

I. RESUMEN EJECUTIVO

El OE sera el MTI, ente rector del sector transporte en Nicaragua.

La gestion fiduciaria de Nicaragua en adquisiciones, se encuentra en proceso de
mejora, y es importante mantener un esfuerzo continuo de impulsar diversas
acciones para hacerlas compatibles con las mejores practicas internacionales y
consistentes con las politicas del Banco. EI MTI cuenta con experiencia en la
ejecucion de proyectos financiados por el Banco, actualmente ejecuta estas
operaciones 2840/BL-NI, 2979/BL-NI, 3353/BL-NI y 3577/BL-NI.

En gestion financiera, el OE cuenta con una importante experiencia y un manejo
satisfactorio en las operaciones financiadas por el Banco. Esto lo confirman los
resultados de informes de auditorias y las visitas de inspeccion fiduciaria a cargo
del Banco ya que cuenta con un adecuado sistema de control interno aplicado por
el MTI en la ejecucion de sus operaciones y proyectos. El Banco continuara con su
estrategia de incidir en capacitaciones financieras conforme lo establecido en la
Guia de Gestion Financiera del Banco (OP-273-6), a fin de mantener el nivel de
desempefio actual bajo la modalidad de revisién de desembolsos ex post.

El  presupuesto total del programa es por un monto de
US$89.839.000 (US$87.000.000 contribuciébn de recursos del BID vy
US$2.839.000 de aporte local). No se prevé incluir otras fuentes de
financiamiento.

[I.  CONTEXTO FIDUCIARIO DEL ORGANISMO EJECUTOR

El MTI se rige por lo normado en la Ley 290 de organizacién, competencia y
procedimientos del poder ejecutivo. La Ley 550 regula la administracion financiera
y el régimen presupuestario del sector publico, mediante el uso de los
subsistemas: presupuesto, tesoreria, contabilidad, y crédito publico. De acuerdo
con el articulo 26 de esta Ley, los Organos Ejecutores (incluyendo el MTI) deberan
velar por el estricto cumplimiento de todos los aspectos asociados a la gestion
financiera que establece dicha Ley.

El MTI dispone de una estructura operativa adecuada con personal y medios
suficientes para la ejecucion de proyectos, lo confirma el Informe de Actualizacion
del Andlisis de Capacidad Institucional (SECI)* elaborado en julio de 2015 para el
Programa de Integracién Vial (NI-L1092).

! Ver el Informe de Actualizacién del Analisis de Capacidad Institucional (SECI).
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La Division de Adquisiciones del MTI, esta estructurada organizacional y
funcionalmente por cuatro oficinas: (i) obras y consultorias (firmas y consultores
individuales); (ii) contratacién de bienes y servicios; (iii) planificacién, seguimiento
y control de contratos; y (iv) oficina de compras. Cuenta con diagramas de flujo de
procedimientos, con manuales, guias y procedimientos claramente establecidos,
facilitando el monitoreo de contratos y Planes de Adquisiciones (PA), a través del
Sistema de Ejecuciéon del Plan de Adquisiciones (SEPA), Sistema Nacional de
Inversion Publica (SNIP), y matrices de seguimiento en formato excel. De acuerdo
con la ultima revisién ex post para los procedimientos de nivel de complejidad I,
éstos fueron implementados segun la guia de procedimientos del Banco.

En cuanto a la gestion financiera, el OE utiliza el sistema de pais validado por el
Banco (Sistema Integrado de Gestién Financiera Administrativa-SIGFA), integrado
por los siguientes subsistemas: presupuesto, tesoreria, contabilidad y reportes
financieros, auxiliado por el sistema contable para proyectos SIGFAPRO. EIl
Gobierno de Nicaragua (GdN) esta actualizando el sistema de gestién financiera
publica, denominado Sistema Integrado de Administracion Financiera (SIGAF) el
cual contard con las siguientes caracteristicas: (i) aplicaciones propias del
Ministerio de Hacienda y Crédito Publico (MHCP) para el registro y rendicion de
cuentas de los recursos publicos, como o6Organo rector del sistema de
administracion financiera; (ii) funcionalidades necesarias para la administracion de
las instituciones del sector publico, de acuerdo a sus propias caracteristicas y
autonomias administrativas; (iii) presupuesto con enfoque de gestién por
resultados; (iv) gestibn administrativa de las instituciones por ciclos
transaccionales completos; y (v) normas internacionales de contabilidad que
genere automaticamente las estadisticas de las finanzas publicas; al finalizar esta
etapa, el proyecto podra migrar hacia el uso de este nuevo sistema. El desempefio
del personal de la gestién administrativa financiera del OE es satisfactorio y cuenta
con experiencia adquirida en la ejecucién de diversas operaciones.

[Il.  EVALUACION DEL RIESGO FIDUCIARIO Y ACCIONES DE MITIGACION

En materia de adquisiciones, el nivel de riesgo asignado a la Divisibn de
Adquisiciones del MTI en la preparacion de esta operacion es bajo; a fin de
mantener este nivel de desempefio se recomienda: (i) velar por mantener
actualizado los conocimientos del personal sobre las herramientas de gestion de
las adquisiciones; (ii) atender las recomendaciones que surjan de las revisiones ex
post que se realicen bajo dicha modalidad; y (iii) actualizar los manuales de
procedimientos, de organizacion y funcionamiento de la Direccion de
Adquisiciones, detallando el rol de adquisiciones en el proceso de la
administracion de contratos. El Banco dara asesoria y seguimiento permanente a
los responsables del SEPA del OE.

En gestion financiera, el riesgo del programa es bajo, con un nivel de desarrollo
satisfactorio (11.3), de acuerdo a las condiciones de control implementadas en la
ejecucion de los fondos de diversas operaciones. Como medida de aseguramiento
se sugiere que el personal involucrado en la gestién financiera reciba una sesion,
impartida por el Banco, de actualizacion sobre las politicas y procedimientos
aplicables conforme a la Guia de Gestion Financiera (OP-273-6).
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IV. ASPECTOS A SER CONSIDERADOS EN LAS ESTIPULACIONES ESPECIALES DEL

4.1

(i)

(ii)

5.1

5.2

5.3
5.4
5.5

5.6

5.7

5.8

C.

CONTRATO

Se incluyen a continuacion aquellos acuerdos y requisitos que deberan ser
considerados en las estipulaciones especiales:

A de fin de evitar pérdida cambiaria, se utilizaré la tasa de cambio efectiva en la
fecha de conversion de la moneda del desembolso a la moneda local del pais del
prestatario (fecha de monetizacion); y

La presentacion de estados financieros auditados del programa dentro del plazo
de 120 dias siguientes al cierre de cada ejercicio fiscal durante el plazo original de
desembolso o0 sus extensiones y dentro del plazo de 120 dias posteriores a la
fecha de ultimo desembolso.

V. ACUERDOS Y REQUISITOS PARA LA EJECUCION DE LAS ADQUISICIONES

Los acuerdos vy requisitos fiduciarios en adquisiciones establecen las
disposiciones que aplican para la ejecucion de todas las adquisiciones previstas
en el proyecto.

Ejecucién de las Adquisiciones

Adquisiciones de obras, bienes y servicios diferentes de consultoria. Los
contratos de obras, bienes y servicios diferentes de consultoria generados bajo el
proyecto y sujetos a Licitacion Publica Internacional (LPI) se ejecutaran utilizando
los Documentos Estandar de Licitaciones (DELs) emitidos por el Banco. Las
licitaciones sujetas a Licitacion Publica Nacional (LPN) se ejecutaran usando
Documentos de Licitacion Nacional acordados con el Banco. La revision de las
especificaciones técnicas de las adquisiciones durante la preparacion de procesos
de seleccidn, es responsabilidad del jefe de equipo del proyecto.

Adquisiciones de Sistemas de Tecnologia de Informacion (TI): no aplica.
Adquisiciones (llave en mano) (suministro e instalacion): no aplica.

Adquisiciones con participacion comunitaria: no aplica.
Seleccién y Contratacién de Consultores

Los contratos de servicios de consultoria generados bajo el programa, se
ejecutaran utilizando la Solicitud Estandar de Propuestas (SEPs) emitida o
acordada con el Banco. La revision de términos de referencia para la contratacion
de servicios de consultoria es responsabilidad del jefe de equipo del programa.

Seleccion de los consultores individuales: habra casos en que la contratacion de
consultores individuales especializados, se podra solicitar mediante anuncios
locales o internacionales a fin de conformar una lista corta de
individuos calificados.

Capacitacion: no aplica.

Uso de Sistema Nacional de Adquisiciones
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5.9 El subsistema nacional de adquisiciones aprobado por el Banco, Sistema de
Contrataciones Administrativas Electrénicas (SISCAE), sera utilizado para la
publicacion de los anuncios para solicitud, expresiones de interés y/o llamados a
licitacion y las adjudicaciones de todos los procesos de adquisicion y contratacion.
Cualquier sistema o subsistema que sea aprobado con posterioridad, sera
aplicable a la operacion. El PA del programa y sus actualizaciones, indicard qué
contrataciones se ejecutaran a través de los sistemas nacionales aprobados.

5.10 Medidas de fortalecimiento: no aplica.

5.11 Gastos recurrentes: no aplica.

5.12 Préacticas comerciales: no aplica.

5.13 Adquisiciones anticipadas/financiamiento retroactivo: no aplica.
5.14 Preferencia nacional: no aplica.

5.15 Otros: no aplica.

Cuadro 1. Uso de sistema nacional de adquisiciones

Montos Limites para LPly Lista Corta con Conformacién Internacional (miles de US$)
LPI LPI Lista corta internacional
Método obras Bienes y servicios diferentes a la en servicios de
consultoria consultoria
Monto limite > 1.500 > 150 > 200

D. Adquisiciones Principales

Cuadro 2. Adquisiciones principales

. - Monto
Actividad Metodo_ fje Fecha es_tlmad_a d(_e’ estimado
Seleccién convocatoria/invitacién US$
Obras
Mejoramiento del Tramo de Camino El LPI Ago-17 27.604.000
Comejen - Waslala (30,90 km)
Mejoramiento de caminos rurales (proyecto LPI Ene-18 42.013.000
por confirmar) (40,0 km)
Rehabilitacion fisica de oficinas LPN Abr-18 707.000
Bienes
Adquisicién de bienes informaticos (veinte LPI Mar-18 155.000
computadoras de escritorios, diez laptops y
cinco fotocopiadoras multifuncionales)
Adquisicion de equipo de transporte LPI Mar-18 219.000
(cuatro vehiculos pick up y dos sedan)
Adquisicion de muebles de oficina CP Abr-18 15.300
(cuarenta sillas de escritorios y treinta sillas
de espera)
Adquisicién de equipo de oficina (ocho CP Abr-18 16.700
aires acondicionados 24.000 BTU)
Adquisicién de equipo de oficina (ocho CP Feb-18 12.000
aires acondicionados 24.000 BTU)
Servicios de no consultoria
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Actividad P S EE T estimado
Seleccién convocatoria/invitacion
Uss$
Firmas
Servicios de supervision de las obras de
mejoramiento del Tramo de Camino El SBCC Jun-17 1.585.000
Comejen - Waslala (30,90 km)
Servicios de supervisién de las obras de
mejoramiento de caminos rurales (proyecto SBCC Oct-17 2.895.000
por confirmar) (40,0 km)
.For'gale.(:lmlento  para el desarrollo sce Jun-18 180.000
institucional (a nivel de postgrado)
Serwaps pI'e supervision ple las obras de SBCC Dic-17 28.000
rehabilitacion fisica de oficinas
Servicios de consultoria para los estudios
de pre-inversion, factibilidad y disefios de SBCC Ene-18 4.860.000
infraestructura de transporte multimodal
Servicios de ccl)nsultorla.para pre-inversion SBCC Mar-18 5.140.000
complementarios (estudios por definir)
Consultoria para el apoyo a la elaboracién
y apoyo a la implementacion del plan de SBCC Mar-18 406.000
manejo para la Reserva de Kuskawas
Servicios de consultoria para la auditoria
financiera independiente del programa de SCBC Jul-17 173.000
Integracion Vial Il, Plurianual
Individuos
Asesoria técnica del MTI CcCll Mar-17 190.000
Evaluac[qn |n_termed|a del programa de call Jun-19 25000
Integracion Vial
Evaluacion final del programa de call Jul-20 30.000

Integracion Vial Il

* Para acceder al PA haga clic aqui.

E.

Supervision de Adquisiciones

5.16 El método de supervisidon de las adquisiciones, sera el que se defina en el PAy se
determinard para cada proceso de seleccidn. Las revisiones ex post seran cada
seis meses de acuerdo con el plan de supervision del programa. Los reportes de
revision ex post incluiran al menos una visita de inspeccion fisica, escogida de los
procesos de adquisiciones sujetos a la revisién ex post. No menos de un 10% de
los contratos revisados, debe inspeccionarse fisicamente.

Cuadro 3. Supervision de adquisiciones

Limite para revision ex post

Obras

Bienes y servicios distintos
de consultoria

Servicios de consultoria
(firmas)

US$1.500.000

US$150.000

Nota: Los montos limites establecidos para revision ex post se aplican en funcién de la capacidad fiduciaria
de ejecucidon del OE y pueden ser modificados por el Banco en la medida que tal capacidad varie.
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Disposiciones Especiales

La medida para reducir las probabilidades de corrupcién, es implementar
institucionalmente un cédigo de ética y conducta de funcionarios, que abarque a la
division de adquisiciones, principalmente el tema de conflicto de interés.

Otros procedimientos especiales: no aplica.
Registros y Archivos

El area de adquisiciones y financiera estard encargada de mantener los archivos y
registros del proyecto. Para la preparacion y archivo de los reportes del programa,
se deben utilizar los formatos o procedimientos que han sido acordados y que son
de uso rutinario por el MTI en las operaciones financiadas por el Banco.

VI. ACUERDOS Y REQUISITOS PARA LA GESTION FINANCIERA

Programacion y Presupuesto

Se utiliza el sistema de pais normado por la Ley de Administracion Financiera y
Régimen Presupuestario y lo establecido en el Sistema Nacional de Inversiones
Publicas (SNIP), siguiendo el ciclo de aprobacion del Presupuesto General de la
Republica (PGR) con rectoria del MHCP. ElI MTI gestionar4d anualmente una
asignacion presupuestaria que identifique claramente el programa, a fin de contar
con los créditos presupuestarios suficientes para cubrir los compromisos de la
ejecucion de cada afio. EI MTI da seguimiento semanal a la ejecucién de sus
planes, programas y proyectos a través del Plan Operativo Anual (POA) de cada
direccion general y direccion especifica bajo la supervision de la direccion
superior, utilizando el Sistema de Informacién Gerencial del Ciclo de Proyecto
(SIG-CP).

Los desembolsos se haran del BID al prestatario, a través del Banco Central de
Nicaragua a la Cuenta Unica del Tesoro (CUT) bajo el control de una subcuenta
contable (cuenta de control financiero denominada cuenta escritural en ddlares de
los Estados Unidos) asociada a una cuenta escritural en cérdobas. Se operara
bajo la modalidad de anticipos de fondos de hasta un maximo de seis meses
dependiendo de la necesidad de liquidez del programa. Para poder procesar un
nuevo anticipo de fondos, se debera haber justificado por lo menos un 80% del
anticipo de fondos anterior. Los formularios soporte del tramite de los
desembolsos, sera remitida al Banco por medio electrénico. EI MTI debera de
manejar un plan financiero, el cual deberéa estar alineado con el Plan de Ejecucion
del Programa (PEP), POA y el PA.

Los flujos de caja deberan contemplar el pago de intereses durante el periodo de
ejecucion con fondos provenientes del financiamiento conforme el monto
establecido en el presupuesto del programa (Cuadro No. 1 de la Propuesta de
Préstamo); por ser una operacion Blend, los intereses no se capitalizan
automaticamente, sino que deberan seguir el proceso aprobado por el Banco.

Contabilidad e Informes Financieros

Los Estados Financieros del Programa (EFAs) deberan ser emitidos de acuerdo a
Normas Internacionales de Contabilidad aceptadas por el Banco conforme lo



6.5

6.6

6.7

6.8

Anexo Il — NI-L1097
Pagina 7 de 7

establecido en la Guia de Gestibn Financiera (OP-273-6). Los EFAs seran
auditados anualmente por una firma independiente elegible para el Banco; para el
registro contable financiero del programa se utilizara el sistema SIGFAPRO.

Control Interno / Auditoria Interna

El OE dispone de un sistema de control interno confiable, con manuales y
procedimientos definidos a cargo de la oficina de recursos externos y la Direccién
Administrativa Financiera del MTI; ademés el OE cuenta con una unidad de
auditoria interna, la cual en la medida de sus posibilidades se espera incluya en su
planificacion anual, la revision de la ejecucion del programa.

Control Externo e Informes

Actualmente la Contraloria General de la Republica (CGR) no cuenta con la
capacidad suficiente para auditar proyectos financiados por el Banco, debido a la
falta de recursos humanos y técnicos; en tal razén se requerira que el OE contrate
los servicios de una Firma Auditora Independiente (FAI) elegible al Banco de
acuerdo a las politicas del Banco.

Los informes de la auditoria externa del programa y la revisién de los procesos y
solicitudes de desembolso, deberan presentarse 120 dias después de cada
ejercicio fiscal durante el plazo original de desembolso 0 sus extensiones tomando
en consideracién las Normas Internacionales de Auditoria (NIAS), los estados
financieros anuales de conformidad con el Instructivo de Informes Financieros de
proyectos financiados por el BID.

Plan de Supervisién Financiera

Para el monitoreo financiero se utilizaran los informes financieros no auditados
aunque sea responsabilidad del OE garantizar el monitoreo y control de las
operaciones de manera centralizada o descentralizada; durante la ejecucion del
programa el Banco implementard las siguientes acciones: (i) previo al primer
desembolso del préstamo se efectuara un taller de arranque de capacitacion a los
miembros a cargo de la ejecucion del programa sobre el uso y aplicacion de los
instrumentos normativos de la gestion fiduciaria; (ii) visitas contables financieras
para comprobar el avance de la ejecucién del programa y cumplimiento a la
aplicacién de medidas de control interno, haciendo énfasis en el relevamiento de
los procesos de ejecucion financiera, calidad y oportunidad de los registros
contables e idoneidad de la documentacién soporte; y (iii) la revision de solicitudes
de desembolsos sera ex post y su verificacion estard a cargo de personal del
Banco y el auditor externo, quien ademas, validarda la implantacién de las
recomendaciones actuales y futuras (si hubiesen) hechas al programa.





