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RESUMEN DEL PROYECTO

NICARAGUA
PROGRAMA DE INTEGRACION VIAL
(NI-L1092)
Términos y Condiciones Financieras
Prestatario: Republica de Nicaragua Fondo para
Capital Operaciones
Ordinario (CO) Especiales
(FOE)
Plazo de amortizacidn: 30 afios 40 afios
: ) L Periodo de ~ ~
Organismo Ejecutor (OE): Ministerio de desembolso: 5 afos 5 afos
T te e Infraestructura (MTI ——
ransporte e Infraestructura (MT1) Periodo de gracia: 6 afos 40 afios
Fuente Monto (US$) % | Tasade interés: FU Fija @ 0,25%
BID (CO): 54.420.000 | 58,7 |COmision deinspeccion ® N/A
y vigilancia:
BID (FOE): 36.280.000 | 39,2 | Comisién de crédito: ®) N/A
Local: 1.968.100 2,1
: Moneda de aprobacién: Dolares de los Estados Unidos
Total: 92.668.100 | 100,0 P

Esquema del Proyecto

Objetivo del proyecto. El objetivo es mejorar la accesibilidad del transporte en zonas rurales de
Nicaragua con alta incidencia de pobreza, facilitando la integracion de zonas productivas a éareas de
consumo y de la poblacion a servicios publicos y sociales; y contribuyendo a la reduccion de la pobreza.
Los objetivos especificos del programa para los tramos rurales intervenidos son: (i) reducir los costos
promedio de operacion vehicular (US$/vehiculo-km); (ii) reducir los tiempos promedio de recorrido
(minutos-vehiculo por tramo); y (iii) promover y facilitar el uso de la infraestructura vial para el transporte de
carga y de pasajeros.

Condiciones contractuales especiales de ejecucion: (i) que antes de la licitacion de la primera de las
obras se haya contratado con la previa no objecion del Banco un asesor técnico para apoyar al OE en los
procesos de estructuracion técnica del proyecto, preparacion de documentos de licitacion, ejecucion y
administracion de contratos; (ii) que antes del inicio de cada obra del proyecto el OE haya contratado la
supervision de obra prevista a satisfaccién del Banco; (iii) cualquier proyecto para ser elegible de
financiamiento debera ser sometido a la no objecidn del Banco debiendo cumplir con los criterios técnicos,
socio ambientales y de rentabilidad econdmica que se establezcan en el contrato de préstamo; (iv) que se
cumplan las condiciones de gestién ambiental y social establecidas en el contrato de préstamo, en funcién
de lo previsto en el Informe de Gestion Ambiental y Social (IGAS) del presente programa; y (v) que el
Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV) mantenga la obra financiada con recursos del Gobierno de
Nicaragua (GdN) conforme a un plan anual de mantenimiento preparado para tal fin (13.3).

Excepciones alas politicas del Banco: Ninguna.

El proyecto

e 7 (0. sv ¥ PE v cc I¥ cl
califica™:

@ E| prestatario pagara intereses sobre los saldos deudores de la porcién del Préstamo del Capital Ordinario 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 comision de crédito y la comision de inspeccién 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.

© sV (Paises Pequefios y Vulnerables), PE (Reduccién de la Pobreza y Aumento de la Equidad), CC (Cambio Climatico, Energia
Sostenible y Sostenibilidad Ambiental), Cl (Cooperacién e Integracion Regional).




. DESCRIPCION DEL PROYECTO Y MONITOREO DE RESULTADOS

Antecedentes, Problematica y Justificacién

1.1 Escenario macroecondmico. Durante los Ultimos afios, Nicaragua ha logrado

mantener una politica macroecondmica estable, anclada en un crecimiento
sostenido, la consolidacion de la posicion fiscal y una inflacion moderada.
Después de la recesion mundial de 2008 y 2009, el pais registré un crecimiento
de 4,6% promedio anual de 2010 a 2013, comparado con 3,7% en los ultimos
20 afios. En 2014 la economia crecio 4,7% impulsada por un mayor dinamismo
en la demanda y la oferta agregada, a pesar de la sequia que afectd al sector
agricola en la primera parte del afio. La politica fiscal continla mostrando un
manejo prudente, aun cuando el déficit se ha incrementado ligeramente. Por su
parte, el sector externo ha presentado una mejora considerable, en particular
durante 2014. La recuperacion de Estados Unidos y la baja en los precios del
petréleo han impulsado la actividad econémica, mientras que la factura petrolera
se redujo 4,1% respecto a 2013, es decir, casi US$50 millones®.

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 tendido a disminuir
durante el periodo 2009-2013, ésta alcanzaba mas del 40,5% de la poblacién en
2013°. Esta situacién se agrava en las zonas rurales, en donde la pobreza
general abarca al 61,5% de las personas mientras que la pobreza extrema®
afecta a mas del 17% de la poblacién 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 educacién y salud es limitado.

1.3 Situacién de la red vial. Nicaragua tiene una red vial® de 24.033,3 km®. Dentro de

esta red se diferencia la red vial basica, que para 2013 fue definida por el Ministerio
de Transporte e Infraestructura (MTI) con una longitud de 8.004,4 km. De esa red
béasica 3.184,6 km son pavimentados (de lo cual el 63,2% esta en estado bueno o
muy bueno) y 4.819,8 km no son pavimentados (de los cuales s6lo el 9,5% esta en
estado bueno o muy bueno)’. Nicaragua presenta un indice de carreteras

Informe Anual 2014, Banco Central de Nicaragua.

Ver Mapa de Pobreza de Nicaragua.

Fuente: Dindmicas de la Pobreza en Nicaragua 2009-2013, Fundacion Internacional para el
Desafio Econdmico Global (FIDEG).

De acuerdo al INIDE, la pobreza extrema se define como los hogares que tienen dos o mas
necesidades béasicas descubiertas (hacinamiento, vivienda inadecuada, servicios
insuficientes, baja educacion y dependencia econémica).

Mayor detalle de la red vial se indica en el EEO#5.

En términos de cobertura por superficie, la red nicaragliense presenta el indice mas bajo en
Centroamérica (181,37 km/1.000 kmz). El nivel de la red pavimentada es de 14,4% inferior a
la densidad de red pavimentada de otras areas del mundo con alta pobreza, por ejemplo en el
Africa Subsahariana es del 16%. Dato de Africa Subsahariana tomado de Public Capital,
Growth and Welfare, Pierre-Rhicard Agénor, Princeton Univestity Press, 2013.

La red no basica tiene 16.027,8 km de los cuales 15.749 km no son pavimentados, solamente
estan sujetos a intervenciones aisladas de mantenimiento, por lo que no hay datos que
determinen su condicion como sucede en la red bésica.
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pavimentadas de 50 km por cada 100.000 habitantes soélo por encima de
Guatemala con un indice de 48 km y muy por debajo de Costa Rica, Panamé y
México con 227 km, 171 km y 118 km por cada 100.000 habitantes
respectivamente®.

1.4 En Managua y en los nlcleos poblacionales en la Costa del Pacifico de 60% a

80% de todos los hogares, tienen acceso a calles o carreteras pavimentadas, en
la Costa Caribe y zona central del pais esta proporcion se sitGa en 10% y 40%°
respectivamente. El mal estado de las vias no pavimentadas en el area rural de
Nicaragua (11.9) 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 inclusién en los
encadenamientos productivos tanto a nivel nacional como regional, por su falta de
conexién con las vias troncales internacionales y 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®®,

15 Dentro de la cadena de valor para la construccion de infraestructura vial existe

escasez en el mercado de personal bien formado y eficiente, asimismo hay
limitantes significativas de género en el acceso a las oportunidades econémicas a
lo largo de la cadena. Nicaragua es uno de los paises que mas ha impulsado el
enfoque de género; sin embargo, persisten brechas importantes, principalmente
en términos de participacion econémica de las mujeres®. Por ejemplo la pobreza
afecta mayormente a las mujeres, en particular a aquellas jefas de hogar®. La
participacion promedio de las mujeres en el sector de construccién de
infraestructura de transporte es del 14% en actividades tales como administracion,

8
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Fuente: Datos estadisticos de la International Road Federation 2014.

Fuente: GN-2683-1 Estrategia del BID con el Pais (2012-2017).

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.

De acuerdo al estudio de evaluacion econdmica, el potencial productivo en el area de
influencia del proyecto de la muestra Pantasma-Wiwili; se estima en US$2,37 millones para
productos agricolas y US$6,43 millones para productos pecuarios (EEO#2, Cuadro 69).

El 66% de la poblacién estudiantil del tramo de la muestra accede a pie a los centros de
educacion, tardando un promedio total de recorrido de 39 minutos. Fuente: TeC SA. Estudios
de Factibilidad y Disefio para el Mejoramiento del Camino Pantasma — Wiwili de 48,37 km,
tablas 3.24 y 3.25; pag. 36 y 38.

El 68% de la poblacion del tramo de la muestra accede a pie al centro de salud, tardando un
promedio total de recorrido de 72 minutos. Fuente: TeC SA. Estudios de Factibilidad y Disefio
para el Mejoramiento del Camino Pantasma — Wiwili de 48,37 km, tablas 3.24 y 3.26; péag.
37-38.

El 70% de los hombres nicaraglienses en capacidad laboral tiene trabajo, mientras en el caso
de las mujeres es solamente el 40% (El Nuevo Diario. Nicaragua: quinto pais del mundo con
mas ministras). Adicionalmente, las mujeres que trabajan suelen hacerlo en trabajos de menor
calidad (59,4%), tasa mucho mayor a la de los hombres (33,4%) y al promedio regional
femenino (34,4%) (Trabajo Decente e Igualdad de Género - OIT 2013).

En el afio 2000, se estimaba que el 28% de los hogares rurales pobres, y el 33% de los
hogares rurales en extrema pobreza, tenia como jefe de hogar a una mujer sin compafiero
(Situacién de las mujeres rurales en Nicaragua - FAO 2007).
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1.6

1.7

1.8

control de trafico y limpieza. De hecho, segun estudios realizados en el marco de
la preparacion de esta operacion'® dentro de la cadena de valor de la construccion
de infraestructura vial existe escasez en el mercado de personal bien formado y
eficiente, asi como brechas significativas de género en el acceso de las
oportunidades econdémicas a lo largo de la cadena. Asimismo es importante
seflalar que las actividades realizadas tradicionalmente por mujeres dentro de la
obra civil generan menores remuneraciones, lo cual sumado a su baja
participacion laboral, pone de manifiesto la necesidad de introducir medidas que
reviertan esta situacion (11.23).

Institucionalidad del sector vial. EI 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 (FOMAV),
es el ente autbnomo del Estado que capta recursos por cargo a los
combustibles, cuya funcidbn es garantizar la conservaciéon de la red vial
mantenible a nivel nacional®” (13.8). La coordinacién y complementariedad
existente entre ambas entidades busca garantizar la sostenibilidad del
patrimonio vial del pais®®.

Trabajo sectorial del Banco. ElI Banco es un actor clave en el desarrollo del
sector transporte de Nicaragua, habiéndose aprobado operaciones de préstamo
por un monto mayor de US$385 millones en los dltimos 10 afios®. Al finalizar la
ejecucion de estos proyectos se habra: (i) completado un conjunto de obras de
rehabilitacion y mejoramiento de mas de 502 km de la red vial nacional; y
(i) brindado mantenimiento especial a mas de 600 km de vias. Ademas se ha
apoyado el fortalecimiento institucional del MTI y del FOMAV a través de
capacitacion en la gestion por resultados, adquisicion de hardware y software,
desarrollo de sistemas, apoyo técnico, impulso de la seguridad vial, control de
pesos y dimensiones, equipamiento de laboratorio para controlar la calidad de
las obras, asistencia para la adaptacion a los efectos del cambio climatico y
mejora continua en la capacidad de ejecucion de proyectos. El fortalecimiento
institucional es un tema transversal en las operaciones del BID en Nicaragua
para lograr mayor efectividad y eficiencia de las mismas.

Lecciones aprendidas. Este historial de positiva preparacion y ejecucion de
operaciones se derivan del continuo fortalecimiento de las capacidades del MTI
apoyadas por el Banco y de la capitalizacién de lecciones aprendidas, las cuales

1% Ver EEO#9.

17

Para el caso, se entiende por red mantenible a aquella parte de la red vial basica que se

encuentra en estado bueno o regular, la cual con intervenciones de mantenimiento periédico
o rutinario puede prolongar su vida util. EI FOMAV no atiende aquellas partes de la red basica
que por su mal estado requieren rehabilitacion o reconstruccion; tampoco interviene en la red
de competencia municipal. EI FOMAV contrata empresas privadas para las obras y servicio
de mantenimiento. EI FOMAYV garantiza que todo proyecto vial una vez construido o mejorado
cuente con el debido mantenimiento.

18

Mayor detalle sobre los aspectos institucionales y de contexto se desarrollan en EEO#5 vy

EEO#6.
19 Convenios de Préstamo: 1530/SF-NI: 1599/SF-NI: 1796/SF-NI; 2225/BL-NI; 2427/BL-NI;
2840/BL-NI; 2979/BL-NI; y 3353/BL-NI.
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se incorporan a esta operacion: (i) la necesidad de una continua revision del
disefo, alcance y presupuesto de las obras para el debido equilibrio y control de
tiempo, costo, alcance y calidad de las obras durante la ejecucion (12.6); (i) la
aplicacion de estandares técnicos desde el disefio de las obras para la adecuada
resiliencia a los efectos del cambio climatico; y (iii) la sinergia del MTI y otras
entidades publicas, por ejemplo los convenios de educacion vial suscritos con la
Policia Nacional en el marco de operaciones con el BID. En cuanto a lecciones
aprendidas de operaciones de otros paises se destaca: en el enfoque de género
se ha hecho sinergia con operaciones en Bolivia y Paraguay (BO-L1102 y
PR-L1092), y en cuanto a evaluacion de impacto se ha tomado la experiencia
acumulada por el Banco en Peru.

1.9 El problema y sus consecuencias. El principal problema en que se enfoca

esta operacion es el acceso limitado® al modo de transporte carretero en las
areas rurales pobres de Nicaragua lo cual incrementa los costos de transporte?,
limita velocidades de circulacion e incrementa 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 educacién y salud publica ** (1.3). Asimismo y si bien no es un problema
especifico de la operacion, la insercién laboral de la mujer en el sector de la
construccion en actividades de operacion de equipo pesado también es parte del
alcance de la misma.

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

financieros locales restringidos para realizar las inversiones en infraestructura vial

% 5e entiende como acceso limitado a la interrupcién o a la falta de condiciones adecuadas de

21
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movilidad de personas y cargas para fines econémicos y de acceso a servicios publicos y
sociales.

Como referencia, el costo de operacion de un vehiculo de carga pesado para recorrer los
48,4 km del tramo Pantasma-Wiwili es alrededor de US$100 (EEO#2). El andlisis econdmico
ex ante determind para este tramo un costo promedio de operacion vehicular de
US$1,32/vehiculo-km en la condicién sin proyecto y de US$0,7/vehiculo-km en la condicién
con proyecto.

Del andlisis de evaluacién econdmica (EEO#2) se observa que la velocidad promedio de
circulaciéon del tramo de la muestra es de 21,31 km/h en época seca y de 16,35 km/h en
época de lluvias. Lo que significa un tiempo promedio de recorrido del tramo de 2h 20 min en
época seca y aproximadamente 3 h en época de lluvias. Esto se traduce en una diferencia en
el costo del tiempo de viaje de aproximadamente el 20% entre la situacion con y sin proyecto
del modelo analizado (EEO#2).

Debido a la limitante de acceso a los mercados provocada por el estado del camino, se
dificulta el desarrollo del potencial productivo en el area de influencia del proyecto de la
muestra Pantasma-Wiwili; el que se estima en US$2,37 millones para productos agricolas y
US$6,43 millones para productos pecuarios (EEO#2, Cuadro 69).

El 16% de la poblacion del tramo de la muestra acceden en bus a los centros de salud. Estos
tardan un promedio total de recorrido de 76 min. Fuente: TEC SA. Estudios de Factibilidad y
Disefio para el Mejoramiento del Camino Pantasma-Wiwili de 48,37 km, tablas 3.24 y 3.25;
pag. 36 y 38.
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en la red vial basica® que puedan atender la demanda y brecha de necesidades
de mejoramiento, y mantenimiento vial. Esto a su vez recae en el deterioro de la
infraestructura vial operativa y la respuesta a los efectos meteoroldgicos por el
cambio climatico®®. La magnitud y las deficiencias se traducen luego en el
deterioro de la infraestructura y las condiciones de transitabilidad de la misma.
Clara muestra se sefiala en la determinacién del indice de Rugosidad
Internacional (IR1)?" en el tramo de la muestra, estimada en el orden de los
22 m/km, es decir “muy malo”®®, Siendo esta la causa principal directa de los
problemas especificos, y que son los elevados costos de operacion vehicular e
incrementos en los tiempos de recorrido.

1.11 Evidencia empirica sobre la mejora de caminos rurales. Las evidencias

internacionales indican que la eficiencia de la infraestructura de transporte
contribuye a la actividad econdmica y a los esfuerzos por disminucién de la
pobreza. Una evaluacion de impacto en Indonesia encuentra que un incremento
de 1% en la rugosidad del camino, medido por el IRI, reduce el consumo per
capita en 0,26% y los ingresos en 0,89% (Gertler et al., 2014). 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%-22%%. Asimismo, Casaburi et al., 2013, concluye que la mejora en caminos
en Sierra Leone 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 Peru que la mejora de caminos rurales incremento la asistencia
escolar de varones adolescentes (12 a 18 afios) y de nifias menores
(6 all afios) en aproximadamente 7% (Valdivia, 2008). Asimismo, de
comparaciones antes y después, en intervenciones previas en Nicaragua
financiadas por el BID, se evidencia que con la rehabilitacion de los caminos

25
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28

29

Se estima que para cerrar las brechas de infraestructura vial en el pais se requeriria una
inversion anual de alrededor de US$180 millones durante 20 afios. Los recursos del MTI
alcanzan para unos 40% de esa cifra, siendo la diferencia complementada con recursos
externos (EEO#5).

En el tramo Pantasma-Wiwili la estacién lluviosa se extiende por 177 dias anuales en
promedio (EEO#2) causando un deterioro significativo en el rodamiento de la via lo que
genera una condicién de circulacion perturbada disminuyendo las velocidades de circulacion
en ese periodo en un 37,3% en comparacién con la estacion seca.

El estado de condicion 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 estas irregularidades se utiliza el
IRI. A menor valor mejor es su estado. El IRI en el tramo de la muestra fue establecido a partir
de la aplicacién del Roads Economic Decision Model (RED) (EEO#2).

A partir del IRI de 22 m/km, se puede establecer un estado de camino muy malo. Lo que quiere
decir que se puede manejar comodamente a 20-30 km/h. Utilizar velocidades superiores a
40-50 km/h ocasiona molestias extremas y posibles dafios al automovil. En un perfil general
bueno se encuentran hundimientos y/o huecos frecuentemente (ej. 40-80 mm, 1-5 m, con una
frecuencia de 10 m). Fuente: Plan Nacional de Transporte de Nicaragua (2001), Volumen VII,
pag. 59.

Las estimaciones en cambios de produccion varian de contexto a contexto. Otra evaluacion en
Africa Subsahariana muestra que una reduccion de 1% en los tiempos de viajes, densidades
con aproximadamente 100.000 habitantes incrementa la produccién que usa pocos insumos en
2,9%.
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1.12

1.13

rurales, como lo fue el proyecto Acoyapa-San Carlos-Frontera Costa Rica, han
ocurrido incrementos relevantes en la produccion agricola y otras
actividades economicas. En efecto, la produccion agropecuaria en las regiones
de Chontales y rio San Juan, en el area de influencia del proyecto anteriormente
referido, pasaron en 2006 de 34.600 toneladas/afio a 90.330 toneladas/afio en el
2011%; los ingresos por turismo pasaron de US$3,1 millones a US$5,2 millones;
y la produccién pesquera de 750 toneladas/afio a 997 toneladas/afio.
Finalmente, los estudios de impactos realizados en Nicaragua®' indican que la
mejora de caminos rurales tienen efecto positivo en la mejora del bienestar de la
poblacion beneficiada, con reduccién de tiempo de transporte, desarrollo de
servicios de transporte y mejora en indicadores de educacion y salud.

Necesidad de transporte para las mujeres. La literatura sobre la materia
sostiene que la pobreza es cualitativamente diferente para mujeres que para
hombres®. En las areas rurales, la mayoria de las mujeres estan vinculadas al
trabajo agricola o a algun tipo de actividad productiva a pequefia escala para la
generacion de ingresos. Estudios en Mozambique y Tanzania muestran que las
mujeres gastan mas de cuatro horas al dia solamente en transporte local, que es
tres veces méas que el promedio para los hombres®*. Las mujeres que son
madres hacen mas viajes que los hombres por razones de salud, educacion u
otros propésitos de bienestar familiar. Dentro de la familia, las mujeres tienen
menos acceso que los hombres a bicicletas, motocicletas o autos y son mas
dependientes del transporte publico o de caminar. Reducir las cargas de
transporte para las mujeres en el ambito rural les libera tiempo y capacidades
para mas actividades productivas y sociales®.

Reduccion de vulnerabilidad a los efectos del cambio climatico sobre la
infraestructura de transporte. Nicaragua es un pais vulnerable a fendmenos
naturales que han afectado su infraestructura®. Por ello, el Banco ha venido
acompafiando al MTI para desarrollar capacidades de adaptacion al cambio
climatico®. La presente operacion es pionera en cuanto a que desde la etapa de
disefio de las obras, se incluyen actividades conducentes a reducir la

%9 E1 39% por encima de la meta del proyecto (PCR Préstamo 1796/SF-NI).

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

% Gender, Development and Poverty, Edited by Caroline Sweetman, Oxfam Focus on Gender,
UK, 2002.

33

Edmons, G. (1998) Wasted Time: The Price of Poor Access, Geneva International Labour

Office.

34

Gwilliam, K. and Shalizi, Z. (1996) Sustainable transport: priorities for policies reform,

Development in Practice, Washington, DC: The World Bank.

35

Estudio conducido por la CEPAL, ha establecido que entre los afios 1992 y 1998 se ha

producido un dafio total de mas de US$1.800 millones en infraestructura y capital. Fuente:
Informacién para la Gestion de Riesgo de Desastres. Estudio de caso de cinco paises.
Nicaragua. Cuadro 1-2, pag. 10.

% Los Préstamos 2427/BL-NI, 2840/BL-NI y 2979/BL-NI han tenido componentes de reduccion
de vulnerabilidad al cambio climatico que han contribuido al desarrollo de capacidades
institucionales para identificar puntos vulnerables, disefiar medidas de adaptacién y construir
mejoras en la infraestructura existente.



vulnerabilidad de la infraestructura vial a ser construida para mayor resiliencia a
los impactos del cambio climatico®.

1.14 El Programa de Integracién Vial. En el contexto de lo referido anteriormente, el

Gobierno de Nicaragua (GdN), a través del MTI y el BID han acordado la
preparacion de la presente operacion, bajo la modalidad de programa de obras
multiples, que enfocada al problema referido (11.9) prioriza las intervenciones de
mejoramiento vial (11.23) en areas rurales de mayor pobreza en Nicaragua e
incorpora actividades de fortalecimiento institucional que contribuyen a dotar al
MTI de capacidades e instrumentos que permitan aumentar la efectividad de las
intervenciones.

1.15 Muestra representativa. El MTI ha presentado como muestra representativa el

mejoramiento del camino rural existente Pantasma-Wiwili (11.30) de una longitud
de 48,4 km que une a los dos municipios de dicho nombre en el departamento
de Jinotega (71.16)%®. Esta es una de las vias colectoras mas importantes del
departamento, y en la actualidad el corredor desde Managua hasta Pantasma®
estd pavimentado. La intervencion, cuyo monto de construccion y supervision
asciende a US$31.955.885 (EEO#2) representa el 34,5% de los recursos del
programa (11.28).

1.16 El departamento de Jinotega. El proyecto de Pantasma-Wiwili estd ubicado en

la zona noreste del pais, su territorio posee 9.222,4 km2 de superficie y la
poblacién estimada es de 417.203 habitantes*®, donde al menos el 77% es rural.
La zona sur de Jinotega es la mas poblada, siendo el nlcleo poblacional mas
importante la ciudad de Jinotega, de donde parten las vias hacia el resto del
departamento. La zona norte del departamento es de mayor superficie y se
extiende a lo largo del rio Coco en la frontera con Honduras, presentando
geografia accidentada y cobertura boscosa con muy pocas vias terrestres de
comunicacion. Jinotega posee la mayor superficie de cultivo de café a nivel
nacional, 35%", la cual se concentra en su zona sur, pero la densidad de su red
vial pavimentada es baja (6,3%), comparada con el promedio nacional de 14,4%®*.
Este departamento estd considerado como una de las areas con pobreza
severa®, en donde la pobreza extrema afecta al 59% de la poblacion® (11.2).

38
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Se ha desarrollado un estudio que aborda el tema de mayor resiliencia de las estructuras a
cambio climético, ver EEO#10. Anexo Técnico de Transporte Sostenible.

Ver Mapa de proyecto de la muestra representativa.

Con el mejoramiento de la via se estaria extendiendo la red vial pavimentada hasta la
cabecera municipal de Wiwili de Jinotega, desde donde a través de rio Coco se transportan
los bienes y personas hacia el sector norte del municipio; con lo que se estaria beneficiando
ademas a la poblacién de esa zona mejorando su integracion al resto del pais.

Fuente: Anuario Estadistico 2011, INIDE. Proyeccion para 2012.

Fuente: El Café en Nicaragua. Ministerio Agropecuario y Forestal (MAGFOR), 2013.

Fuente: Anuario de Indicadores Estadisticos de Transporte e Infraestructura 2013, MTI
(2014).

De acuerdo al INIDE, la pobreza extrema se define como los hogares que tienen dos o mas
necesidades basicas descubiertas (hacinamiento, vivienda inadecuada, servicios
insuficientes, baja educacion y dependencia econdémica). Asimismo, define a la pobreza
severa como las comunidades que se encuentran por encima del tercer cuartil de hogares en
pobreza extrema.
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La situacién de pobreza en Jinotega y la necesidad de mayor integracion ejercen
una fuerte demanda por una mejor infraestructura de transporte terrestre. Otro
aspecto relevante en estas zonas es la poca participacion de la mujer rural en la
actividad productiva formal, en Jinotega s6lo el 9,9% de la poblacién es
econdmicamente activa ocupada, siendo el 16,3% a nivel nacional, y sin
embargo las mujeres representan el 54,5% de la poblacion del departamento®.

Alineacion estratégica. Este programa es consistente con la Estrategia de Pais
del Banco (EBP) 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 exportacion. El sector transporte es una de las cuatro
prioridades estratégicas de intervencion del Banco, se enfoca en apoyar
inversiones en las redes viales que, por una parte, comuniquen los centros de
producciéon rurales con los corredores principales y los puestos fronterizos,
garantizando la transitabilidad en toda época del afio y la interconexion regional,
y por otra faciliten el acceso a los servicios sociales de la poblacién de escasos
recursos. El programa esta contemplado en la actualizacién del Informe sobre
Programa de Operaciones de 2015 (GN-2805).

Adicionalmente, el programa contribuird a las prioridades de financiamiento del
Noveno Aumento General de Recursos del Banco Interamericano de Desarrollo
(AB-2764) (GCI-9) en: (i) programa de préstamos para paises pequefios y
vulnerables; (ii) programa de préstamos para reduccion de la pobreza y aumento
de la equidad, de acuerdo al criterio beneficiarios, por medio de la mejora de la
accesibilidad de transporte de zonas rurales con alta incidencia de pobreza;
(iii) programa de préstamo de apoyo a iniciativas de respuesta al cambio
climatico, energia renovable y sostenibilidad del medio ambiente bajo la
categoria de adaptacién, por medio de la incorporacion, desde la fase de los
disefios de ingenieria, de elementos de mejora de resiliencia de la
infraestructura a los impactos del cambio climatico®®; y (iv) programa de
préstamos para la cooperacion e integracioén internacional competitiva a nivel
regional y mundial por medio de mejora del acceso a los mercados productivos
nacionales y regionales, por tratarse de un proyecto de inversion en
infraestructura de alcance nacional con focalizacion multinacional que contribuye
a la internacionalizacion de los sectores productivos de Jinotega. Asimismo
contribuird a las metas regionales de: (i) politica social para la igualdad y el
bienestar; y (ii) infraestructura para la competitividad y el bienestar social; y a los
productos: km de vias interurbanas construidas mantenidas o mejoradas tal
como se define en el Marco de Resultados. La operacion también esta alineada
con la Estrategia de Infraestructura Sostenible para la Competitividad y el

* Como parte de la preparacion de esta operacion se ha realizado en analisis de pobreza para el

departamento de Jinotega (ver EEO#3).
® Fuente: Caracteristicas Econdmicas del Censo de Poblacién, 2005.

*® Lainclusién de conceptos técnicos en el disefio y la construccién de nueva infraestructura vial
o en el mejoramiento de una existente, de adaptacion a los efectos debido al cambio
climatico, es una medida de prevencién contra los efectos negativos de los posibles desastres
naturales que pueden ocurrir, y que significarian la interrupcién del beneficio alcanzado.
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Crecimiento Inclusivo (GN-2710-5), en particular en las areas de accion
prioritarias de “apoyo a la construccion y mantenimiento de la infraestructura
social y ambientalmente sostenible”. Por ultimo, el proyecto es compatible con el
Marco Sectorial de Transporte (GN-2740-3) en la dimension de incremento y
mejora de la cobertura, calidad, conectividad y capacidad del sistema
de transporte.

En el marco de la Estrategia Sectorial del Banco de Apoyo a la Integracion
Competitiva, Regional y Global (GN-2565-4) y de acuerdo a los lineamientos
para la clasificacion y validacion de operaciones bajo el objetivo de
financiamiento de integracion regional marcado por el GCI-9 (GN-2650 y
GN-2733), la presente operacion incluida en el subsector de conectividad de
redes de transporte, es consistente con dicho objetivo*"*®. Se espera que el
programa constituya un mecanismo fundamental para la reduccién de la pobreza
en las zonas de intervencion, donde los indicadores se encuentran entre los mas
desfavorables del pais, a través de los beneficios derivados de la integraciéon
regional como aprovechamiento de economias de escala, atraccion de inversion,
acceso a mercados globales, y a bienes y servicios a precios mas competitivos.

Adicionalidad. Esta operacion, ademas de atender el problema referido (11.9) y
contribuir al fortalecimiento institucional del MTI, contempla elementos que dan
adicionalidad al enfoque de desarrollo sostenible que el Banco y el MTI han
considerado claves: (i) andlisis de pobreza y de la incidencia del programa en su
reduccién; (ii) incorporacion del andlisis de adaptacion al cambio climatico desde
la etapa del disefio de las obras; y (iii) generacion de evidencia empirica del
impacto (73.10) de este tipo de programas en la calidad de vida de los
beneficiarios y en la reducciébn de la pobreza, en cuyo contexto se ha
desarrollado un taller de evaluacion de impacto a funcionarios del MTl y de otras
entidades del sector publico®. Adicionalmente, se aprob6 la cooperacion técnica
no reembolsable Evaluacién de Impacto del Programa de Integracién Vial
(ATN/OC-14997-NI)*° y se ha capacitado a funcionarios del MTI®* en andlisis
costo beneficio.

47

El tramo de la muestra se unira con la carretera Pantasma-Jinotega-Sébaco, que da acceso a

la zona norte del pais y se conecta con la Carretera Panamericana, corredor de exportacion,
por varios caminos colectores. Entre ellos los mas importantes son: (i) Matagalpa-La Dalia;
(i) Jinotega-San Rafael del Norte; y (iii) Llano La Cruz-Cuyali. Asimismo, los criterios de
elegibilidad para determinar la seleccién de los otros proyectos diferentes de la muestra, son
consistentes con esta alineacion al garantizar la integracion a mercados.

48

Ver anexo de justificacion de la clasificacion de la operacion bajo el objetivo integracion

regional (EEO#8).

49
50
51

Ver lista de participantes — Taller de Evaluacion de Impacto.

Ver documento de cooperacion técnica ATN/OC-14997-NI.

Ver lista de participantes — Taller de Evaluacidon de Impacto.
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Figura 1. Mapa de localizacion del proyecto Pantasma-Wiwili
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Objetivos, Componentes y Costo

Objetivo. El objetivo del proyecto es mejorar la accesibilidad del transporte en
zonas rurales de Nicaragua con alta incidencia de pobreza, facilitando la
integracion de zonas productivas a areas de consumo y de la poblacion a
servicios publicos y sociales; y contribuyendo a la reduccion de la pobreza. Los
objetivos especificos del proyecto para los tramos rurales intervenidos son:
() reducir los costos promedio de operacion vehicular (US$/vehiculo-km);
(i) reducir los tiempos promedio de recorrido (minutos-vehiculo por tramo); y
(iii) promover y facilitar el uso de la infraestructura vial para el transporte de
carga y de pasajeros.

Componente 1. Mejoramiento de caminos rurales (US$83.658.000). Incluye
recursos para la ejecucion de obras de mejoramiento vial en proyectos elegibles
en actividades como: ajustes al alineamiento vertical y horizontal existente,
drenaje mayor y menor, construccion y rehabilitacion de puentes, medidas de
reduccion de vulnerabilidad y adaptacion al cambio climatico, pavimentacion,
dispositivos de seguridad vial, entre otras; asi como medidas de proteccién
ambiental (EER#3). EI componente también financiard la supervision de las
obras, que sera realizada por firmas consultoras independientes. Cada proyecto
incorporara dispositivos especificos para mejorar la seguridad vial cuando las
vias entren en operacion tales como: sefializacion horizontal y vertical, ciclovias,
andenes peatonales, barreras de proteccién metalicas, delineadores y postes
guias, entre otros. Asimismo, se desarrollaran campafas de educacion de
seguridad vial durante la etapa de construccion a cargo de los contratistas, de
acuerdo a planes aprobados por el MTI. Ademas este componente implementara
un programa de capacitacion de mujeres en el manejo de maquinaria pesada
gue permita su incorporacion en la provision de mano de obra en tal rubro.
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Componente 2. Fortalecimiento institucional del MTI (US$1.058.600). Incluye
recursos para financiar un programa de capacitacion a la gestion institucional
(capacidades técnicas, operativas, administrativas y fiduciarias), rehabilitacion
fisica de oficinas, adquisicion de equipo informatico y de transporte, asi como
otros bienes para el apoyo de la gestion institucional®.

Administracion y gestion (US$1.977.000). Incluye recursos para la
contratacion de servicios para: (i) estudios de pre inversién que seran utilizados
como parte de la gestiéon del proyecto en la determinacién de la elegibilidad y
viabilidad de los proyectos adicionales que financiard la operacion; (ii) gestién
ambiental y social; (iii) evaluaciones intermedia, final y de impacto; (iv) auditorias
financieras; y (v) asesoria técnica.

Adicionalmente el financiamiento incluye recursos para los siguientes rubros:
() imprevistos US$2.974.500; y (ii) gastos financieros por un estimado
de US$3.000.000.

Criterios de elegibilidad de proyectos. Los proyectos a ser financiados por
esta operacion deberan contar con la no objecion del Banco y cumplir con los
siguientes criterios: (i) localizarse en zonas rurales de alta concentracion de
pobreza; (ii) facilitar la integracion a mercados, municipios entre si 0 centros
poblados importantes; (iii) ser caminos pertenecientes a la red vial 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 cuyos impactos ambientales negativos estén localizados y
sean coherentes con la Categoria “B” de acuerdo a la Politica de Medio
Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardias del BID; (vi) implementar la solucion
de pavimento mas eficiente desde el punto de vista técnico y econémico; y
(vii) previa a la licitacion de las obras mostrar una rentabilidad con una Tasa
Interna de Retorno Econémica (TIRE) mayor al 12%.

Costos. El costo total de la presente operacion sera de US$92.668.100 de los
cuales US$90.700.000 seran financiados con recursos del BID vy
US$1.968.100 de aporte local del GdN. La distribucion de costos se presenta en
el Cuadro 1.

52

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 institucional del MTI.
No porque se hayan identificado brechas importantes, sino mas bien como parte de apoyar la
generacion de una adicionalidad a la capacidad de servicio del ejecutor y prestatario,
consistente con el apoyo continto que se ha ido generando por parte del Banco.



Cuadro 1. Costos y financiamiento (en US$)

-13-

Categoria de Inversion

BID

GdN

Total

Costos Directos

82.955.500

1.761.100

84.716.600

Mejoramiento de Caminos Rurales

82.035.000

1.623.000

83.658.000

Fortalecimiento Institucional del MTI

920.500

138.100

1.058.600

Administraciéon y Gestion

1.770.000

207.000

1.977.000

Estudios de Preinversién y Disefio

700.000

112.000

812.000

Gestion Ambiental y Social

250.000

16.000

266.000

Monitoreo y Evaluacion

470.000

56.000

526.000

Auditorfas

150.000

23.000

173.000

Asesoria Técnica

200.000

200.000

Imprevistos

2.974.500

2.974.500

OOl |dh|lw NPT | N|F|D>

Gastos Financieros*

3.000.000

0

3.000.000

Total del proyecto

90.700.000

1.968.100

92.668.100

1.29

1.30

*Los intereses podran ser financiados con recursos del financiamiento.

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 y el
incremento del transito de bienes y personas. Los impactos en cuanto a
integracion de la region a mercados productivos nacionales y regionales estan
asociados a la produccién de granos basicos y ganaderia en las zonas de
intervencion y en lo relacionado a la reduccion de pobreza, el indice de
Pobreza® en la zona de influencia del programa. En cuanto a género, se espera
el incremento de la participacion de las mujeres en la operacién de maquinaria
pesada en los tramos intervenidos. Estos resultados e impactos se detallan en la
Matriz de Resultados. La linea de base es la referencia para la evaluacion del
proyecto, mientras que los indicadores de productos y resultados, seran
corroborados en campo a través de medios de verificacion validos. Los
resultados observados se compararan con los valores presentados en la Matriz
de Resultados. El proyecto incluird indicadores para aspectos ambientales vy
sociales, incluidos en el Informe de Gestién Ambiental y Social (IGAS).

Viabilidad técnica y econdmica del proyecto de la muestra. Durante la
preparacion de esta operacion, el equipo de proyecto ha realizado una debida
diligencia al proyecto presentado por el MTI, con el objeto de verificar la
factibilidad técnica, econdémica y socio ambiental. En materia de ingenieria se ha
realizado un analisis de las opciones técnicas de disefio seleccionandose la
alternativa de intervencion mas efectiva y eficiente (EEO#4). Asimismo, se ha
realizado un analisis econémico ex ante (EEO#2), en el que se han contabilizado
los beneficios por el ahorro en el costo generalizado del transporte y beneficios
por excedentes agricolas, para lo cual se utilizaron los modelos Highway
Development and Management versién 4 (HDM-4) y Roads Economic Decision

3 A ser establecido por el método de Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI).
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Model (RED), con los que se compararon los flujos econdmicos identificados en
la situacion sin proyecto (contra factual) y con proyecto. Ademas, con el objeto
de incluir los efectos de los proyectos sobre las actividades economicas
potenciales de sus zonas de influencia, fue realizado un andlisis de beneficios
exégenos (EEO#3) en el que fueron identificados beneficios adicionales, los
cuales han sido incorporados al andlisis costo beneficio realizado.

Resultados del andlisis costo beneficio del proyecto de la muestra. El
analisis realizado al proyecto de la muestra a una tasa de descuento del
12% evidencidé que esta cuenta con una TIRE del 18,2% y un Valor Actual Neto
Econdmico (VANE) de US$10,9 millones. Se realiz6 un analisis de sensibilidad
de los indicadores de rentabilidad ante cuatro escenarios de variaciones de
costos y beneficios. Del analisis se pudo comprobar que, aun con el escenario
mas desfavorable, el VANE fue superior a cero y la TIRE mayor que 12%.
Adicionalmente se realizdé un andlisis de frontera y se pudo demaostrar que con
una disminucion teorica del 35% en los beneficios establecidos o un aumento
hipotético de 60% en los costos (12.7), el VANE seria de US$1,0 millones y
US$0,5 millones respectivamente con lo que el proyecto aun seguiria siendo
rentable.

Cuadro 2. Sensibilidad de Indicadores de Rentabilidad Econémica

Incremento . .
Decremento del Sin considerar
. Incremento de los costos en 20% y -
Andlisis base 20% de los beneficios
costos en un 20% beneficios totales decremento en ex60enos
20% en beneficios 9
VANE VANE VANE VANE VANE
(USss TIRE (Uss TIRE (US$ TIRE (USs TIRE (USs$ TIRE
millones) millones) millones) millones) millones)
10,9 18,2% 75 15,8% 53 15,2% 1,8 13,0% 6,7 16,1%
1.32 Caracterizacion de beneficiarios del proyecto Pantasma-Wiwili. Los

beneficiarios directos seran todos los habitantes de las poblaciones cercanas a
la via, ya que les sera posible trasladarse en menor tiempo y durante cualquier
estacién del afio, comercializar sus productos en menor tiempo y con costos de
transporte mas competitivos, obtener insumos a menor costo, asi como tener
acceso a los servicios basicos de salud y educacion. La poblacién directamente
beneficiada seria la que habita en la zona de influencia del proyecto, estimada
en 28.810 personas (49,8% hombres y 50,2% mujeres)>*. Adicionalmente seran
beneficiadas las mujeres que van a ser capacitadas para operar maquinaria
pesada (24 mujeres).

54

El area de influencia fue delimitada como la superficie circundante en 5 km, con un total de

214,1 km? a los costados del camino; misma gue ha sido ajustada tomando en consideracion
las caracteristicas topograficas, la red vial existente alrededor del tramo en estudio, las
caracteristicas geogréaficas, socioecondémicas, el comportamiento del trafico y el area de los
productores.Ver mayor detalles en el Andlisis Econémico ex ante (EEO#2).
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1. ESTRUCTURA DE FINANCIAMIENTO Y PRINCIPALES RIESGOS

A. Instrumentos de Financiamiento
2.1 Debido a que este programa financiara obras similares (11.15) e independientes
atendiendo a criterios de elegibilidad (11.27) se ha considerado conveniente la
utilizacion de la modalidad de programa de obras mdltiples®™. La presente
operacion se estructura con un periodo de desembolso de cinco afios y con las
siguientes fuentes de financiamiento: (i) US$54.420.000 con cargo a recursos de
la Facilidad Unimonetaria del Capital Ordinario (CO); (ii) US$36.280.000 con
cargo a los recursos del Fondo para Operaciones Especiales (FOE); y
(iii) US$1.968.100 de aporte local. El cronograma de desembolsos proyectado a
la fecha se presenta en el Cuadro 3.
Cuadro 3. Cronograma de proyeccion de desembolsos (en US$)
Fuente 2016 2017 2018 2019 2020 Total
BID 1.000.000 | 12.000.000 | 26.000.000 | 22.800.000 | 28.900.000 90.700.000
GdN 1.726 298.425 574.759 562.223 530.967 1.968.100
Total 1.001.726 | 12.298.425| 26.574.759| 23.362.223| 29.430.967 92.668.100
B. Riesgos Ambientales y Sociales
2.2 De conformidad con lo establecido en la Politica de Medio Ambiente y

Cumplimiento de Salvaguardias (GN-2208 y OP-703), la operacion ha sido
clasificada como Categoria “B”. Los impactos negativos que se generaran son
los tipicos asociados a cualquier obra de mejoramiento vial®. Estos se
consideran bajos a medianos en magnitud, de corta duracion, concentrados en
los frentes de obra y campamentos de las vias, sin contemplar reasentamientos
involuntarios y manejables a través de procedimientos estandares. Luego de
ejecutado, el programa generara una serie de impactos positivos dentro de los
cuales se incluyen: una mejora en la calidad de vida de los habitantes del area
de influencia, gracias al flujo continuo de bienes, servicios y personas dentro de
la zona; una mejora del acceso de la poblacién a los servicios basicos; y la
integracion econdmica y social de la poblacion beneficiaria con el resto
del territorio. Se identificaron como riesgos adicionales los siguientes: (i) un
riesgo medio a las amenazas naturales®’; y (ii) limitacion en la sensibilizacion al

55

56

57

En apego al procedimiento PR-202 Programa de Obras Multiples de los Manuales del Banco
para el procesamiento de operaciones de garantia soberana.

Entre éstos se incluyen: (i) generacion de polvo, ruido y vibraciones; (ii) movimientos de
tierras y cambios en la topografia del terreno; (iii) afectaciones temporales a la fauna terrestre;
(iv) afectaciones menores a agricultores y ganaderos aledafios a las vias debido a la potencial
interrupcién temporal del transito vehicular; (v) eventuales desplazamientos involuntarios de
personas y negocios que han invadido el derecho de via; (vi) incremento del riesgo de
accidentes debido a la los trabajos propios de la via: (vii) riesgos de enfermedades laborales y
accidentes para los trabajadores; y (viii) generacion de expectativas laborales que no estan
acordes con las oportunidades reales de empleo.

Principalmente deslizamientos, inundaciones y desbordamientos de rios, que seran mitigados
incorporando en el disefio de los proyectos medidas para reducir su vulnerabilidad a estas
amenazas Yy ejecutando planes de accién para atender eventuales situaciones de emergencia
producidos por ellas.
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enfoque de género®®. Se estima ademas que las obras a ser financiadas por el
programa no exacerbaran las condiciones de riesgo de la zona en cuestion.

En el IGAS™, se incluye un anélisis de las implicaciones ambientales y sociales
asociadas, y que verifica el cumplimiento de las politicas ambientales del Banco,
contiene un mayor detalle de los impactos a generarse durante las etapas de
obras y de operacién del proyecto, asi como las medidas de seguimiento y
supervisién que se efectuaran durante la ejecucién de la operacion (13.3).

Riesgos Fiduciarios

Se elaboré un Informe de Andlisis de Capacidad Institucional Fiduciaria
(Financiera y Adquisiciones)® del MTI. Se constaté que en materia de gestion
fiduciaria de adquisiciones, el MTI presenta avances importantes en su
capacidad de ejecucion y control, por lo que el nivel de riesgo asignado es bajo.
Los riesgos fiduciarios de adquisiciones para el proyecto son bajos ya que las
principales licitaciones y consultorias son para el mejoramiento de carreteras
con los procesos en los cuales el MTI tiene experiencia. En materia de gestién
financiera el riesgo es bajo, para mantener dicha situacién el MTI enfocara sus
esfuerzos en la mejora continua en temas de planificacion financiera,
desembolsos y control.

Otros Riesgos del Proyecto

Riesgos institucionales de ejecucién. EI MTI cuenta con un positivo
antecedente de ejecucidon de operaciones del Banco, por lo que el riesgo de
ejecucion de este programa se considera bajo. Para mantener dichas situaciéon
se mantendra el mismo esquema de ejecucion aplicado para préstamos del BID
(13.2). Ademas de que el MTI con una estructura organica enfocada a la gestion
de las operaciones del BID, se realiza semanalmente un seguimiento a dos
niveles: (i) la alta direccién del MTI monitorea el avance de los proyectos y el
cumplimiento de los compromisos contractuales; y (ii) el equipo de proyecto en
conjunto con la Unidad Coordinadora de Proyectos (UCP) mantienen una
estrecha comunicacion para el seguimiento de todas las actividades
consignadas en el Plan de Ejecucion del Proyecto (PEP) y Plan Operativo Anual
(POA) asi como en el Plan de Adquisiciones (PA), las cuales tienen como
resultado el cumplimiento de las metas fisicas y financieras programadas para el
afo. Adicionalmente, esta operacién incorpora a un asesor técnico que apoya al
MTI en la preparacion de documentos de licitacién, ejecucién, administraciéon de
contratos para garantizar el adecuado equilibrio de tiempo, costos, alcance,
cronograma, calidad de las obras y sistematizacibn de lecciones
aprendidas (13.3).

Riesgos técnicos. En el area técnica, las obras no presentan un alto grado de
dificultad, existe un amplio mercado de empresas supervisoras y constructoras

58

El cual se planea mitigar mediante el desarrollo del Plan Piloto de Capacitacion de Operadoras

de Maquinaria Pesada.
% Ver EER#3.
% Ver EEO#7.
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capacitadas para el tipo de obras que seran financiadas y el MTI cuenta con
experiencia en la ejecucion de proyectos similares. Previo al inicio de las obras,
se habréa contratado la supervision de las mismas (13.3).

Riesgos de sobrecostos. Se realiz un andlisis de probabilidad de sobrecosto®
para esta operacion analizandose el comportamiento de 24 proyectos ejecutados
por el MTI en los ultimos ocho afios, para lo cual se estimé la probabilidad de
ocurrencia del riesgo y valor, soportdndose en una simulacion de Montecarlo. Los
resultados mostraron que: (i) el porcentaje promedio de costos adicionales ha sido
de 7,2% y cualquier hipotética variaciéon a futuro podria ser en ese orden de
magnitud; (ii) a partir del andlisis de variacion de los precios de mercado de los
insumos de la obra, considerando la tendencia histérica y expectativas futuras de
variacion de precios de la construccion, se considera que el escalamiento podria
ser del 2,8% del precio en Dolares de los Estados Unidos de las obras; y
(iii) existe un 90% de probabilidad de que las ofertas presenten su presupuesto
entre el 91% y el 100% del presupuesto de referencia del MTI. Finalmente, para
mitigar riesgos de sobrecostos se han tomado las siguientes medidas: (i) revision
de disefios y presupuestos, previo a la licitacion de las obras; (ii) incorporacion de
un asesor técnico (13.3) permanente financiado con recursos del préstamo; y
(i) la incorporacién de férmulas de ajuste de precios cuando asi se estime
pertinente®®. Asimismo se realiz6 la identificacion de los riesgos mas significativos
de los proyectos mediante la utilizacion de la herramienta Gestién de Riesgos de
Proyecto y el Organismo Ejecutor (OE) preparé un plan de mitigacion con
indicadores para monitorear su implementacion.

1. PLAN DE IMPLEMENTACION Y GESTION
Resumen de los Arreglos de Implementacién

Prestatario y OE. El prestatario sera la Republica de Nicaragua y el OE el MTI,
el cual dispondra de su estructura organica de alta direccién y de las instancias
técnicas, administrativas, adquisiciones, financiera, ambiental y de apoyo para la
ejecucion del proyecto.

El MTI, para ésta y otras operaciones financiadas por el Banco, cuenta en su
estructura organica con la UCP, constituida por personal de planta de la
institucion, el cual es responsable de tres niveles de coordinacion: (i) hacia el
interior del MTI en los aspectos técnicos, contrataciones, socio ambientales,
financieros, asi como del reporte continuo a la alta direccion; (ii) con contratistas
y consultores contratados en el marco de la ejecucion del préstamo a efecto de
verificar el cumplimiento de los productos y actividades que forman parte del
PEP/POA,; y (iii) con el BID en materia de seguimiento, informes, gestion y
comunicaciones.

Se han definido las siguientes condiciones contractuales especiales de
ejecucion: (i) que antes de la licitacion de la primera de las obras se haya

& ver mayor detalles en el documento: Estimacion de sobrecostos durante la ejecucion del
programa de integracion vial (EEO#11).
%2 Ver EEO#11.
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contratado con la previa no objecion del Banco un asesor técnico para apoyar al
OE en los procesos de estructuracion técnica del proyecto, preparacion de
documentos de licitacion, ejecucion, administracion de contratos; (ii) que antes
del inicio de cada obra del proyecto el OE haya contratado la supervision de
obra prevista a satisfaccién del Banco; (iii) cualquier proyecto para ser elegible
de financiamiento debera ser sometido a la no objecion del Banco debiendo
cumplir con los criterios técnicos, socio ambientales y de rentabilidad econémica
gue se establezcan en el contrato de préstamo; (iv) que se cumplan las
condiciones de gestion ambiental y social establecidas en el contrato de
préstamo, en funcién de lo previsto en el IGAS del presente programa; y (V) que
el FOMAV mantenga la obra financiada con recursos del GdN conforme a un
plan anual de mantenimiento preparado para tal fin.

Gestion financiera. La gestion financiera y de contabilidad del proyecto sera
desarrollada por la unidad financiero-contable del MTI. Se elaboré un Informe de
Andlisis de Capacidad Institucional Fiduciaria (Financiera y Adquisiciones)
(EEO#7), en el cual se observé que desde la ultima evaluacion realizada en
agosto de 2012 el MTI ha elevado su capacidad fiduciaria y completado los
planes de accién acordados en temas de control, planificacién financiera y
gestion de desembolsos.

Adquisiciones. Las adquisiciones de bienes, las contrataciones de obras y
servicios contempladas en esta operacion seran llevadas a cabo por la Direccién
de Adquisiciones del MTI, de acuerdo con las Politicas para la Adquisicién de
Obras y Bienes Financiados por el BID (GN-2349-9) y las Politicas para la
Seleccion y Contratacion de Consultores Financiados por el BID (GN-2350-9),
ambas de marzo de 2011. El Anexo lll presenta el marco de gestioén general en
materia de adquisiciones. La supervision de las adquisiciones por parte del
Banco se realizard de acuerdo a lo establecido en el PA.

Financiamiento retroactivo. El Banco podra financiar retroactivamente con
cargo a los recursos del préstamo, gastos elegibles hasta por la suma de
US$907.000 (1% del monto propuesto del préstamo) efectuados por el
prestatario antes de su aprobacién por parte del Directorio Ejecutivo, siempre
gue se hayan cumplido requisitos sustancialmente analogos a los establecidos
en el contrato de préstamo. Dichos recursos se podran utilizarse en actividades
gue contribuyan a acelerar el inicio de la ejecucion de la operacién, tales como:
(i) contratacién del asesor técnico; (ii) estudios de pre inversion de proyectos a
presentar en esta operacion; y (iii) algin equipamiento, y deberan haberse
efectuado a partir de la fecha de aprobacién del Perfil de Proyecto (4 de mayo
de 2015), y en ningln caso se incluirdn gastos efectuados con mas de 18 meses
antes de la fecha de aprobacion de la propuesta de préstamo.

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

Mantenimiento. De conformidad con lo previsto en la Ley Creadora del FOMAV
(Ley 355), el FOMAV sera responsable del mantenimiento de las obras viales
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financiadas por medio de este programa, la cual tiene caracter prioritario por ser
una inversion reciente en vias que adquieren la condicion mantenible (11.6). A
ese fin, el FOMAV preparar4 un plan anual de mantenimiento de las obras
del programa (13.3). La evidencia a la fecha demuestra la capacidad del FOMAV
para atender las necesidades de mantenimiento a través de una O4ptima
combinacion de aspectos técnicos, financieros y de gestion del mantenimiento®.

Resumen de los Arreglos para el Monitoreo de Resultados

Seguimiento y evaluacion. Durante la ejecucion, el OE debera presentar al
Banco un informe de avance semestral consolidado indicando los avances
logrados, incluyendo los indicadores acordados en la Matriz de Resultados. En
este sentido, se incluirAn entre otros: (i) una descripcion de las actividades
realizadas; (ii) cronograma actualizado de ejecucion fisica y desembolsos; (iii) el
grado de cumplimiento de los indicadores de ejecucion acordados®; (iv) un
programa de actividades para el semestre entrante; (v) un resumen del estado
de ejecucién financiera del programa y el flujo de recursos previsto para el
proximo semestre; (vi) la identificacion de posibles eventos que pudieran poner
en riesgo la ejecucion del proyecto; y (vii) informacion consolidada sobre la
gestion socio ambiental del proyecto. EI OE, presentard una evaluacién
intermedia al haberse alcanzado el 50% de los desembolsos del proyecto.
Asimismo, presentara al Banco una evaluacion final al haberse alcanzado el
90% de los desembolsos del proyecto. La evaluacion final incluira: (i) una
evaluacién econdmica ex post, bajo la misma metodologia de la evaluacién
economica ex ante, e incluyendo una comparacion de los resultados a efecto de
verificar los supuestos considerados; todo conforme a la metodologia
establecida en el Plan_de Monitoreo y Evaluacion; (ii) los resultados de la
ejecucion financiera; (iii) el cumplimiento de las metas establecidas, de acuerdo
a los indicadores de resultado acordados; y (iv) el cumplimiento de los
compromisos contractuales, entre otros. Ademas, el OE debera presentar al
Banco una evaluacién de impacto que busca generar conocimiento sobre cuales
son los impactos del proyecto de la muestra en relacién a la calidad de vida de la
poblacion beneficiaria. Cuantificar cualquier efecto diferenciado que pudiese
existir en grupos vulnerables como mujeres y hogares pobres e identificar a
través de qué mecanismos suceden estos impactos. Las metodologias para
realizar las evaluaciones intermedia, final y de impacto se detallan en el Plan de
Monitoreo y Evaluacién del proyecto.

Evaluacion de impacto. Esta operacion incorpora una evaluacion de impacto®,
cuya metodologia de evaluacidn propuesta para la operacién considera el uso
de disefios experimentales y quasi experimentales con la finalidad de dar
respuesta a preguntas tradicionalmente no abordadas en el sector de transporte.
La implementacion de estas metodologias requerird el levantamiento de
encuestas de hogares y ha involucrado un proceso de didlogo y capacitacion

® EI FOMAV con el apoyo del BID ha adquirido equipos modernos para la auscultacion de
pavimentos y trabaja en la adopcion de un sistema de gestién de activos viales. Ver mayores
detalles sobre la gestion del FOMAV en EEO#5.

% Ver Anexo Il - Matriz de Resultados.

% Ver EEO#1.
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local muy importante. Mas especificamente, mediante el uso de un método de
Diferencia en Diferencias (DID) combinado con un método de pareamiento o
matching, se buscara generar conocimiento sobre cuales son los impactos del
programa en relacion a la calidad de vida de la poblacion beneficiaria y a través
de qué mecanismos suceden estos impactos. Los impactos seran desagregados
para cuantificar cualquier efecto diferenciado que pudiese existir en grupos
vulnerables, como ser mujeres y de hogares mas pobres. Por otra parte, la
metodologia experimental contribuird a través de un piloto, a un mayor
entendimiento sobre como se podria mejorar el disefio del programa mediante
paquetes complementarios de incentivos que ayuden a reducir las barreras de
uso de estos caminos y contribuyan a maximizar sus impactos. Finalmente la
propuesta de evaluacion considera el uso de un estudio de caso, con
metodologias mas cualitativas, para el andlisis de los impactos sobre
empoderamiento de la mujer gracias a su acceso a empleo en el sector de
magquinaria pesada (EEO#13). El Plan de Monitoreo y Evaluacioén define con
mayor amplitud la evaluacién de impacto.
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Matriz de Efectividad en el Desarrollo

Resumen

I. Alineacién estratégica

1. Objetivos de |a estrategia de desarrollo del BID Alineado

-Préstamos a paises pequefos y vulnerables

-Préstamos para reduccion de la pobrezay promocién de la equidad
-Préstamos en apoyo de iniciativas sobre cambio climatico, energia renovable y

Programa de préstamos sostenibilidad del medio ambiente
en apoyo de la y laiintegracion regionales
Tasa de pobreza extrema
Metas regionales de desarrollo -Cobertura de caminos pavimentados (km/km2)
Contribucién a los productos del Banco (tal como se define en el Marco de -Km de caminos interurbanos construidos, mantenidos o mejoradas
del Noveno Aumento)
2. Objetivos de desarrollo de la estrategia_de pais Alineado
Construir, mejorar, rehabilitar y mantener en buen
estado los caminos rurales y las carreteras que
' del 2 de pai garanticen la conexién permanente de los sectores
Matriz de resultados de la estrategia de pais GN-2683 productivos hacia los mercados internos y de
exportacion, con especial énfasis en la region
mesoamericana.
Laintervencion estaincluida en el Programa de
Matriz de resultados del programa de pais GN-2805 9

Operaciones de 2015,

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)

Resultados de desarrollo abilidad Altamente able Ponderaci6 P 6n maxima
)
3. Evaluacién basada en pruebas y solucién 9.6 33.33% 10
3.1 Diagnéstico del Programa 3.0
3.2 Intervenciones o Soluciones Propuestas 3.6
3.3 Calidad de la Matriz de Resultados 3.0
4. Andlisis econémico ex ante 10.0 33.33% 10
4.1 El programa tiene una TIR/VPN, Andlisis Costo-Efectividad o Andlisis 40
Econémico General )
4.2 Beneficios Identificados y Cuantificados 15
4.3 Costos Identificados y Cuantificados 15
4.4 Supuestos Razonables 15
4.5 Andlisis de Sensibilidad 15
5. Evaluacion y seguimiento 10.0 33.33% 10
5.1 Mecanismos de Monitoreo 25
5.2 Plan de Evaluacion 7.5
Ill. Matriz de seguimiento de riesgos y mitigacion
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 de mitigacién para los riesgos princi| si
Las medidas de 6n tienen parael desu sf
implementacién
Clasificacién de los riesgos ambientales y sociales B
IV. Funci6n del BID - Adicionalidad
El proyecto se basa en el uso de los sistemas
Tesorerfa,
Fiduciarios (criterios de VPC/FMP) Si Contabilidad y emision de informes.
No-Fiduciarios Si Sistema Nacional de Planeacion Estratégica.
La participacion del BID promueve mejoras adicionales en 10s presuntos
ios o la entidad del sector pliblico en las
Igualdad de género
Trabajo
El programa a elaborado un Anexo Técnico de
Transporte Sostenible en el que aborda el tema de la
vulnerabilidad y la adaptacion al cambio climatico. Se
W ) han previsto los recursos y conocimientos técnicos, no
io ambiente, Si parala 6n del disefio
técnico de las obras civiles y luego su construccion,
como una medida de adaptacién y la previsién de los
posibles efectos negativos del cambio climatico.
Se ha aprobado una cooperacién técnica para la
Antes de la aprobacion se brindé a la entidad del sector publico asistencia elaboracion de la linea de base de la evaluacion de
técnica adicional (por encima de la preparacion de proyecto) para aumentar las si impacto del proyecto (ATN/ OC-14997-NI). Paralelamente,
probabilidades de éxito del proyecto se han llevado a cabo talleres para desarrollar la
capacidad institucional sobre el tema.
La evaluacién de impacto tiene como meta generar
La evaluacion de impacto ex post del proyecto arrojara pruebas empiricas para mayor conocimiento sobre los impactos de la inversién
cerrar las brechas de conocimiento en el sector, que fueron identificadas en el Si en caminos rurales, su efecto sobre la calidad de vida de
documento de proyecto o el plan de evaluacién. la poblacioén beneficiaria, y a través de qué mecanismos
suceden estos impactos.
El diagnéstico identifica y cuantifica los problemas principales que limitan la jlidad del servicio del transporte en las zonas rurales de Nicaragua y la movilidad de las
personas y cargas. Esto ha permitido dimensionar, a partir de la evidencia los y factores que aestos problemas y que la operacion
pretende abordar. Los dos ipales son: i) de caminos rurales, enfocado en obras civiles e incorporando temas de género; y ii) fortalecimiento institucional,

enfocado en garantizar la gestion de la sostenibilidad de los resultados que se esperan alcanzar a partir del incremento de la capacidad de servicio del Ministerio de Transporte e
Infraestructura (MTI).

El andlisis planteado permite entender la 16gica vertical del proyecto y mantiene consistencia entre los impactos esperados (reduccion de pobreza e incremento en la produccion) y los
resultados (reduccion de tiempos y costos de viaje; incremento del transito de bienes y personas; e incremento en la participacion de mujeres en el mercado laboral de operacion de equipo
pesado), asi como con los productos y actividades planteadas. La matriz de resultados es sdlida.

El documento presenta evidencia basada en evaluaciones de impacto que demuestran el efecto de intervenciones similares. A su vez, plantea una evaluacion de impacto que tiene como
meta generar mayor conocimiento sobre los impactos de la inversion en caminos rurales y su efecto sobre la calidad de vida de la poblacion beneficiaria; y a través de qué mecanismos
suceden estos impactos. El proyecto presenta ademés, un programa piloto para apoyar la inclusién de la mujer en labores de operacion de equipo pesado con actividades concretas para
este fin, que se espera se traduzcan en resultados especificos.

Por su parte, el andlisis econémico realizado sobre la muestra, estima los beneficios sociales netos incrementales obtenidos a partir de la reduccién de los tiempos de viaje y los costos de
operaci6n vehicular y que se espera presenten efectos en la oferta productiva local y reduccidn de a pobreza, lo cual se medira como parte de Ia evaluacion de impacto del proyecto. EI
andlisis de sensibilidad se presenta en funcién de los supuestos establecidos para tres diferentes de capa de como la mas favorable la alternativa de
Mezcla Asfaltica en Caliente (10 afios). Este andlisis es complementado con un andlisis de valores de frontera, permitiendo comprobar la robustez de los indicadores de rentabilidad.

El plan de monitoreo y evaluacién es consi conlai i6n y los indi La matriz de riesgos a identificado como riesgos medios los posibles efectos de
desastres naturales y la no contratacion de las mujeres capacitadas en labores de operacién de equipo pesado. Estos riesgos, asi como los otros identificados como bajos, cuentan con
medidas de mitigacion.

Anexo | - NI-L1092
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Objetivo del programa:

Mejorar la accesibilidad del transporte en zonas rurales de Nicaragua con alta incidencia de pobreza, facilitando la integracion
de zonas productivas a areas de consumo y de la poblacion a servicios publicos y sociales; y contribuyendo a la reduccién de la

pobreza.
IMPACTO ESPERADO
Unidad | Linea de base Metas
Indicadores de Medio de verificacion Observaciones
medida Valor Afo Valor ARo

Impacto esperadolz Incremento en las actividades productivas de la zona de influencia y mejora de los indices de pobreza de la poblacion beneficiada.

Integracién de zonas productivas

NUmero de toneladas de produccion

?9”00'6 _ET Ia_z?na de_(ljnfluenual delos | tonelada | 9350 | 2015 | 11776 | 20222 Valores a ser determinados en | Estos indicadores buscan
ramos vigles intervenidos por e el afio 2022 por investigaciones | reflejar la incidencia de la
prf)grama directas de campo realizadas mejora del transporte en la
Numero de kg de came de ganado or consultores a contratar con | actividad econémica en la
bovino producidos por afio en la zona de K 182780 | 2015 300838 2022 p . )
influencia de los tramos viales g . . fondos del programa zona de !nflue.nma de !os
intervenidos por el programa tramos viales intervenidos
NUmero de litros de leche de ganado por el programa

bovino producidos por afio enlazonade | |, | 946,660 | 2015 | 2.230.717 | 2022

influencia de los tramos viales

intervenidos por el programa

Reduccion de pobreza

) Los valores de linea base y Los valores de resultados
Indice de pobreza en la zona de meta del proyecto de muestra del proyecto de muestra
influencia de los tramos viales4 seran definidos en la seran obtenidos por una
intervenidos por el programa N/AS N/A 2015 N/A 2022 | Evaluacién de Impacto del firma consultora que

programa financiado con
recursos de ATN/OC-14997-NI

realizara el levantamiento de
linea de seguimiento a ser
contratada con fondos de la
operacién

Los valores de linea de base y meta de los indicadores corresponden al area de influencia del proyecto de muestra Pantasma-Wiwili determinados por

variaciones en las técnicas de cultivo incentivadas por la mejora vial; de acuerdo al desarrollo metodolégico contenido en la evaluacion econdmica ex ante.

a b~ W N

Para el caso del proyecto de muestra Pantasma-Wiwili esta compuesto por la produccién de maiz, frijol, arroz y café.
De acuerdo al cronograma de la evaluacion de impacto.
A ser establecido por el método de Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI).
Esta informacion correspondiente al proyecto de muestra sera determinada con la evaluaciéon de impacto de la operacion.
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Resultados Esperados®

Unidad Linea de base Intermedios Metas
de
medida Valor Afo Valor Afo Valor Afo

Medio de verificacion

Observaciones

Reducir los costos de operacion vehicular en los tramos viales rurales intervenidos por el programa7

Costo promedio de
operacion vehicular en los
tramos viales intervenidos
por el programa®

US$
/vehiculo-
km

1,32

2015

0,70

2020°

Estudio de Costos de
Operacion Vehicular en
base al HDM4-VOC del
modelo RED

Responsable: MTI

Reducir los tiempos prom

edio de recorrido en los

tramos viales rurales intervenidos por el programa

Tiempo promedio de
recorrido en los tramos
viales intervenidos por el
programa

Minutos 121

2015

62

2020

Encuesta Origen-
Destino

Responsable: MTI

Incremento del transito de bienes y personas en los tramos viales intervenidos por el programa

Transito Promedio Diario

Anual (TPDA) en los

tramos viales intervenidos

por el programa *°

e  Sub tramo:
Pantasma-Empalme
Maleconcito

e  Sub tramo Empalme
Maleconcito-Wiwili

Vehiculos 325

373

2015

552

605

2020

Estudio de transito

Responsable: MTI

Los indicadores de resultado corresponden al proyecto de muestra Pantasma-Wiwili a partir de la evaluacion 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.

pesado, camién liviano, camién mediano, camién pesado y camidn articulado.

10

Se estima que la obra sera finalizada en el afio 2019.
La linea de base esta compuesta por el transito normal - que viene a ser el volumen de demanda de la infraestructura sin proyecto — tomando como referencia

Los tramos viales intervenidos responden a criterios de elegibilidad establecidos en la preparacion de la operacion.
Promedio calculado de los valores correspondientes a los tipos de vehiculo siguientes: motocicleta, automovil pequefio, 4X4, vehiculo de reparto, autobus

el aflo 2015 como linea de base; y como meta definida el trafico normal de la linea de base mas el trafico generado tomando como referencia el afio de la
meta (2020). Incluyen los tipos de vehiculo siguientes: Motocicleta, Automévil Pequefio, 4X4, Vehiculo de Reparto, Autobus Pesado, Camién Liviano, Camion
Mediano, Camién Pesado y Camién Articulado.
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Resultados Esperados6

Unidad
de
medida

Linea de base

Intermedios

Metas

Valor

Afio

Valor Afo

Valor

Afo

Medio de verificacion

Observaciones

Incremento en la participacion de las mujeres en |

a operacidon de maquinaria pesada en los tramos viales

intervenidos por el programa

Numero de mujeres
operadoras de equipo
pesado trabajando en las
obras de los tramos viales
intervenidos por el
programa

Mujeres

2015

2020

Informes de supervisién

Responsable: MTI
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PRODUCTOS
Productos es(iior:;%o Unc'iiad ngggede Afo Afio Afio Afo Afo Meta Medio de
(US$) medida 2015 2016 2017 2018 2019 2020 final verificacion
Componente 1: Mejoramiento de caminos rurales
%ﬁgﬂ%g&ﬁm construidos o 83.538.000 km 0 0 50 | 90 | 244 | 781 | 1265
Informes de la
e Numero de km construidos o Supervision
rehabilitados en el tramo 31.955.885 km 0 0 5,0 9,0 24,4 0 48,4 Acta d ion d
Pantasma-Wiwili cta de recepcion de
las obras
e Numero de km construidos o
. ! Responsable: UCP
rehabilitados en tramos viales no 51.582.115 km 78,1 | 781" pMTI-BID
incluidas en la muestra
Informes de la
e Numero de mujeres capacitadas No. de Actaijltjapl?erc\:/:lgir:jn de
en operacion de equipo pesado 120.000 mujéres 0 12 12 24 las obrgs
utilizado en obras viales Responsable:
UGA/UCP
MTI-BID
Componente 2: Fortalecimiento Institucional del MTI
Informe final de
consultoria
Programa de capacitacion a la gestion -
institucional implementado No. de Contrato de servicio
. n . 345.000 0 1 1 de consultoria
(capacidades técnicas, operativas, programas finiquitado
administrativas y fiduciarias) q
Responsable: UCP
MTI-BID
Acta de Recepcion
Numero de equipos informaticos No. de de bienes
adquirido y funcionando (15 laptops y 100.600 e u.i s 0 20 20
5 fotocopiadora multifuncional) quip s?pl;gsable: ucp

! Meta final estimada en funcion del costo del proyecto de la muestra la cual se ajustara cuando se definan los nuevos proyectos elegibles.
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Productos es(iior:;%o Un('jiad nggz;\ede Afio Afio Afio Afio Afio Meta Medio de
(USS) medida 2015 2016 2017 2018 2019 2020 final verificacion
) Acta de Recepcion
Numero de equipos de transporte No. de de bienes
adquiridos y funcionando (6 vehiculos 342.700 e u.i s 0 10 10
pick up y 4 sedan) quip Responsable: UCP
MTI-BID
) ] Acta de recepcion de
NiGmero de equipos  de aire No. de bienes
acondicionado para las oficinas del MTI 17.300 e u.i o0s 0 10 10
adquiridos y funcionando quip Responsable: UCP
MTI-BID
) ] N Acta de recepcion de
Sistema de seguridad adquiridos, No. de bienes
instalados en las oficinas del MTI y 11.500 o 0 1 1
funcionando sistemas Responsable: UCP
MTI-BID
Numero de plantas generadoras de Acta de recepcion de
electricidad adquiridas, instaladas en No. de bienes
las oficinas regional del MTI 69.000 lant 0 4 4
. gionales  de y plantas Responsable: UCP
funcionando MTI-BID
Acta de recepcion de
¢ bienes
NUumero de metros cuadrados de 172.500 m?2 N/AL N/A 1

oficinas rehabilitadas.

Responsable: UCP
MTI-BID

12 se definira la linea de base y meta de acuerdo a evaluacion realizada por el MTI y validadas por el Banco tomando en cuenta las capacidades actuales y las
necesidades futuras de la UCP para las operaciones financiadas por el Banco.
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ACUERDOS Y REQUISITOS FIDUCIARIOS

Pais: Nicaragua

Numero de proyecto: NI-L1092

Nombre de proyecto: Programa de Integracién Vial

Organismo Ejecutor (OE): Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI)

Equipo Fiduciario: Santiago Castillo Victoria, Especialista Fiduciario Senior
en Adquisiciones (FMP/CNI); y Osmin Mondragon,
Especialista Fiduciario en Gestion Financiera (FMP/CNI)

I.  RESUMEN EJECUTIVO
1.1 El Organismo Ejecutor (OE) sera el Ministerio de Transporte e Infraestructura

1.2

1.3

14

2.1

2.2

(MTI), ente rector del sector transporte en Nicaragua.

El estado de gestion fiduciaria de Nicaragua, en materia de adquisiciones se
encuentra en proceso de mejora, por ello 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 ejecuciébn de proyectos financiados por el Banco,
actualmente ejecuta las operaciones 2225/BL-NI, 2840/BL-NI, 2979/BL-NI
y 3353/BL-NI.

En materia de gestion financiera el OE cuenta con importante experiencia
acumulada, habiendo demostrado un manejo aceptable en las operaciones antes
citadas financiadas por el Banco, lo anterior se confirma con los resultados de
informes de auditorias y las visitas a cargo del Banco de verificacion a la
existencia de un adecuado sistema de control interno aplicado por el MTI en la
ejecucion de proyectos. Se seguird incidiendo en capacitaciones financieras
conforme lo establecido en la Guia de Gestién Financiera del Banco (OP-273-6)
a fin de mantener el nivel de desempefio actual bajo la modalidad de revision de
desembolsos ex post.

El presupuesto total de la operacibn es por un monto de
US$92.688.100 (US$90.700.000 con recursos del BID y US$1.968.100 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: organizacién, competencia y
procedimientos del poder ejecutivo y la Ley 550 Administracion financiera y
régimen presupuestario, que regula la gestion financiera del sector publico
mediante el uso de los subsistemas: presupuesto, tesoreria, contabilidad, control
interno y externo. Esta Ley establece que la entidad de gobierno es responsable
de su gestion financiera, cuya regulacion se delega en el Ministerio de Hacienda y
Crédito Publico (MHCP).

El MTI dispone de una estructura operativa adecuada con personal y medios
suficientes para la ejecucion de proyectos, lo confirma el informe de actualizacion
de evaluacién a la capacidad institucional (SECI) elaborado para esta operacion,
actualmente ejecuta cuatro operaciones financiadas por el BID: (i) Programa
Suplementario para la Infraestructura Vial para la Competitividad (2225/BL-NI);
(i) Programa de Apoyo al Sector Il (2840/BL-NI); (iii) Programa de Apoyo al Sector
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Transporte Il (2979/BL-NI); y (iv) Proyecto de Conectividad Vial de la Costa
Atlantica (3353/BL-NI).

La Direccibn de Adquisiciones del MTI estd estructurada organizacional y
funcionalmente por cuatro oficinas: (i) obras y consultorias (firmas y consultores
individuales); (ii) contratacion de bienes y servicios; (iii) planificacion, seguimiento
y control de contratos; y (iv) oficina de comprascon. Cuenta con diagramas de flujo
de procedimientos, con manuales, guias y procedimientos claramente
establecidos, facilitando el monitoreo de contratos y planes de adquisiciones a
través del Sistema de Ejecucion del Plan de Adquisiciones (SEPA), Sistema
Nacional de Inversién Publica (SNIP) y matrices de seguimiento en Excel. De
acuerdo con la dltima revision ex post para los procedimientos de nivel de
complejidad 1, 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 Gestibn Financiera Administrativa - SIGFA)
integrado por los subsistemas: presupuesto, tesoreria, contabilidad y reportes
financieros, auxiliado por el sistema contable para proyectos SIGFAPRO. El
Gobierno de Nicaragua (GdN) esta actualizando el sistema de gestion financiera
publica, denominado Sistema Integrado de Gestion Administrativa Financiera
(SIGAF) el cual contara con las siguientes caracteristicas: (i) aplicaciones propias
del MHCP para el registro y rendicion de cuentas de los recursos publicos como
6rgano rector del sistema de administracion financiera; (i) 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 gestion por resultados; (iv) la gestién
administrativa de las instituciones por ciclos transaccionales completos; y (v) las
normas internacionales de contabilidad y 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 del OE es
satisfactorio, cuenta con experiencia adquirida en la ejecucién de diversas
operaciones.

Ill.  EVALUACION DEL RIESGO FIDUCIARIO Y ACCIONES DE MITIGACION

En materia de adquisiciones, el nivel de riesgo asignado a la Direccion de
Adquisiciones del MTI de cara a 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 Direccibn de
Adquisiciones, detallando el rol de adquisiciones en el proceso de la
administracion de contratos. El Banco daré asesoria y seguimiento permanente a
los responsables del SEPA del OE.

En materia de gestion financiera el riesgo de la operacion es bajo, con un nivel de
desarrollo satisfactorio, asi lo revela las condiciones de control implementadas en
la ejecucion de los fondos de diversas operaciones que se confirma en los
informes de auditoria externa y las visitas de inspeccién contable financiera a
cargo del Banco. Como medida de aseguramiento al nivel de riesgo bajo, se
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sugiere que el personal involucrado en la gestion financiera de la ejecucién reciba
una sesion de capacitacion de actualizacién sobre las politicas y procedimientos
aplicables conforme a la Guia de Gestion Financiera (OP-273-6) a ser impartida
por el equipo del Banco.

IV. ASPECTOS A SER CONSIDERADOS EN LAS ESTIPULACIONES ESPECIALES DEL
CONTRATO

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

(a) Con el fin de evitar pérdida cambiaria se utilizara 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

(b) La presentacion de estados financieros auditados del proyecto dentro del plazo
de 120 dias siguientes al cierre de cada ejercicio fiscal durante el plazo
original de desembolso o sus extensiones y dentro del plazo de 120 dias
posteriores a la fecha de altimo desembolso.

V. ACUERDOS Y REQUISITOS PARA LA EJECUCION DE LAS ADQUISICIONES

Los acuerdos y requisitos fiduciarios en adquisiciones establecen las disposiciones
gque 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 Licitacibn Publica Internacional (LPI) se ejecutaran
utilizando los Documentos Estandar de Licitaciones (DELS) emitidos por el Banco.
Las licitaciones sujetas a Licitaciéon 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 preparacién de procesos
de seleccion 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 Contratacion de Consultores

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

La 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.
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Uso de Sistema Nacional de Adquisiciones

El (sub)sistema nacional de adquisiciones aprobado por el Banco, Sistema de
Informacion de las Contrataciones Administrativas del Estado (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 adquisicién
y contratacion. Cualquier sistema o subsistema que sea aprobado con
posterioridad, sera aplicable a la operacion. El Plan de Adquisiciones (PA) de la
operacién y sus actualizaciones, indicarA qué contrataciones se ejecutaran a
través de los sistemas nacionales aprobados.

Medidas de fortalecimiento: no aplica.
Gastos recurrentes: no aplica.
Practicas comerciales: no aplica.

Adquisiciones anticipadas/financiamiento retroactivo. ElI Banco podra
financiar retroactivamente con cargo a los recursos del préstamo, gastos elegibles
hasta por la suma de US$907.000 (1% del monto propuesto del préstamo)
efectuados por el prestatario antes de su aprobacion por parte del Directorio
Ejecutivo, siempre que se hayan cumplido requisitos sustancialmente analogos a
los establecidos en el contrato de préstamo. Dichos recursos se podran utilizarse
en actividades que contribuyan a acelerar el inicio de la ejecucion de la operacion,
tales como: (i) contratacion del asesor técnico, (ii) estudios de pre inversién de
proyectos a presentar en esta operacion; y (iii) algin equipamiento, y deberan
haberse efectuado a partir de la fecha de aprobacion del Perfil de Proyecto (4 de
mayo de 2015), y en ningun caso se incluiran gastos efectuados con mas de
18meses antes de la fecha de aprobacion de la propuesta de préstamo.

Preferencia nacional: no aplica.

Otros: no aplica.

Montos Limites para LPl y Lista Corta con Conformacion 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

Monto
estimado
Us$

Método de Fecha estimada de

Actividad L, RN
Seleccion convocatoria/invitacion

Obras

Mejoramiento del tramo de carretera LPI Septiembre -16 29.578.000

Pantasma-Wiwili (48,40 km)

Mejoramiento del tramo de carretera LPI Agosto-17 47.744.000

(obras no incluidas en la muestra)

Acondicionamiento de oficinas LPN Abril-17 172.500

Bienes

Equipo informéatico (15 laptops vy LPN Abril-17 100.600

5 fotocopiadora multifuncional)
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- Método de Fecha estimada de M_onto
Actividad L/ S estimado
Seleccién convocatorial/invitacion US$

Equipo de transporte (6 vehiculos pick up y LPI Abril-17 342.700
4 sedan)
Equipo de oficina (20 aires CP Marzo-17 17.300
acondicionados)
Sistema de  seguridad  (incluyendo CP Marzo-17 11.500
instalacion)
Planta  generadora de electricidad LPN Abril-17 69.000
(4 unidades)
Servicios de no consultoria
Firmas
Supervision de las obras de mejoramiento
del tramo de carretera Pantasma - Wiwili SBCC Julio-16 2.378.000
(48,40 km)
Supervision de las obras de mejoramiento
del tramo de carretera (obras no SBCC Mayo-17 3.838.000
incluidas en la Muestra)
Capacitacion a la gestién institucional SBCC Julio-17 345.000
Servicios de consultoria para los estudios,
preinversion y disefios ejecutivos de obras SBCC Mayo-17 812.000
viales
Auditoria flnan_uera independiente del SBCC Junio-16 173.000
programa plurianual
Estudios socioambientales SCC Septiembre-17 116.000
Estudio de evaluacion de impacto del SBCC Mayo-19 406.000
Programa
Individuos
Asesoria técnica del MTI 3CV Febrero -16 200.000
Evaluacion intermedia del programa 3CV Julio-18 40.000
Evaluacion final del programa 3CV Agosto-20 80.000

* Para acceder al PA de 18 meses PA, haga clic aqui.

E. Supervisién de Adquisiciones

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

Limite para revision ex post

Obras

Bienes y servicios distintos
de consultoria

Servicios de consultoria
(firmas)

US$1.500.000

US$150.000

US$200.000

Nota: Los montos limites establecidos para revisién ex post se aplican en funcién de la capacidad
fiduciaria de ejecucién 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 estara encargada de mantener los archivos y
registros del proyecto. Para la preparacién y archivo de los reportes del proyecto,
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 Administracion Financiera y
Régimen Presupuestario y lo establecido en el SNIP, siguiendo el ciclo de
aprobacién del Presupuesto General de la Republica (PGR) con rectoria del
MHCP. EI MTI gestionara anualmente una asignacion presupuestaria que
identifique claramente el proyecto a fin de contar con los créditos presupuestarios
suficientes para cubrir los compromisos de la ejecucion de cada afio. EI MTI da
seguimiento a la ejecucion de sus planes, programas Yy proyectos a través de los
POAs de cada direccién general y direccion especifica semanalmente bajo la
supervision de la direccién superior, utilizando el sistema de informacion 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 escritural en doélares 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 proyecto. Para poder procesar un nuevo anticipo de fondos se debera
haber justificado por lo menos un 80% del anticipo de fondos anterior. La
documentacion de soporte de los desembolsos, debera ser remitida al Banco en
medio electrénico. EI MTI debera de manejar un plan financiero, el cual debera
estar alineado con el Plan de Ejecucion del Programa (PEP), Plan Operativo Anual
(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 proyecto (Anexo Unico); 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 proyecto y de la entidad deberan ser emitidos de
acuerdo a Normas Internacionales de Contabilidad aceptadas por el Banco en su
Guia de Gestion Financiera (OP-273-6) y se requerirA que sean auditados
anualmente por una firma independiente elegible para el Banco; para el registro
contable financiera del proyecto se utilizara el sistema SIGFAPRO.
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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 Direccion
Administrativa Financiera; ademas 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 revisiéon de la ejecucion del proyecto.

Control Externo e Informes

Dado que actualmente la Contraloria General de la Republica (CGR) no cuenta
con la capacidad para auditar proyectos financiados por el Banco, debido a la falta
de recursos humanos y técnicos; por tal razon se requerird 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 revision de los procesos y
solicitudes de desembolso deberan presentarse 120 dias después de cada
ejercicio fiscal durante el plazo original de desembolso o sus extensiones tomando
en consideracion las Normas Internacionales de Auditoria (NIAS), los estados
financieros anuales de conformidad con la Guia de Informes Financieros y
Auditoria Externa de proyectos financiados por el Banco Interamericano
de Desarrollo.

Plan de Supervision Financiera

Para el monitoreo financiero del proyecto se utilizara los informes financieros no
auditados; aunque es responsabilidad del ejecutor garantizar el monitoreo y
control de las operaciones de manera centralizada o descentralizada; sin embargo
durante la ejecucién del proyecto el Banco implementara 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) realizar
visitas contables financieras para comprobar el avance de la ejecucion del
proyecto 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
(i) la revisién de solicitudes de desembolsos sera ex post cuya verificacion estara
a cargo de personal del Banco y el auditor externo quien ademas validara la
implantacién de las recomendaciones actuales y futuras (si hubiesen) hechas
al proyecto.
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