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La seccion 4 correspondera alas Minutas del CRG
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INFORMACION GENERAL

1.1. Objetivo de Desarrollo

A.- Rehabilitacion de la carretera Panamericana, 1o cua permitirA reducir los Costos de
Operacion, asi como mejorar |os medios de comunicacion y € tradado de mercaderias.

B.- Apoyar la implementacion de un mecanismo sostenible para € mantenimiento via que
permita reducir los efectos destructivos que provocan los fendmenos naturales en la Red Vid
del pais, através dd FOMAYV (Fondo de Mantenimiento Vid).

1.2. Datos basicos del proyecto

Nombre del proyecto: Rehabilitacion dela carretera Panamericana

Numero del proyecto: NI - 0099

NUmero de Préstamo / CT: 1036/SF-NI

Nombre del Organismo Ejecutor: Ministerio de Transporte e Infraestructura (M TI)
Monto de Préstamo / CT Originat US$50,000,000.00

Monto de Préstamo / CT Actua: US$50,000,000.00

Monto Cancelado del Préstamo / CT

Costo total del proyecto (BID) (Original): US$81,600,000.00

Costo total del proyecto (BID) (Actual): US$81,600,000.00

Autor del Memorando del Banco: Pierre-Richard Oriol

Fecha del Taler deInicio (Arranque): No previsto
Fecha de Evaluacion de Medio Término: No previsto

Fechadd Taller de Terminacion de Proyecto: No previsto




M EMORANDO DEL BANCO

21  ANALISISDE RESULTADOS (PRODUCTOS, EFECTOSE IMPACTOS)

INTRODUCCION:

La Red Via Pavimentada de Nicaragua, es de aproximadamente 1500 kilémetros, de las cuaes su
vida Util esta por finaizar y otras que ya concluyeron, sus edades oscilan entre los veinte (20) y
treinta (30) afos de haberse construidos y su reconstruccion y/o rehabilitacion se hace prioritario para
el pais.

Esta situacion se agudiz6 debido a los efectos destructivos ocasionados en Octubre de 1998, por €
paso del Huracan Mitch por toda la Region Centroamericana, que por un periodo de casi diez dias de
[luvias continuas de atas intensidad, frecuenciay duracién sin precedentes, en los registros pluviales
en todalaregion referiday especificamente en Nicaragua.

El fendmeno atmosférico natural, provocaron dafios en todo el territorio del pais, producto de los
desbordamientos de los rios, crecida de los lagos, deslizamiento de taludes de tierra, etc... Los
sectores de transporte, agua, agropecuario, vivienda, salud y educacién, fueron gravemente
impactados.

Los dafios méas importantes que afectaron la economia, se concentran en el sector de infraestructura,
especificamente en la del sector vial, cuyos dafios representd casi trescientos seis millones de délares
(datos del PNUD) en dafios en aproximadamente 2,400 kildmetros de carreteras y caminos de acceso
alas areas de produccidn, destruccion de veintitrés puentes y dafios severos a otros cincuentay nueve
puentes, dejando incomunicados con la ciudad capital a muchas ciudades y municipios importantes
tales como Sébaco, Matagalpa, jinotega, Esteli, Boaco, Juigalpa, Santo Tomés, Ledn, Chinandega
entre otras.

La carretera Panamericanay el Corredor Natural comprendido entre los Departamentos de Managua—
Ledn — Chinandega — Guasaule, siendo las arterias principales de la Red Vial y con los dafios
sufridos, han afectado el acceso alas é&reas de la produccion agricolay provocando lainterrupcion del
comercio intraregional (Centroamérica), se hace prioridad nimero uno en el menor plazo posible, la
rehabilitacién de la carretera Panamericana, ya que si bien no sufrié dafios considerables debido a su
excelente construccion original, su localizacion en zonas estables, pero presentando una vida Util por
finalizar y éstos dafios recientes han acelerado esta situacion; En cambio, la via que constituye €l
Corredor Natural, fue seriamente afectado por € huracan Mitch y su completa rehabilitacion requerira
de un plazo no menor de cinco afios.

Siendo éstas las razones, las que obligd a Gobierno de Nicaragua en Noviembre de 1998, solicitar a
Banco Interamericano de Desarrollo (BID), una operacion de financiamiento con carécter de urgencia
pararehabilitar |a carretera Panamericana ala mayor brevedad.

La Operacion en mencién, busca como consolidar €l proceso iniciado en los afios noventa con las
Operaciones anteriores, todo con € propodsito de mejorar la Infraestructura Via de Nicaragua, siendo
éstos. Programa REMECAR (Préstamos. 902/SF-NI y 757/SF-NI), por US$45 millones y que
concluyé en 1998 y Programa REMEVIAL (Préstamo 957/SF - NI) por US$75 millones y que
finalizado en 2000.



RESUMEN FINALIZACION DE PROYECTO:

El presente programa facilitd e desarrollo Econdmico y Social de Nicaragua (a) a través de la
rehabilitacion de la carretera Panamericana, que constituye el corredor principal que soporta
la base econdmica del pais y facilita la integracion interna e interregional (Centroamericana),
gue con su reconstruccion, € pais cuenta con una via totalmente rehabilitada entre las fronteras con
Honduras por el Nortey con Costa Rica por el Sur.

Asi mismo, se logré (b) apoyar la implementacion de un mecanismo sostenible que garantizara
el mantenimiento de la Red Vial Mantenible del Pais, siendo éste e Fondo de Mantenimiento Vid
(FOMAYV), gue con los recursos del fondo semilla establecido en € Préstamo, permitid iniciar la
contratacion de empresas del sector privado para gjecutar obras de mantenimiento rutinario y
periodico de la Red Vial mencionadas. También consider6 (c) apoyar al fortalecimiento
institucional del Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI) y al Fondo de
Mantenimiento Vial (FOMAYV).

Entre los resultados del primer componente del proyecto (rehabilitacién de la carretera
Panamericana Norte), se pueden sefialar los de mayor relevancia, siendo éstos:

1) Rehabilitacion de 227.50 kms de |a carretera Panamericana.

2) Rehabilitacién de dos (2) puentes de envergadura sobre la via, especificamente en el subtramo de
carretera Esteli-Y alaguina, siendo éstos (a) Puente Dipilto y (b) Puente L os Encuentros.

3) Con larehabilitacion y puesta en operacion la carretera en mencion e incluyendo las vias que sele
dio mantenimiento através del fondo semilladel Préstamo destinado parael FOMAYV, se hatenido
como resultado y/o efectos:

Ha coadyuvado al transito de bienes, productos y de usuarios de forma confortable, segura 'y
eficaz, considerando el ahorro en el costo de operacién vehicular (ahorro de costo de transporte)
y €l ahorro en los tiempos de vigje.

Incremento en la produccion agricola y ganadera por € acceso adecuado y en condiciones
permanentes a las zonas de produccion, incremento de las areas de cultivos debido a costo de
transporte, la accesibilidad a dichos medios y la comercializacién de productos y bienes en un
mercado interno y externo de libre eleccion y todo esto redundando en la creacion de nuevos
empleos en las diferentes etapas de | os procesos productivos.

Generacion de aproximadamente 1,320 empleos tempor ales, durante la gjecucién del proyecto,
beneficiando a igual nimero de familias, ya que por lo genera, las personas empless,
correspondian ajefes de familia

Como resultado de la implementacion del segundo componente (apoyo a la implementacion de
un mecanismo sostenible de mantenimiento vial) se pueden indicar:

1) Patrocinio delacreacién y puesta en operacion del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV).
Con la aprobacién de parte de la Asamblea Nacional del Reglamento de la Ley 355 creadora del
FOMAV, con lo cuad lainstitucion comenzo a operar.

2) Con € fondo semilla del préstamo 1036/SF-NI, el FOMAYV inici6 la egecucion de obras de
mantenimientos vial con la participacién de empresas constructoras nacionales, las cuales se han
beneficiados con dichas actividades. Se logré dar mantenimiento a los primeras 724.0 km de
carreteras pavimentadas.



3) Se establecié un modelo de Plan de Accion Anua del FOMAYV, que permite dar seguimiento a
todas las actividades de la institucion. Sirve de base para la evaluacion del desempefio en sus
guehaceres anuales y servira de insumo para el informe anual que se le debe entregar a Banco.

4) Dentro del marco legal, selogré que las autoridades del MTI 'y del FOMAYV, suscribieran:

Convenio de Transferencia y Asignacion de Fondos del proyecto, con € cua & MTI se
comprometia a transferir los recursos externos (fondos BID) y recursos ordinarios (fondos de
contrapartida nacional) parala contratacion de obras de mantenimiento.

Convenio Anual de Mantenimiento alaRed Via Mantenible del pais, mediante el cua e FOMAV
se compromete a dar mantenimiento a las carreteras pavimentadas y no pavimentadas de lared vial
mantenible establ ecida de mutuo acuerdo entre las partes.

5) Patrocinio para que e FOMAYV elabore y presente reforma a la Ley 355 creadora de dicha
institucion, que permita la definiciéon de la fuente generadora de recursos econdmicos
permanentes para el mantenimiento.

En e tercer componente relacionado al fortalecimiento institucional del Ministerio de
Transporte e Infraestructura, se obtuvieron muchos efectos, entre los que se pueden sefialar:

1) Capacitacion de funcionarios del MTI, especificamente de las Direcciones de Planificacion (DGP),
Gestion Ambiental (DGA), Vididad (DGV), entre otras, asi como del FOMAYV. Entre lo méas
relevante se puede citar: cuatro (4) maestria en Aspectos Ambiéntales y Sociales, Dos (2)
Maestrias en Sistemas de Informética, Dos (2) maestria en Sistemas de Redes, Ocho (8) cursos en
el Méodo de evaluacion Econémica (HDM4), cuatro (4) diplomados en disefio de estructuras
asfélticas flexibles, Seminarios en la especialidad de Asfalto Flexible,

2) Equipamiento a las direcciones del MTI y FOMAYV, tales como vehiculos para trabajo de campo,
equipos de computacion con todos sus accesorios, software, fotocopiadoras, equipos de
proyeccion, camaras de video y fotograficas, scanner, plantas telefénicas, etc.

3) Apoyo a inicio de las operaciones de la Unidad de Sistema de Administracion de Pavimento
“SAP’ (Actuamente Direccion de Administracion Via) del MTI, capacitando a su persona y
doténdole de equipos, siendo los responsables de redlizar y actualizar € inventario via del pais,
las normas de peso y dimensiones para el control del transporte de cargay pasajeros, asi como del
sistema de seguridad via de las carreteras.

4) Asesoria’y Apoyo de consultores de Ingenieria Via y Ambientales, que permitié un monitoreo
estricto y sistemético desde el punto de vista de ingenieriay aspectos Ambiental y Social desde €l
inicio, hastala culminacion de todas las obras.

5) Dentro del Marco Ambiental y Social se consideraron otro topicos tales como:

Apoyo alas autoridades del Municipio de Condega-Esteli en relacion ala zona arqueol 6gica de
san pedro de Arenales, elaboréndose los Términos de Referencia para El Estudio Investigativo
de Objetos Arqueol 6gicos en €l area para su resguardo y proteccion.

Se realiz6 campafia de educacion vial dirigida a conductores, usuarios de laviay a publico en
general, con e apoyo de la Policia nacional, brigadas juveniles y a través de medios de
comunicaciones radiales locales y nacionales.



Se redlizaron talleres de capacitacion relacionadas a las competencias en materia ambientales
alas autoridades de doce (12) alcaldias, con el apoyo de la procuraduria Ambiental.

Elaboracion de Guia sobre forestacion del proyecto, que sirvio de base para gjecutar el Plan de
Reforestacion en puntos criticos alo largo y ancho de la carretera

Talleres de capacitacién ambiental a los miembros de las microempresas asociativas de
mantenimiento vial del MTI y personal de los contratistas.

Taleres de Educacion Via y Ambiental en las escuelas de los municipios adyacentes a la
carretera recién rehabilitada. Participaron en la capacitacion, aproximadamente 1063
educadores de 65 Centros escolares.

5) Consultoria para la actualizacion del Programa SISTEMA DE MONITOREO Y SEGUIMIENTO
AMBIENTAL (SIMOSA) en los Proyectos de infraestructura via y el respectivo adiestramiento a
los especidistas de la Division de Gestion Ambiental (DGA) y de ingenieros de las diferentes
Unidades Coordinadoras de Programas (UCP) del MTI.

Durante la implementacién del proyecto, se dieron varios factores que de una u otra forma
afectar on negativamente el buen desarrollo del mismo, entrelos que se pueden citar:

El factor méas critico y predominante, fue e relacionado con la disponibilidad de partidas
necesarias presupuestales anuales, 1os recursos aportados por el Gobierno de Nicaragua se
dieron con cierta dificultad y en determinados momentos, se redujeron de forma considerable
afectando (a) los pagos oportunos de los compromisos contractuales a contratista y firmas
consultoras (g: pago de impuestos) los cuales serian cancelados con fondos de contrapartida,
(b) afectacion en la operatividad del FOMAYV, a no contar con 10s recursos necesarios para
cubrir tanto sus gastos internos como para realizar contrataciones de obras de mantenimiento
aparte delo realizado con el fondo semilla.

Falta de otros recursos econémicos oportunos que permitieran que en tiempo y forma la
contratacion de las obras de los dos tramos de la carretera Panamericana Sur, que formaban
parte del cofinanciamiento establecido en el préstamo.

Cambios frecuentes de autoridades superiores en el Ministerio de Transporte e Infraestructura,
hubieron cinco nombramientos de ministro durante la implementacion del proyecto, trayendo
como consecuencia, incertidumbre e inestabilidad laborar en cargo de direccién y de personal
técnico clave (altamente capacitado y con experiencia).

Asi como se dieron factores negativos, también hubieron factores que incidieron positivamente
al desarrollo sostenido del proyecto, tales como:

Disponer de Una Unidad Coordinadora de Proyecto, con personal profesional experimentado,
idéneo, que dispusieron su capacidad técnica-administrativa a servicio de la gecucién del
programa, con experiencia adquirida en la €ecucion de otros programas tales como
REMECAR Y REMEVIAL, le permitio realizar un monitoreo constante y sistemético de la
parte técnica y ambiental del proyecto, logrando detectar en su debido momento, aquellos
problemas que podian influir negativamente en alcanzar las metas propuestas durante la
implementacién, permitiendo la toma de decisiones oportunas, €etc.,

La estrecha comunicacién y coordinacion de trabajos de las diferentes direcciones del MTly €
apoyo de los consultores ambiental e ingenieria vial, que junto con autoridades municipales 'y



de otras instituciones gubernamentales, permitieron sensibilizar a la sociedad civil de la zona
de influencia del proyecto, de los beneficios que conlleva e proyecto y contar con todo €l
apoyo necesario paralaimplementacion del mismo.

Por otra parte se puede concluir, que los resultados de la implementacion del Programa de
rehabilitaciéon de la carretera Panamericana fueron satisfactorios, con la calidad esperada, en
tiemposy costos razonables.

L os costos total es de | as obras de rehabilitacion de |os cuatros subtramos de la carretera Panamericana
Norte (San Benito-El Espino), fueron menores en relacion de los costos estimados en la evaluacion
ex-antes (US$51.08 millones) y los costos de resultante de los procesos de licitacion (US$43.15
millones), asi mismos, las obras de los primeros tres subtramos finalizaron con tres meses de
anticipacion respecto a plazo establecido contractualmente.

En relacion a la rentabilidad del proyecto, se reaiz6 una evaluacion ex-post dos afios después de
terminadas las obras, cuyos resultados se compararon con los obtenidos en e periodo en que se
realiz6 la evaluacion ex-antes (sin proyecto).

En la evaluacién ex-antes, los Vaores Actuales Netos (VAN), resultaron todos positivos para cada
uno de los cuatro subtramos; respecto a toda la carretera Panamericana Norte como un solo tramo,
VAN resultante es de 212.09 millones de ddlares y con una Tasa Interna de Retorno Econémico
(TIR) del 78.06%. y con unarelacion Beneficio/Costo de 7.10.

Considerando los resultados de la evaluacién Ex-post, el VAN también indicaron cifras positivas
para cada uno de los cuatros subtramos de carreteras, la rentabilidad de todo el proyecto de la
carretera Panamericana Norte como un solo tramo (San Benito — El Espino), dio como resultado, un
VAN de 382.5 millones de US$, con un TIR de 88.0% Yy un con unarelacion de Beneficio/costo de
12.12, resultados superiores en relacién alos esperados segun los datos de la evaluacion ex-antes.

Por otra parte, es menester mencionar que el éxito del proyecto, se debi6é en gran medida a la sdlida
capacidad institucional de la Unidad coordinadora (UCP) y la experienciay calidad técnica de su
personal profesional de planta, 1o cual redundo en una serie de beneficios para el proyecto. Entre ellos
se destacan una buena planificacién para la implementacion del mismo, los disefios técnicos
adecuados y acordes a las necesidades reales del pais en su debido momento, los cuales fueron
incluidos en e programa; procesos de adquisiciones de obras, servicios de consultorias, bienes, etc.,
todos transparentes y previsibles, permitiendo que en un menor tiempo de lo previsto, se adjudico,
contrato y seiniciaron la gjecucion de las obras con sus respectivas supervisiones

También se debe considerar €l papel jugado por los funcionarios del Banco, responsable de dar
seguimiento alaimplementacidn del proyecto, ya que siempre se dio una fluida comunicacion con €
personal técnico de Unidad Coordinadora, que permitié dar un seguimiento sistemético al proyecto.
Se efectuaron reuniones semestrales, anuales de monitoreo, ademas de las visitas de inspeccion
técnicas de campo y reuniones periddicas sostenida con personal de la UCP, lo que facilito latomade
decisiones cuando se presentaron dificultades en la gecucion del proyecto, permitiendo hacer los
gjustes necesarios para alcanzar las metas propuestas, por 1o que no fue necesario realizar
evaluaciones intermedias durante laimplementacion del proyecto.

Siempre el banco, tuvo la provision para dar la asistencia técnica, asi como el seguimiento sistematico
para que e Organismo Ejecutor y la UCP, cumpliese con las Politicas y procedimientos de la
institucion.



Para finalizar, solo resta sefidlar que durante la implementacion de las diferentes etapas del proyecto,
se presentaron muchas situaciones y otras que pueden surgir, las cuales se pueden categorizar como
lecciones aprendidas y que se pueden aplicar como recomendaciones para futuros proyectos:

Para medir los efectos en la zona de influencia del proyecto; se debe disponer de una Linea
Base funcional de los indicadores de efectos respectivos y de un plan de monitoreo claramente
definido, los cuales constituyen una herramienta fundamental para medir e desempefio del
proyecto en términos de efectos e impactos producidos en la zona de influencia.

Es conveniente montar un sistema de informacion de apoyo a monitoreo y control de los
proyectos, que permita una utilizacion automética, integrada y potente de la abundante
informacion generada en al ambito via tanto de la UCP, como de otras dependencias del
organismo relacionado alos proyectos en cuestion.

Disponer de un personal clave del proyecto con experiencia que con capacidad para efectuar
evaluaciones periddicas de resultados, son medios que permiten la recoleccion y andlisis de
datos basicos para medir el desempefio del proyecto.

. El andlisis institucional realizado es otra leccion aprendida, ya que permitio establecer las
fortalezas y debilidades que presentabael MTI y se propusieron cambios gjustados a la realidad
gue permitié mejorar lainstitucion en si.

Medidas alternativas para reducir los efectos de la inestabilidad institucional que provocan los
cambios de Gobierno, deben incluirse en la formulacion, gestion e implementacion de futuros
proyectos de infraestructura vial. Lafalta de previsién de medidas aternativas, para reducir el
efecto negativo de los cambios de gobierno, en los organismos gecutores y de otras entidades
gubernamentales vinculados a desarrollo de infraestructura vial, provoca problemas en la
gjecucioén de los proyectos y obtencion de mejores resultados y/o de los efectos e impactos en
el tiempo previsto.

Asegurar los fondos necesarios para el mantenimiento de |as carreteras recién rehabilitadas, asi
como de las vias que integran la Red Via Mantenible del pais, a través de una fuente
generadora de recursos econdémicos que permitira que la instancia correspondiente, sea
verdaderamente un mecanismo sostenible y permanente de mantenimiento vial.

No se deben establecer cofinanciamiento en préstamos gque no estén bajo el control de la UCP,
ya que la recopilacion de la informacién financiera que retrasan los respaldos que e Banco
solicita para incorporarlos como recursos de contrapartida (Pari-Passu) del prestatario y/o
glecutor. Se recomienda que los cofinanciamientos ya estén aprobados o bien en vias de
formalizacién para que sean realmente ligados a los préstamos del Banco y que a la vez estén
bajo la autoridad de la Unidad Ejecutora.



2.1

ANALISISDE RESULTADOS (PRODUCTOS, EFECTOSE IMPACTOS

2.1.1. Productos (outputs) obtenidos. Descripcion de los productos del proyecto por componente y
andlisis de factores que af ectaron su gjecucion

21.1.1. Andlisis de indicadores de producto. Registre los indicadores de los productos obtenidos en
cada componente usando los mismos indicadores de productos (output) que aparecen en el ISDP/PPMR (La
representacion podra suministrar los indicadores del PPMR). Compare |os indicadores en las columnas Logrado
y Planeado. Si existe una diferencia significativa entre ellos, describa brevemente | os factores responsables de la

diferencia

COMPONENTE 1: REHABILITACION DE LA CARRETERA PANAMERICANA

PLANEADO

LOGRADO

1.1.- Rehabilitado 259.0 kilémetros dela carretera
Panamericana (Nortey Sur), paraal afio

2002.

A.- Rehabilitado 204.0 Km de la carretera
Panamericana Norte, integrada por los
Subtramos siguientes:
Subtramo de caretera San Benito -
Sébaco, de 69.0 Km de longitud (para fines
del afio 2002).
Subtramo de carretera Sébaco - Esteli, de
43.0 Km de longitud (para fines del afio
2002).
Subtramo de carretera Esteli - Yalaguina,
de 61.0 Km de longitud (para mediado del
afio 2002).
Subtramo de carretera Yalaguina — El
Espino, de 31.0 Km de longitud (para
mediado del afio 2002).

B.- Rehabilitado 55.0 km. de la carretera

Panamericana Sur:

Subtramo de carretera Las Flores -
Tipitapa, de 28.00 Km de longitud para
mediado del afio 2002).

Subtramo de carretera Las Flores -
Nandaime, de 27.0 Km de longitud (Para
fines del afio 2002).

1.1.- Se rehabilitaron 227.50 Kilémetros de la
carretera Panamericana, que incluye los
Subtramos siguientes:

A.- Serehabilitaron 204.0 Km de la carretera

Panamericana Norte, integrada por los

Subtramos siguientes:

A.l.- Subtramo de carretera San Benito — Sébaco,
de 69.0 Km de longitud (finalizado en marzo
—2002).

A.2.- Subtramo de carretera Sébaco - Esteli, de 43.0
Km de longitud (finalizado en noviembre del
2001).

A.3.- Subtramo de carretera Esteli - Yalaguina, de
61.0 Km de longitud (finalizado en abril del
2002).

A.4.- Subtramo de carretera Y alaguina — El Espino,
de 31.0 Km de longitud (finalizado en enero
2002).

B.- Serehabilitacion 23.50 km. de la carretera

Panamericana Sur:

B.1.- Subtramo de carretera Tipitapa — Las Flores
de 2350 Km de longitud (finalizado en
diciembre 2004).

B.2.- Subtramo de carretera Las Flores —

Nandaime de 23.50 Km de longitud (En la

actualidad, no se han ejecutado las obras por

falta de fondos de cofinanciamiento)

1.2.-Rehabilitado |os drenajes mayores (puentes)
ubicados en € tramo de caretera
Panamericana Norte.

I1.- Se rehabilitaron los Drengjes Mayores: (1)
Puente Dipilto y (2) Puente Los Encuentros,
ubicado sobre €l subtramo de carretera Esteli —
Y alaguina (finalizados en septiembre del 2001).




Factoresresponsables de la diferencia en el Componente 1.

Delos 259.0 Km que se tenia previsto gecutar, se rehabilitaron 227.50 Km; los 31.50 Km restantes
gue no se rehabilitaron, fue debido alos factores siguientes:

A.- Originamente se tenia previsto gecutar 28.0 Km de la carretera Tipitapa-Las Flores, de los
cuales, solamente se rehabilitaron 23.50 Km (Tipitapa — Empalme Coyotepe), €l subtramo de
4.5 Km que no se gjecutd, se encuentra ubicado en el tramo de carretera Ticuantepe — M asaya —
Granada, siendo comun para ambas vias. Actualmente dicho subtramo, est4 siendo reconstruido
por laDireccién de Vialidad del MTI, con fondos esparioles, quien asumid la responsabilidad de

su rehabilitacion.

B.- El subtramo Las Flores — Nandaime de la carretera Panamericana Sur y que consta de 27.0
kilbmetros de longitud, todavia no ha sido reconstruida por fata de financiamiento.
Actualmente se ha conseguido € financiamiento con el Fondo de Desarrollo Internaciona de la
Organizacién de Paises Exportadores de Petroleo (OPEP — Préstamo 1061P)) y se prevé que €
proceso de licitacién seinicie en los primeros meses del afio 2006, con lo cual se cumpliracon la
partida de cofinanciamiento establecida en €l préstamo 1088/SF-NI.

COMPONENTE 2: Fortalecimiento Institucional del Ministerio de Transporte e Infragstructura (MTI) y
Apoyo alaimplementacion del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV)

PLANEADO LOGRADO

2.1.- Ejecutadas obras de mantenimiento en | l.- De los 1,500.0 Kilometros de -carreteras
1,500.0 Kildmetros de carreteras programadas para mantenimiento periodico, se
principales, con |la participacién de empresas gjecutaron 724.00 Km por empresas privadas
constructoras del sector privado. de la construcciéon, a través del Fondo de
mantenimiento Vial (FOMAV), financiados
con e Fondo Semilla establecido en €

Préstamo 1036/SF-NI.
2.2.- Direccién General de Vididad, Direccion | [1.1. Direcciones del MTI: Divisién General de

General de Planificacion, Unidad Ambiental
del  MTI, fortalecidas, capacitadas y
equipadas a finaizar e primer afio de
gjecucion ddl programa.

Plan General de Mantenimiento elaborado y
el Sistema de Administracion de pavimento
en operacion a finalizar €l primer afio del
programa.

El FOMAV operando y debidamente
capacitado y dotado al final del programa

.2.

Planificacion (DGP), Direccién Genera de
Vididad (DGV), Unidad Ambiental (UAM) y
Unidad Coordinadora del Programa (UCP),
capacitadas y equipadas a finalizar €l primer
afo del Programa.

El Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV).
Operando con persona  debidamente
capacitado y dotado de equipos a final del
Programa.

[1.A.3. Seiniciaron las operaciones de la Unidad de

[1.A.3.

Sistema de Administraciéon de Pavimento

“SAP”  (Actuamente Direccién de
Administracién Via) del MTI, con personal
capacitado y equipado.

Se prepar6 e Plan General de
Mantenimiento Vial que incluye las
responsabilidades del MTI y las de

FOMAV.
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D)

Factoresresponsables de la diferencia en el Componente 2:

La diferencia se presentd en el componente 2.1. , ya que solo se logr6 €ecutar obras de
mantenimiento en un 48.27% (724.00 Km) de lo programado, debido a varios factores que
incidieron negativamente en las contrataciones, siendo éstos:

A) El retraso del nombramiento de los miembros del Consgjo Directivo y de los principales cargos
de Direccién del FOMAV, a causa de la lentitud de las decisiones del Gobierno Centra y de las
autoridades del MTI, que tenian que ver con € cumplimiento de los nombramientos en cuestion,
sumado a esto los inconvenientes ocasionados por e constante cambio de ministro en e MTI
(hubieron cinco ministros en la cartera en mencion), asi como del clima electoral que vivio €
pais en el afio 2001 y el cambio de Presidente de Nicaragua en €l 2002, esto Ultimo incidiendo en
el nombramiento en un nuevo ministro para el nuevo periodo presidencial, todo esto ocasiond
atraso en € inicio de las operaciones ddd FOMAYV, debido que varios de los directivos del
Consgjo de Direcciédn Ejecutiva, son miembros del Gabinete de Gobierno.

B) Sumado alo anterior, se daba la situacion que FOMAYV como institucién no podia operar debido
a gque los miembros de la Asamblea Nacional del pais, a la fecha no habian aprobado €
Reglamento de la L ey 355 creadora del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV)

C) Lafalta de asignacion en tiempo y forma de los recursos econdmicos de contrapartida nacional
para e FOMAV por parte del Gobierno Central de Nicaragua. Los recursos aportados por €l
Gobierno se dieron con cierta dificultad y en determinado momento, se redujeron de forma
considerable.

Otro factor que influy6 es que los costos de las obras de mantenimiento previsto para el inicio de
la operacion del FOMAV, se incrementaron considerablemente en relacion a tiempo de desfase en
que contrataron y se gjecutaron.

2.1.1.2. Identificacion de los productos logrados. Teniendo en cuenta los indicadores de producto
en los diferentes componentes del proyecto, describa sintéticamente |os productos clave (key outputs)
obtenidos por este proyecto

1 El Banco en coordinacion con la Unidad Coordinadora del Programa (UCP), revisaron los
Documentos Base de Licitacion de las diferentes contrataciones a realizarse, lograndose que en
un tiempo mucho menor de lo programado, estuviesen listas las adjudicaciones y
contrataciones de las empresas constructoras y firmas consultoras para la construccion y
supervision de las obras respectivamente, todo esto fueron agunos de lo factores que
incidieron en la gjecucion en tiempo y forma de las obras de los 227.50 Km de rehabilitacion
de los tramos de carreteras previstos, con la calidad Standard requerida segin las
especificaciones técnicas vigentes, permitiendo también que los trabajos de rehabilitacion de
los primeros tres tramos de la carretera Panamericana Norte (San Benito — Sébaco — Esteli —
Yalaguinad), finalizaran con tres meses de anticipacion respecto a plazo vigente
contractualmente. Dichas obras incluye la colocacion de una sobre carpeta asfética (adicional)
en lasuperficie de rodamiento de lavia.

De la carretera Panamericana Norte (San Benito — ElI Espino), se rehabilitaron 204.0
kildbmetros correspondientes a los subtramos siguiente:

- Rehabilitacion del subtramo de carretera San Benito — Sébaco, de 69.0 Km de longitud.
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- Rehabilitacién del subtramo de carretera Sébaco - Esteli, de 43.0 Km de longitud.
- Rehabilitacion del subtramo de carretera Esteli - Yalaguina, de 61.0 Km de longitud.

- Rehabilitacion del subtramo de carretera Y alaguina — El Espino, de 31.0 Km de longitud.

- De la carretera Panamericana Sur (dos subtramos), se rehabilitaron 23.50 Km de
longitud, correspondiente al subtramo carretera “ Tipitapa — Las Flores’, obras que fueron
cofinanciadas con fondos del Préstamo 846P del Fondo para el Desarrollo de la
Organizacién de los Paises Exportadores de Petréleo (OPEP).

2 También se rehabilitaron los Drengjes Mayores: (1) Puente Dipilto y (2) Puente Los
Encuentros, ubicados sobre el subtramo de carretera Esteli — Yalaguina. Obras que fueron
cofinanciadas con fondos del Banco Centroamericano de Integracion Econdmica (BCIE) y
finalizadas en e afio 2000.

3 Creacion y puesta en operacion del FOMAYV:

Patrocinio y apoyo a Organismo gecutor para que los Miembros de la Asamblea
Nacional del pais, para que aprobaran el Reglamento dela L ey 355 Creadoradel Fondo
de Mantenimiento Vial (FOMAYV), la ingtitucién comenzd operar con todos los
miembros de su Consgjo Directivo incorporados, y con e nombramiento de sus
principal es funcionarios que permitio gjercer sus funciones como tal.

El FOMAV comenzl a operar, a pesar de los pocos recursos econdmicos asignados
como contrapartida del Gobierno Central; Inici6 los procesos de licitacion y contratacion
de las primeras obras de mantenimiento vial para 724.00 Km, con empresas
constructoras del sector privado y fueron financiadas en su totalidad con e fondo
semilla del Préstamo 1036/SF-NI, cuyo monto ascendia ala suma de US$2.0 millones.

Apoy6 a las autoridades del Ministerio de Transporte (MTI) y del Fondo de
Mantenimiento Vial (FOMAV), en laelaboracion y firma de los Convenios siguientes:

A)  Convenio de Transferenciay Asignacion de Fondos del Proyecto, con € cua e MTI, se
comprometia a transferir los Recursos Externos (fondos BID) y Recursos Ordinarios
(fondos de contrapartida nacional) para la contratacion de obras de mantenimiento
rutinario y periodico.

B) Convenio Anual de mantenimiento ala Red Vial Mantenible del pais, mediante €l cual
el FOMAYV, se comprometia a darle mantenimiento a las carreteras pavimentadas y no
pavimentadas de la Red Vial Mantenible que es establecida de mutuo acuerdo entre las
partes y que para tal efecto, haria uso de los recursos externos y ordinarios de
contrapartida que le son asignados através del Convenio de Transferencia de Fondos.

Asi mismo, se prepard el denominado Plan de Accién Anual del FOMAYV, que permite
dar seguimiento a todas las actividades del FOMAV y que sirve de base para la
evaluacion del desempefio en sus quehaceres anuales de la institucion, también servira
de insumo para gue en conjunto con las instancias correspondiente del MTI, elaboren €l
Informe Anual de Mantenimiento Vial requerido por e Banco, tal como se establece en
el Contrato de Préstamo referido.

4 En e Componente de Fortalecimiento Institucional, selogr é:

A) Iniciar las operaciones del FOMAV con su persona gue ha sido capacitado y dotado de
€quipos y accesorios necesarios.
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B)

C)

D)

E)

G)

Capacitacion de funcionarios del MTI, especificamente de las Direcciones de
Planificacion (DGP), Gestion Ambiental (DGA), Viadidad (DGV), entre otras, asi como
del FOMAYV, considerando un programa de capacitacion elaborado por la Direccion de
Fortalecimiento Institucional del Ministerio, en €l programa se considero :

Cuatro (4) maestria en Aspectos Ambiéntales y Sociales, Dos (2) Maestrias en Sistemas
de Informética, Dos (2) maestria en Sistemas de Redes, Ocho (8) cursos en el Método de
evaluacion Econdémica (HDM4), cuatro (4) diplomados en disefio de estructuras asfalticas
flexibles, Seminarios-Talleres en la especididad de Asfalto Flexible, Talleres de
Educacién Vial y Ambiental a nivel de Centro Escolares ubicados en el area de influencia
del proyecto.

Se patrocind el inicio de las operaciones de la Unidad de Sistema de Administracion de
Pavimento “SAP’ (Actualmente Direccion de Administracion Via) del MTI, con
personal capacitado y equipado. Direccion responsable, siendo los responsables de
redlizar y actualizar el inventario via del pais, las normas de peso y dimensiones para el
control del transporte de cargay pasgjeros, asi como del sistema de seguridad via de las
carreteras.

Preparacién del Plan General de Mantenimiento Via que incluye las responsabilidades
tanto del MTI como las del FOMAYV respecto a su competencia en este menester.

Equipamiento a las direcciones del MTlI y FOMAYV mencionadas en el parrafo anterior,
tales como vehiculos para trabgjo de campo, equipos de computacion con todos sus
accesorios, software, fotocopiadoras, equipos de proyeccion, camaras de video y
fotogréficas, scanner, plantas telefonicas, etc.

Consultoria para la actuaizacion del Programa SISTEMA DE MONITOREO Y
SEGUIMIENTO AMBIENTAL (SIMOSA) en los Proyectos de infraestructura via y €l
respectivo adiestramiento alos especiaistas de la Division de Gestion Ambiental (DGA) y
de ingenieros de las diferentes Unidades Coordinadoras de Programas (UCP) del MTI,
con lo cual se pueda dar un mejor seguimiento a los aspectos ambientales de |os proyectos
viales en las diferentes etapas de la construccion, que permite la toma de decisiones y/o
recomendaciones preventivas y/o correctivas oportunas, para disminuir los impactos
ambientales y sociales negativos durante el desarrollo de las obras.

Se contrat6 los servicios de un consultor ambiental, para dar apoyo y asesoria a los
especidlistas de la Divisién de gestion Ambienta y a la Unidad Coordinadora del
Programa (UCP) en todo lo relacionado a cumplimiento de las medidas de atenuacion
ambiental y de los planes ambientales establecidos 0 que se puedan establecer durante
todo e ciclo de los proyectos del programa. Con el apoyo de la consultoria referida,
también selogré siguiente:

Elaboracion de una Guia sobre reforestacidn, que siendo la base para gecutar la plan de
reforestacion en sectores criticos requeridos a lo largo y ancho de la carretera
Panamericana, principalmente en larivera del rio Coco, cercano a puesto fronterizo del
Espino (Nicaragua-Honduras) y de otros rios tales como: El Dipilto, Condega, Grande de
Matagal pa, €tc....

Elaboracion de los Términos de Referencia (TdeR) para la contratacion de consultoria
para la investigaciéon Arqueolgica del Sector de San Pedro de Arenales en el Municipio
de Condega (Dpto. de Esteli), como apoyo a las autoridades del Municipio mencionado,
cuyos resultados servird de base para garantizar el resguardo y protecciéon de la zona
arqueol égicareferida.
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Elaboracion de Guia de sitios de sefidlizacion de cruce de faunas, sitios arqueol égicos y
saneamiento ambiental en el proyecto. Siendo la primera vez que se logra realizar un
estudio especifico de esta naturaleza; posterior, se procedio a la instalacion de rétulos
informativos relacionado a cruce de especies de vida silvestre y de aguellas zonas que se
consideraban con valor arqueol égico, sobre laviarecién rehabilitada..

La realizacion de un encuentro técnico de proyectos rurales, bajo el concepto integral de
manejo de cuencas hidrogréficas en la zona de influencia del proyecto, que permitio
valorar las acciones de impacto con el mangjo de tecnologia apropiadas y de interés de
los productores paralarestauracion forestal y de los cuerpos de aguas superficiales, etc.

Elaboracion del Documento cuestionario de Evaluacion y Limitaciones de los Impactos
delaRed Vial y las Paliticas de Transporte, cuyos resultados serén considerados para la
preparacion de futuros proyectos..

Guia parala elaboracion de Estudios de Impacto Ambiental y Social en Proyectos Viales,

en gjecucion o en preparacion, independiente de la fuente de financiamiento.

2.1.2. Efectos (outcomes) e impactos del proyecto. Descripcion de los logros del proyecto en
relacion con su Objetivo de Desarrollo (OD o proposito en el marco [6gico del proyecto).

1-

2.-

Restablecimiento del Corredor Via
Panamericano para el afio 2002.

Al final del programa, e FOMAV se
encuentra funcionando adecuadamente y
atendiendo lared vial mantenible del pais
en forma sostenible y e MTI ha sido
fortalecido institucionalmente  como
entidad rectora sectorial.

Se rehabilitd6 227.50 kilobmetros de la Carretera
Panamericana, y de los dos puentes que fueron
destruidos completamente por € Huracdn Mitch, con
lo que se ha iniciado la recuperacién ddl nivel de la
actividad econdémica del pais, a ser mejorados los
medios de comunicacion terrestre internamente y a
nivel interregiona con  los demés  paises
centroamericanos, tener acceso adecuado |y
permanente a las areas de produccion, a los mercados
y a los servicios basicos de infraestructura social y
econdémica, también ha coadyuvado al transito de
bienes, productos y de usuarios de forma confortable,
seguray eficaz, considerando el ahorro en el costo de
operacion vehicular (ahorro de costo de transporte) y
el ahorro en lostiempos devige.

El FOMAYV operando, contratd la gjecucion de obras
de mantenimiento periddico de 724.0 kilbmetros de
carreteras de la Red Via mantenible del pais, con lo
gque se esta garantizando la transitibilidad de las
principales vias pavimentadas de pais y la
sostenibilidad de los beneficios de las carreteras recién
rehabilitadas y/o mejoradas que han sido incorporadas
a convenio que firma anuamente entre las
autoridades del MTI y del FOMAYV, con o que se estd
conservando e patrimonio vial existente. La
institucion como tal, se ha fortalecido como entidad
rectora sostenible y permanente del mantenimiento
vial de Nicaragua.
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El MTI y el FOMAV, mejoraron sustancialmente su
capacidad institucional, en dependencias tales como:
Direccion de Planificacion, Direccion Ambiental y
Social, Direccion de Adgquisiciones, Unidad
coordinadora de Proyecto, Direccion General de
Vialidad, Direccion de Conservacion Vial, etc., Asi
mismo se fortalecieron con la adquisicion de equipos,
materiales y vehiculos de campo.

2.1.2.1. Analisis de indicadores de efecto (outcome). Registre los indicadores del logro del
Objetivo de Desarrollo (outcome) usando los mismos indicadores de efecto (outcome) del
ISDP/PPMR (la Representacion podra suministrar los indicadores del 1SDP / PPMR). Compare los
indicadores de los efectos Logrados y Planeados. Si existe una diferencia significativa entre ellos,
explique brevemente | os factores responsables de la diferencia

OBJETIVO DE DESARROLLO
Indicador es de Efecto (Propdsito)

PLANEADO

LOGRADO

1.- Restablecimiento del Corredor Via
Panamericano para el afio 2002.

Haber concluido las obras de rehabilitacion de la
carretera Panamericanay que la via esté en operacion a
partir deinicio del afio 2003.

1.A. Rehabilitacion de los cuatros subtramos de la

carretera Panamericana Norte, los cuales suman
unalongitud de 204.0 kilémetr os.

1.B. Dela carretera Panamericana Sur, se gecutaron

las obras de rehabilitacién del subtramo de
carretera Tipitapa — Las Flores, de 23.5 Km de
longitud.

1.C Se gecutaron las obras de rehabilitacion de dos

puentes ubicados en la carretera Panamericana
Norte, siendo éstos: Ducuali y L os Encuentros.

2.- Al final del programa, e FOMAV se
encuentra funcionando adecuadamente
y atendiendo lared vial mantenible del
pais en forma sostenible y e MTI ha
sido fortalecido institucionamente
como entidad rectora sectorial.

2.A. El FOMAV se encuentra operando, teniendo como

soporte la aprobacion del Reglamento de la Ley
355 creadora de la ingtitucién, por parte de los
miembros de la Asamblea Nacional. Lainstitucion
inicié sus operaciones en € 2003, con e fondo
semillaestablecido en e préstamo referido.

2.B.- El FOMAYV, logra el mantenimiento de las
carreteras pavimentadas principales y de caminos
de produccién en una longitud de 724.00 Km a
través de empresas constructoras del sector
privado, €l cua se ha visto beneficiado y
fortalecido.
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Factoresresponsables dela diferencia (si esaplicable):

A.-

B.-

C)

En relacion a los 259.0 Km que se tenia previsto gjecutar de la carretera panamericana, se
rehabilitaron 227.50 Km; los 31.50 Km restantes que no se rehabilitaron, fue debido a

De la carretera Panamericana Sur, originalmente e primer subtramo Tipitapa-Las Flores, se
tenia previsto gjecutar 28.0 Km, de |os cuales, solamente serehabilitaron 23.50 Km (Tipitapa—
Empalme Coyotepe), el subtramo de 4.5 Km que no se gjecutd, es reconstruido por la Direccion
General de Viaidad del MTI, con fondos espafioles, que son parte del financiamiento de la
rehabilitacién de la carretera Ticuantepe — Masaya — Granada. El segundo subtramo Las
Flores — Nandaime de 27.0 kilébmetros de longitud, todavia no ha sido reconstruida por falta
de financiamiento. Actualmente se ha obtenido el financiamiento con e Fondo de Desarrollo
Internacional de la Organizacion de Paises Exportadores de Petrdleo (OPEP — Préstamo 1061P)
y se prevé que el proceso de licitacion seinicie en los primeros meses del afio 2006, con lo cua
se cumpliré con la partida de cofinanciamiento establecida en €l préstamo 1088/SF-NI.

Respecto al incumplimiento de los alcances de |as obras de mantenimiento vial del FOMAYV, se
debi6 fundamentalmente al retraso del nombramiento de los miembros del Consgjo Directivo y
de los principales cargos de Direccion del FOMAYV, a causa de la lentitud de las decisiones del
Gobierno Central y de las autoridades del MTI, que tenian que ver con & cumplimiento de los
nombramientos en cuestion.

Por otra parte, se debe considerar la poca beligerancia que tuvieron los miembros de la
Asamblea Nacional para que en tiempo y forma aprobaran el Reglamento Genera a la Ley
Creadora del FOMAV (Ley 355), que permitia funcionar y/o operar a dicha institucion. Los
pocos Recursos Econdmicos de contrapartida que el Gobierno Central asigné para € Fondo de
Mantenimiento Via (FOMAYV), asi como la indefinicion de la fuente de generacion de
Recursos Nacionales permanentes que permita la sostenibilidad del mantenimiento de la Red
Via Mantenible del Pais; sin embargo a pesar de la deficiente asignacion de recursos y
contando solamente con los fondos semillas establecidos en Contratos de Préstamo del BID, €l
FOMAYV contrat6 obras de mantenimiento con empresas constructoras del sector privado.

2.1.2.2. Identificacion de efectos intermedios (outcomes) e impactos iniciales. Considerando los
productos (outputs) logrados por el proyecto, en la medida de lo posible, identifique los efectos
(outcomes) intermedios y los impactos iniciales logrados hasta el momento

A medida que se gecutaban las obras de rehabilitacion en los subtramos de carreteras previstas,
permitio que se fueran dando |os efectos siguientes:

A)

B)

Ahorro en los costos de operacion vehicular, lo que ha permitido que a medida que avanzaban
la gjecucion de las obras, e transito aumentaba a bgjar 1os costos de transporte, dado que €l
consumo de combustibles, lubricantes, Ilantas, etc, que presentan los vehiculos sobre una via
deteriorada, son més onerosos que sobre una carretera intervenida (con proyecto).

Ahorro en e tiempo deviaje de los usuariosy de carga, con larehabilitacion y mejoramiento
de la carretera, 1o que origina el aumento de la velocidad de circulacion de los diferentes
vehiculos que circulan por €lla, 1o que ala vez permite que €l tiempo ahorrado por |os usuarios,
tengan una oportunidad de redlizar actividades alternativas, que haga reducir la desutilidad
debida a vigje, lo que eslo mismo, resultan de una mayor utilidad €l tiempo ahorrado.
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C)

D)

E)

F)

G)

H)

Accesibilidad de la pablacién a los servicios béasicos, a crearse condiciones favorables de
acceso alos servicios basicos que brinda el Gobierno tales como: educacién, salud, agua potable,
energiaeléctrica, etc...

Accesibilidad a las &reas productoras de la zona adyacente, 1o que va permitiendo recuperar
e nivel de produccion agricolay ganadera, ha generado sinergias en los procesos productivos, en
e mejoramiento del flujo de recoleccidn y acopio y de cosecha, las mermas o reduccién de las
pérdidas de productos y/o bienes que se producen a ser transportados en vias deterioradas,
disminuyen en un alto porcentaje al estar éstas en buen estado, asi mismo se presenta un
incremento en la produccion y en la productividad, presentandose una agregacion de valor que
han coadyuvado a dinamizar los procesos de mercadeo internd y externo de bienes 'y productos.
Todo esto dio origen ala creacion de nuevos empleos, en las diferentes etapas de |os procesos de
produccidn, con lo que se beneficiaron los pobladores de la zona de influencia del proyecto.

Dentro de la parte Ambiental y Social del proyecto, se desarrollaron actividades en materia de
Educacion Vial, Higiene y Seguridad Ocupacional, conjuntamente con la Sociedad Civil en la
zona de influencia del proyecto y las que también participaron instituciones tales como:
Autoridades Municipales, Ministerio de Educacién, Ministerio de Transporte e Infraestructura,
Ministerio del Trabajo, Ministerio del Ambiente y Recursos Naturales, Procuraduria General del
Ambiente, personal de las firmas supervisorasy de los contratistas.

Se incrementd e empleo en e pais, asi como se incrementaron empleos en las areas de
produccién de la zona de influencia del proyecto, también como consecuencia de la reactivacion
de la construccion y mantenimiento de carreteras y especificamente con la rehabilitacion de la
carretera Panamericanay |os proyectos de mantenimiento vial, se genero aproximadamente 1,320
empleos temporales, beneficiando cas a igua nimero de familia que multiplicado por un
nimero promedio de cinco miembros por familia, €l beneficio total de beneficiarios es de
aproximadamente 6,600 per sonas.

CUADRO DE GENERACION DE EMPLEOS

PROYECTO PROYECTO FONDO DE
TIPO DE EMPLEO PANAMERICANA PANAMERICANA MANTENIMIENTO | TOTAL
NORTE SUR VIAL
Directo 808 195 145 1,148
Indirecto (15% deD.) 121 29 22 172
Subtotal por Proyecto 929 224 167 1,320

Informacién que fue recopilada por personal de la UCP con la colaboracion del Contratista, la Gerencia de
las firmas supervisorasy funcionarios del FOMAYV.

Capacitacion y entrenamiento a personal técnico del MTI y FOMAYV, através seminarios y
talleres de diferentes especialidades, asi como el financiamiento de becas (20) para estudios de
maestrias, postgrado, diplomado, etc, también se incluye e equipamiento de direcciones de
ambas instituciones, etc.

Inicio las operaciones de la Unidad de Sistema de Administracion de Pavimento “SAP”
(Actualmente Direccion de Administracion Via) del MTI, cuyo personal fue capacitado y dotado
de equipos (g: basculas moéviles, vehiculos de campo, etc.), que estd permitiendo realizar €l
inventario vial y de puentes parala actualizacion de la Red Via del pais, asi como del disefio de
diagramas y normas de peso y dimensiones para el control del transporte de pasgjerosy carga, y
del sistemade seguridad vial de las carreteras (Sefializacion Vial).
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K)

L)

M)

N)

0)

P)

Q)

Serealizaron Talleres de Educacion Vial y Ambiental en Colegios en € area de influencia
del proyecto, rompié esquemas en proyecto de infraestructura vial a capacitarse 1063
educadores de 65 centros de educacion primaria ubicados a la orilla de la via 'y en érea de
influencia del proyecto, que a su vez multiplicaron los contenidos de la capacitacién a sus
estudiantes y padres de familia, alcanzando un aproximado de 95,670 estudiantes y 15,023 padres
de familia como usuarios directos de lavia.

Se efectuaron Talleres de Capacitacion Ambiental a Microempresas Asociativas de
Mantenimiento Vial del MTI, ubicadas entre San Benito — Y aaguina

Se impartieron seminarios relacionados a los Estudios de | mpactos Ambiéntales (EIA) con

apoyo de la Procuraduria Ambiental, a autoridades municipales de la zona de influencia del
proyecto tales como: Somoto, Yalaguina, San Lucas, Palacaguina, Condega, Esteli, San Isidro,
LaTrinidad, Sébaco, Ciudad Dario, Tipitapa, €tc.

Sellevo a cabo una Campafia de sensibilidad Vial entre los trabajadores del Contratista, en los
primeros tres subtramos de carretera (San Benito — Sébaco — Esteli — Y aaguina).

Se efectuaron Seminario-taller relacionado a Consideraciones y procedimientos Ambientales
en laActividad Constructiva, atodos los Directores Generales y Especificos del MTI.

Aprobacion de parte de los Miembros de la Asamblea Nacional, del Reglamento de la Ley
(355) creadoradel FOMAYV, que le permite e funcionamiento de dichainstitucion.

Nombramiento de todos los miembros del Consgjo Directo, asi como de los cargos de clave
de direccion y personal de apoyo del FOMAYV, que permiti6 que el FOMAYV iniciara sus
operaciones con su personal capacitado y dotados de equipos.

Asesoria y Apoyo de consultores de Ingenieria Vial y Ambientales, que permitid un
monitoreo estricto y sistemético desde el punto de vista ingenieril, Ambiental y Social desde el
inicio, hasta la culminacion de todas las obras, conjuntamente con personal técnico de la Unidad
Coordinadora del Programa, Direccion de Gestion Ambiental, Ingenieros de lafirmas consultoras
gue supervisan |os trabajos de rehabilitacion de cada uno subtramos de carretera.

Actualizacion del SISTEMA DE MONITOREO Y SEGUIMIENTO AMBIENTAL
(SIMOSA) y su aplicacion piloto en los cuatro proyectos de rehabilitacion de la carretera
Panamericana Norte, o que permitié dar un mejor seguimiento alos aspectos ambientales en las
diferentes etapas de la construccion, poder dar todas las recomendaciones pertinentes segin la
situacion, y su debido control.

2.1.2.3. Identificacion de los futuros efectos (outcomes) e impactos. Considerando los productos
(outputs) gue fueron obtenidos, identifique los futuros efectos e impactos que se espera obtener y
describa de qué manera los productos contribuyen al logro de esos efectos e impactos

A)

B)

Asegura gque la viarehabilitada coadyuve al trénsito de bienes, produccién y de usuarios de forma
confortable, seguray eficaz, considerando € ahorro en el costo de transporte y el ahorro en los
tiempos de vigjes, originando un mayor trafico promedio diario anual (TPDA).

Incremento de la produccion agricola y ganadera por e acceso adecuado y en condiciones
permanentes a las zonas de produccién, incrementdndose las areas de cultivos por tanto de la
produccion, debido a ahorro del costo del transporte, la accesibilidad a dichos medios y la
comercializacion de productos y bienes en un mercado interno y externo libre eleccion, todo esto
redundando en la creacion de nuevos empleos en las diferentes etapas de los procesos de
produccién.
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C)

D)

E)

G)

Mejora el nivel de vida de la poblacién de la zona de influencia del proyecto por la accesibilidad
adecuada a los servicios sociales brindado por el Gobierno tales. como educacién, salud, agua
potable, energia eléctrica, etc.

Con la rehabilitacién completa de la carretera, €l pais recupera el corredor vial de la zona norte
del pais, que soportala base econémica y facilitalaintegracion regional Centroamericana.

Garantia de sostenibilidad para mantener en adecuadas condiciones la Red Via Mantenible del
pais, con lo cua se espera que todos los proyectos de carreteras recién rehabilitadas y mejoradas,
sean atendidas de conformidad a sus necesidades relacionadas a su vida Util, bao la
responsabilidad del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV).

Con las Consultorias de Apoyo y Asesoria a la Unidad Coordinadora del Programa, Asesoria
Ambiental y Social para la Division de Gestion Ambiental, que sirvieron para € monitoreo de
ingenieriay ambiental de las obras de rehabilitacién, asi como de los procesos de capacitacion
implementado y de la adquisicion de equipos a las direcciones del MTIl y del FOMAV
consideradas en e Préstamo, se ha logrado un mayor desarrollo de consolidacion del
fortalecimiento institucional, con lo que se seguira facilitando la planificacion y administracion
eficiente de los programas de rehabilitacion que se g ecutan en el dmbito ambiental y social..

2.1.2.4. Analisis de los supuestos (de productos a efectos). Enumere las condiciones favorables que
deben darse paralograr el propdsito del proyecto y explique por qué son necesarias

A)

B)

C)

D)

E)

Que las condiciones climaticas de la zona de influencia del proyecto, sean adecuadas para que
permitan ejecutar las obras de rehabilitaciéon, ya que la parte central y norte del pais, se
caracteriza por ser zonas muy lluviosas, propensa a ser afectadas por fendbmenos atmosféricos
durante los periodos de invierno, causando deslaves de montafias, laderas y desbordamientos de
rios y de cauces naturales gue de una u otro forma afectan las obras viales en gecucioén como la
infraestructuras viales existentes.

Que e Gobierno a través del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, asigne los recursos de
contrapartida requeridos para el Programa de rehabilitacion de la carretera Panamericana 'y para
el Fondo de Mantenimiento Vial, lo cual permita que los buenos resultados obtenidos en la
actualidad, se mantengan y se superen hasta cumplir con las metas propuestas, en la medida que
el Gobierno concrete la asignacion de |os recursos econdmicos requeridos.

Que la Asamblea Nacional, apruebe las reformas a la Ley (N° 355) Creadora del FOMAYV, que
permita definir la fuente de ingresos independiente a dicha institucion para que pueda obtener los
recursos econémicos con carécter permanente para poder cumplir con €l objetivo fundamental
por la que fue creada, que es asegurar € mantenimiento rutinario y periédico de la Red Vial
Mantenible del pais.

Que la Sociedad Civil mantenga el respaldo politico a Programa y especificamente para el
Fondo de Mantenimiento Vial. El FOMAV debe realizar campafias de divulgacion y establecer
una comunicacion fluida con la sociedad civil para sensibilizarlos sobre las bondades y/o
beneficios que conlleva el quehacer del FOMAYV.

Que se mantenga la estabilidad politica en la zona de influencia de proyecto, ya que es unaregion
muy agitada desde el punto de vista politico, cuyos efectos son constantes protestas populares de
de transportista, estudiantes y usuarios en general que originan en muchos de los casos, la
paralizacion del tréfico.
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2.1.2.5. Pregunta piloto No.1 — (En construccion). Opcional para operaciones con PCR due date
anterior al 1 de febrero del 2005. Antes de esa fecha, Unicamente seré requerida para las
operaciones seleccionadas en e grupo piloto para responder la version integra del PCR) ¢Se
observan inequidades en €l acceso a los beneficios del proyecto por parte de subgrupos dentro de la
poblacion objetivo por razén de género, localizacion, origen étnico, sector rural/ urbano, nivel de
ingreso u otras razones? Si esto es asi, ¢a que se deben?

En términos generales, no se observaron iniquidades en el acceso alos beneficios del proyecto, por
parte de subgrupos dentro de la poblacién de la zona de influencia del proyecto.

En el proceso de identificacion, formulacion y ejecucion del proyecto, se concibié de tal forma que no
se presentaron iniquidades en el acceso de los beneficios del proyecto y de la gjecucién de los trabajos
de mantenimiento vial del FOMAYV, ala poblacién de lazona de influencia. Sin embargo por razones
de género y de forma especifica en el desarrollo del proyecto, se observd que de los empleos
temporales indirectos generados, € 90% de los casos, fueron del sexo femenino, en cambio en €
caso de los empleos temporales directos, prevalecio la del sexo masculino (un 98%), debido
fundamentalmente a las caracteristicas y complejidad de las obras, asi como la de los equipos de
construccién requeridos parala gjecucion de las mismas.

2.1.2.6. Pregunta piloto No.2 — (En construccion). Opcional para operaciones con PCR due date
anterior al 1 de febrero del 2005. Antes de esa fecha, Unicamente sera requerida para las
operaciones seleccionadas en el grupo piloto para responder la version integra del PCR) ¢Se
produjo algun tipo de efecto adverso causado sin intencidn por este proyecto en la poblacion y/o en el
medio ambiente? Si esto es asi, ¢qué medidas se han tomado?

Aungue no se observaron efectos negativos en € medio ambiente, como consecuencia directa e
indirecta de las obrasrealizadas, si se presento el caso siguiente:

SITUACION: En la década de los afios ochenta, en que Nicaragua vivié una etapa de guerra, las
autoridades militares de ese entonces, ordenaron la siembra de minas personales de todas las obras de
drenaje mayor (puentes, cagjas de concreto reforzado, etc.) y sus inmediaciones, alo largo y ancho de
toda la carretera Panamericana. En determinado momento, esto se convirtié en un problema serio para
la seguridad de la poblacion y de los animales domésticos y silvestre, ya que como consecuencia de
las fuertes precipitaciones pluviales que se presentaron en la zona y sumado a esto los efectos
destructivos del Huracan MIltch, ocasionaron que cientos de dichos artefactos explosivos, se
desprendieron desubicandose de su lugar de origen, de manera tal que resultaba dificultoso situarlos,
ocasionando muchas pérdidas de vidas humanas'y en otros casos dejando personas mutiladas.

MEDIDA TOMADA: Ante esta problematica, el Gobierno de Nicaragua con e apoyo de paises
amigo y en coordinacion con brigadas especiales del Ejercito Nacional, emprendieron un Programa
de Desminado priorizando los accesos alas vias de comunicacion y de sus estructuras de drengje, con
la finalidad de brindar seguridad a la poblacién. Durante el desarrollo de las obras de rehabilitacion
no se registraron accidentes laborales ni de la poblacion debido a estallido de dichos artefactos.

Por otra parte, para apoyar a la seguridad de la poblacion, se construyeron andenes y puentes
peatonales, accesos a calles, caminos, a puentes y en otra obras de drengje mayor, en ciudades y
poblados adyacentes a la carretera. Asi mismo se realizaron talleres de capacitacién como un proceso
de sensibilidad a la poblacién en lo relacionado a la seguridad vial, y de conocimientos basicos en
educacion ambiental, dirigido especificamente a docentes que laboran en centros educativos, que
estén ubicados en laorillay/o en lazona de influencia del proyecto.
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2.1.2.7. Pregunta piloto No.3 — (En construccion). Opcional para operaciones con PCR due date
anterior al 1 de febrero del 2005. Antes de esa fecha, Unicamente sera requerida para las
operaciones seleccionadas en e grupo piloto para responder la version integra del PCR)
Seguramente los resultados del proyecto han contribuido al logro, o bien de las metas establecidas en
la estrategia de desarrollo sectoria o nacional vigente del pais prestatario, o bien alos indicadores de
la actual Estrategia de Pais del Banco. S esto es asi, especifique a qué meta o indicador de resultados
esta contribuyendo el proyecto y explique de qué maneray en qué medidalo hace

Debido a los dafios causados a la infraestructura vial del pais, el Gobierno de Nicaragua a través del
Ministerio de Transporte e Infraestructura, inicio la preparacion de un Programa de Reconstruccion
y Transformacion Vial, que requerian inversiones de aproximadamente US$730 millones, posterior
a la gecucién de la primera etapa del programa que fue el plan de reparaciones de emergencias
destinada a recuperar la transitibilidad de la Red Via principa y colectora, también a los caminos
principales y secundarios que dan servicios a los productores agricolas, ganaderos, asi como la sector
social. La segunda etapa considera la reconstruccién de los corredores viales siguientes:

PROGRAMA DE RECONSTRUCCION Y TRANSFORMACION VIAL
(SEGUNDA ETAPA)
PERIODO DE EJECUCION

REQUERIMIENTOS TOTAL DE OBRAS (1999 — 2002)
Corredor natural (Managua-Chinandega- 186.50 94.40
Guasaule)
Panamericana Norte 203.50 182.00
Panamericana Sur 68.100 21.10
Telica—San Isidro 34.00 6.80
Atlantico Norte 65.10 38.00
Atlantico Sur 127.40 59.80
Otrasvias 45,80 45.80

TOTAL 730.40 447,90

El proyecto ha contribuido a la implementacién y desarrollo del Programa de Reconstruccién y
Transformacion Vial, considerando sus metas y €l periodo de gecucion establecido, ya que a partir
del afio 2000, se inicia la intervencion de la carretera referida, rehabilitdndose: (a) 227.50 Km de la
carretera Panamericana Norte y los Puentes: Ducuali y Los Encuentrosy (b) 23.50 Km de la carretera
Panamericana Sur, con lo cual ha contribuido ala reconstruccion de una carretera de gran importancia
dentro de la Red Via del pais, ya que constituye €l corredor principa que soporta la base econdémica
de Nicaraguay facilitalaintegracion regional, al contar con una viatotalmente rehabilita.

Por otra parte, € proyecto con el fondo semilla establecido en e Contrato de préstamo, ha permitido
gue e Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV), inicie sus operaciones contratando obras de
mantenimiento con el sector privado del pais, en aquellas carreteras y caminos que constituyen la Red
Via Mantenible de Nicaragua, incluyendo todas las vias recién rehabilitadas, independiente del
Organismo que financio dichas obras.

Con las metas alcanzadas con estas intervenciones, e proyecto ha permitido la recuperacién
economica de la zona de influencia directa e indirecta del mismo, a elevar los niveles de vida de la
poblacion (a) a tener accesos a los servicios sociaes basicos que otorga e gobierno, (b)incremento
de la produccion agricola por € acceso adecuado y en condiciones permanentes a las &reas de
produccién, incrementando las &reas de cultivos a la produccion debido a ahorro del costo del
transporte, la accesibilidad a dichos medio y la comercializacién de productos y bienes; durante su
desarrollo, se crearon més de mil empleos entre directos e indirectos, beneficiando a cientos de
familias de la poblacion de la zona de influencia.

21



En conclusién, e proyecto ha contribuido para apaliar la pobreza en la poblacion; se puede considerar
como un proyecto que cumple con las caracteristicas de un programa focalizado hacia los sectores
pobres de acuerdo con criterio geogréfico, ya que arededor del 75% de la poblacion en la zona de
influencia esta por debajo de lalinea de pobreza®.

(1): Conformealo establecido en el documento de la Octava Reposicion (AB — 1704, parrafo 4.8) relacionado a los Criterios de la
Politica Relativa a la Pobreza y Aspectos Sociales.

2.1.2.8. Pregunta piloto No.4 — (En construccion). Opcional para operaciones con PCR due date
anterior al 1 de febrero del 2005. Antes de esa fecha, Unicamente sera requerida para las
oper aciones seleccionadas en € grupo piloto para responder la version integra del PCR) ¢Hubo
cambios significativos en el contexto en que se implement6é el proyecto y/o en las politicas sectoriales /
nacionales y/o en las estrategias de desarrollo? Si fue asi, explique como €l proyecto fue adaptado para dar
respuesta a esos cambios

No hubo cambios significativos en € contexto como programo y se implemento e Proyecto; ya que
no se consideraron excepciones a las politicas y procedimientos del Banco.

2.1.2.9. Recalculo de la Tasa Interna de Retorno (TIR). Si el proyecto incluyé ex ante un calculo
de latasa de retorno esperada, ¢cud fue latasa de retorno esperaday cud eslatasade retorno real ?

Finalizadas las obras de rehabilitacion de los cuatros subtramos que integran la carretera
Panamericana Norte de 204 kildmetros de longitud, se realizd una eval uacion econémica ex-post (con
proyecto) con el fin determinar los resultados o efectos de la intervencion y que permitié medir su
contribucion ala magnitud del cambio de la situacion de la zona de influencia de la carretera ex-ante
del proyecto.

El andlisis ex-antes se baso en el enfoque del Excedente Socia o del consumidor, tomando en cuenta
anicamente el Ahorro del Costo de Operacion del Trafico Normal, no esperando un tréfico desviado o
derivado como efecto de laintervencidn, por lo tanto, no se considero tréfico generado en la situacion
sin proyecto.

A diferencia de la evaluacidn ex-antes (sin proyecto), la evaluacion ex-post (con proyecto), se efectlia
sobre la base del enfoque de los excedentes sociales 0 del consumidor, considerando las economias
(ahorro) en Costos de Operacién de los Vehiculos y del Tiempo de Vige de los Usuarios, enfoque
que permite simular los resultados en funcién al nivel de servicio de la carretera, simulaciones que en
este caso, se readlizaron para establecer hasta qué punto las soluciones técnicas consideradas,
permitieron el rendimiento de la carretera y las que incluyen los efectos derivados de las politicas de
mantenimiento vial. Este enfoque se aplica a carreteras que presentan gran cantidad de tréfico y que la
zona de influencia, han alcanzado atos niveles de desarrollo, la carretera panamericana, recibe
usuarios de esta naturaleza y cruza areas ya desarrolladas econdmicamente.

Los beneficios netos del proyecto, se obtuvieron por diferencia entre los resultados de la situacién ex-
post (con proyecto) y la situacion base ex-ante, siendo ésta Ultima bajo el concepto de situacion sin
proyecto pero con una intervencion técnica de una capa de rodamiento con tratamiento superficial
asfdltico, considerando también trabajos de mantenimiento rutinario, bacheo limitado a las situaciones
existentes de la carretera, siendo estas intervenciones razonable técnica y econdmicamente, si no se
hubiese gecutado el proyecto con carpeta asfatica en caliente, para evitar la sobre estimacion de
beneficios.
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En este caso se considerd la situacion existente y prevista para la carretera, teniendo en cuenta €l
tréfico que se ha generado, como consecuencia de la intervencion realizada. A continuaciéon se
resume los principales resultados de la evaluacion ex-post en toda la carretera Panamericanay en los
subtramos que laintegran, siendo éstos:

CUADRO A-1: INDICADORESECONOMICOSDEL PROYECTO

TasaInternadeRetorno | Valor Actual Neto (VAN) Relacion
Tramo deCarretera L(()IQ?]Iqt;Jd (TIR) Millones de US$ Beneficio/Costo
' Ex-Antes | Ex-Post | Ex-Antes | ExPost | X | Ex-Post
Antes
Carretera Panamericana Norte 204.00 78.06% 88.00% 212.09 382.55 710 | 1212
T-I: San Benito - Sébaco 69.00 91.19% 110.00% 90.66 191.63 10.90| 19.98
T-11: Sébaco - Esteli 43.00 71.26% 138.60% 37.83 118.21 8.40 17.50
T-111: Esteli - Yalaguina 61.00 86.43% 51.50% 76.32 66.83 10.40 8.05
T-1V: Yalaguina - El Espino 31.00 32.64% 21.80% 7.28 5.88 2.70 2.94
CUADRO B-1: COSTOSFINANCIEROS DE CONSTRUCCION
Costo por Costo por Monto dela Monto dela
L ongitud Kilémetro Kilémetro Inversion Inversion
UL LD (e (Km) | MilesUSHKm. | MilesUSYKm. | MilesdeUS$ | MilesdeUS$
(Ex-Antes) (Ex-Post) (Ex-Antes) (Ex-Post)
Carretera Panamericana Norte 204.00 250.38 211.50 51,077.52 43,146.00
T-l: San Benito - Sébaco 69.00 258.93 199.30 17,866.17 13,751.70
T-l1: Sébaco - Esteli 43.00 25591 210.20 11,004.13 9,038.60
T-I11: Esteli - Yalaguina 61.00 232.70 213.90 14,194.70 13,047.90
T-1V: Yalaguina - El Espino 31.00 253.96 222.50 7,872.76 6,897.50

CUADROC-L: TRAFCO PROMEDIO DIARIO ANUAL (TPDA) Y TRAFICO GENERADO POR LA INTERVENCION

% FEETETn6E % |Incremento Incremento
L ongitud TPDA TPDA aF de Tréfico de Tréfico
A AR CETEEE (Km.) Ex-Antes | Ex-post Trafgzgsp;rado Generado Generado
Ex-Post Ex-Post
Carretera Panamericana Norte 204.00
. . . En €l ex-antes no se
T-I: San Benito - Sébaco 69.00 3,348 3,712 consider6 tr &fico 12.82% 476
i B generado, para su
T-11: Sébaco - Esteli 43.00 3,080 3,446 | andlisis  utilizaron 11.05% 381
altas tasas normales
T-I11: Esteli - Yalaguina 61.00 2,285 2,201 |de crecimiento de 29.52% 650
tréfico vehicular,
T-1V: Yalaguina - El Espino 31.00 954 1,136 |tasas  promedios| 17789 202
hasta del 10%.

Considerando la inversion realizada con la rehabilitacion de la carretera 'y considerando las opciones
y/o alternativas (se consideraron cuatro estrategias y/o politicas) de mantenimiento planteadas, se
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realizaron las simulaciones pertinentes, utilizando e HDM-III (Modelo de Andlisis de Inversiones
Viaes 6 Highway Desigh and maintenance Standard Model). El model o establece los flujos de costos
e indicadores de rentabilidad econdmica. EI modelo actualiza los flujos de beneficios a la tasa de
descuento especificada, obteniéndose el Valor Actua Neto (VAN); por interacciones haciendo uso de
diversas tasas de actualizacion, la Tasa Interna de Retorno Econdémico (TIR) y la Relacion Costo —
Beneficio (C/B). Ver Cuadro A-1.

La Evaluacion Econdémica Ex-post de la Carretera Panamericana Norte (San Benito — El Espino),
muestra que el proyecto presentd niveles de beneficios por encima de la minima Tasa Interna de
Retorno (TIR) Econdmica aceptable para proyectos de esta clase que es del 12%, |a proyeccion de los
beneficios obtenidos con esta obra, en un horizonte de 15 afios a partir de su puesta en servicio,
presentan TIR y VAN bien halagador es.

(A) Segun losdatos del Cuadro A-1, L as tasas internas de retorno econémico ex- antes del proyecto
y para unavida Util de quince (15) afios, muestra niveles variables desde un minimo de 32.64%
en el tramo Y alaguina — El Espino, con un nivel maximo del 91.19% en el tramo San Benito —
Sébaco; e tramo Sébaco — Esteli arroja TIR de 71.20% y el tramo Esteli — Yaaguina de
86.43%.

Los Valores Actuales Netos (VAN), todos son positivos para cada uno de los cuatro
tramos, con un VAN paratoda la carretera Panamericana Norte como un solo tramo de
212.09 millones de dolares y con un TIR del 78.06% y con una relacion
Beneficio/Costo de 7.10.. Ver Cuadro A-1.

En la situacidon ex- antes, considerando € costo kilometro de cada tramo, se determind
para toda la carretera Panamericana Norte, € costo/Km. promedio de inversién que
alcanzd e valor de 250.38 miles de ddlares, para una inversion total de 51,077.52
miles de délares Ver Cuadro B-1.

(B) Respecto a la situacion ex-post (con proyecto) para un horizonte de vida de 15 afios, € tramo
San Benito — Sébaco, la tasa interna de retorno, de acuerdo a sus cuatro estrategias de
mantenimiento, presentd un ato porcentgje similar en todas ellas que alcanza los 110.0%,
explicable por e ato niumero de vehiculos que soporta, en especial, vehiculos pesados; del
mismo modo, por el cambio sustancial de las caracteristicas de la capa de rodadura y la
antigliedad de la carretera en su situacion sin proyecto. En lo que respectaa Vaor Actua Neto o
utilidad extraordinaria del proyecto, €l valor alcanzando es de 191.63 millones de ddlares.

El tramo Sébaco — Esteli, presentd mucho mayores valores de rentabilidad que el anterior, con
una TIR de 138.6%, en todas las alternativas consideradas pero, presenté un mayor VAN en la
cuarta alternativa o estrategia con 118.22 millones de délares. Esto resultado por € alto trafico
que soporta y las caracteristicas que se le han aplicado en su intervencion. En el caso del tramo
Esteli — Yalaguina, la rentabilidad va acorde a tréafico que atiende, su tasa interna de Retorno,
con la tercera estrategia de mantenimiento que es la que le da mayor rentabilidad a proyecto,
alcanza el 51.5%, por encima de latasa de descuento considerada para este tipo de proyectos que
esdel 12%, su VAN o utilidad extraordinaria llega alos US$ 66.83 millones de dolares con esa
misma estrategia.

En el tramo Yalaguina — El Espino, los resultados, aunque mas bagjos, acusan también una alta
rentabilidad, también la tercera estrategia, muestra los mejores indicadores, muestra una Tasa
Interna de Retorno de 21.8%, frente a la tasa de descuento que es del 12%, casi duplicandola. En
cuanto a Valor Actua Neto, daun total de 5.88 millones de ddlares.

Considerando los resultados de la evaluacion Ex-post, e VAN también indicaron cifras
positivas para cada uno de los cuatros subtramos de carreteras, la rentabilidad de todo € proyecto
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de la carretera Panamericana Norte como un solo tramo (San Benito — El Espino), dio como
resultado, un VAN de 382.5 millones de US$, con un TIR de 88.0% y un con una relacion de
Beneficio/costo de 12.12,

En la situacion ex-post, € costo/kildbmetro seglin las obras ejecutadas realmente en cada tramo y
considerando que se logré colocar una sobre carpeta asfaltica en la superficie de rodamiento de la via,
éstos fueron variados y en todos |os casos, resultaron menores con relacion alos costos de la situacion
ex-antes, el costo/kilémetro promedio de inversién para toda la carretera Panamericana Norte,
alcanzd la suma de 211.38 miles de ddlar es, para unainversion total de 43,146.00 miles de ddlares.
Ver Cuadro B-1.

Respecto a conteo inicial del trafico (ex-antes), € estudio de trdnsito no considero tréfico generado,
se utilizd una tasa media del 10% de crecimiento, teniendo los elementos de conteos volumétricos de
tréfico diario, conteo clasificado de tréfico y |os respectivos factores de correcciones, se determing el
Tréfico Promedio Diario Anua (TPDA) para cada tramo de carretera, los cuales se indican en €
Cuadro C-1, siendo el tramo San Benito — Sébaco el de mayor flujo vehicular y el tramo Y alaguina
—El Espino el de menor fluyo de tréfico..

En la situacion ex-post, si se tomo en cuenta €l trafico generado por la intervencion en € proyecto,
para el tramo San Benito Sébaco, que present6 €l nivel més alto de Tréfico Promedio Diario Anua de
3,712 vehiculos, € tréfico generado como resultado de las obras gjecutadas, es de aproximadamente
el 12% del trafico total que soporta, lo cual pareciera un valor bastante conservador pero, si se tiene
en cuenta su valor en numero absolutos, este es bastante considerable, Ilegando a los 476 vehiculos
diarios. Ver Cuadro C-1.

El siguiente tramo Sébaco - Esteli, también presentd similar comportamiento, €l porcentaje de
incremento es del 11.05% pero @ numero de vehiculos generados es de 381. El tramo Esteli —
Yalaguina es € que presenta una mayor generacion de tréfico a pesar de tener un tréfico menor (casi
del 50%) que los dos primeras, y ha generado 650 vehiculo, el 29.52% del tréfico total que soportala
via. El tramo Yalaguina — El Espino, presenté una generacion de trafico del 17.78% (202
vehiculos) de su TPDA de 1136 vehiculos.

2.1.2.10. Recélculo de otros indicadores de Evaluacion econdmica. Si e proyecto incluyo ex-
antes otras estimaciones de evaluacion econdémica (costo-efectividad, costo-eficiencia y costo-
beneficio), ¢cudl fue el indicador esperado y cual es el indicador real ?

Tanto en la situacion antes de la intervencion, como después de €lla, en la evaluacion ex-post, se
aplicd la metodologia de Beneficio /Costo, la cual se aplica en proyectos en que los beneficios se
pueden cuantificar monetariamente y por tanto, se pueden comparar directamente con los costos de
inversién y mantenimiento. Los beneficios y costos que se comparan son incrementales. Se utiliza
para tal efecto los indicadores: Tasa Interna de Retorno Econdémico (TIR) y € Valor Actual Neto
(VAN), por lo que en ambas situaciones (ex-antes y ex-post), no se incluyeron otras estimaciones de
evaluaciones econémicas.

2.1.2.11. Calificacion de la efectividad del proyecto en términos de su objetivo de desarrollo
(OD). Teniendo en cuenta los andlisis realizados en las secciones 2.1.1. y 2.1.2., cdifique la
efectividad del proyecto en términos de su objetivo de desarrollo

[ ] Muy Efectivo [ X' ] Efectivo [ ] Poco Efectivo [ ] Inefectivo

L os resultados satisfactorios del proyecto, sugieren una calificacion de efectivo (E), esta cdificacion
se puede explicar en: (&) Se bien es cierto se logré desarrollar |os tres componentes establecidos en el
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Marco Légico del Programa (Segun el Informe de Proyecto), no se obtuvo el cien por cientos de los
efectos esperados, pero si su mayoria se cumplieron; (b) es probable que se mantenga el flujo de
beneficios iniciados en la poblacion objetivo y en e fortalecimiento institucional tanto del MTI como
del FOMAV, y (c) existe alta probabilidad de lograr o fortalecer los efectos obtenidos hastalafechay
de impactos futuros que se obtienen en periodos mayores de aproximadamente diez afios después de
laintervencion aplicada.

En resumen, las inversiones realizadas (US$50.0 millones fondos BID, US$5.0 millones del fondo
para el desarrollo dela OPEP y los US$2.39 millones del BCIE) por e programa, ha contribuido
en la revitalizacion de la economia de la zona de influenciay por ende de la economia nacional, asi
mismo ha mejorado € nivel de vida de la poblacidén objetivo, a través de la rehabilitacion y
mejoramiento de la carretera Panamericana que constituye el corredor vial principal del pais. En
general e programa ha ayudado a Gobierno a

A) Proveer infraestructuravia adecuada para apoyar las actividades de recuperacién de | os sectores
productivosy, de esta manera, apoyar larevitalizacion de la economia nacional;

B) Acelerar el proceso de rehabilitacion de las carreteras mas importantes severamente af ectadas por €
Huracén Mitch, tomando en cuenta el Programa de Reconstruccion 'y Transformacién Via del
Gabierno preparado inmediatamente y posterior del paso del Huracan Mitch

C) Disminuir los costos de los servicios de transporte (ahorro en € costo de operacion vehicular y
ahorro en el tiempo de vigje) debido alainfraestructura vial mejorada.

D) Asistir al Gobierno en la implantacién de mejoras en las politicas, gestion, tecnologias
financiamiento del sector vial.

El programa ha logrado que se implemente y se fortalezca a la medida de la disposicion de los
recursos econdmicos internos del Gobierno, el Fondo de Mantenimiento Via (FOMAYV), que es €
mecanismo que garantizara la sostenibilidad y desarrollo de una adecuada gestion de mantenimiento
de laRed Via Mantenible de Nicaragua. Con estos resultados € proyecto ha sido efectivo ya que se
puede considerar un gran avance en el proceso de integracion de la participacion del sector privado de
la construccion en | as actividades de mantenimiento vial del pais.

Por otra parte y de forma especifica, a nivel comunitario y dentro de la poblacién de la zona de
influencia, con la intervencion del proyecto y de las vias que han sido objeto de mantenimiento
rutinario y periddico, los beneficiarios relacionan los efectos y efectividad del proyecto, con €l
bienestar de €ellos, a tener un mayor acceso a los servicios béasicos de salud, educacién transporte,
energia eléctrica, etc., asi como la generacion de empleos en las diferentes etapas productivas a
incrementarse las areas de producciOn agropecuarias y no agropecuarias, la comerciaizacion de
bienes y productos en los diferentes mercados internos e regionales, debido a acceso mejorado y
permanente con laimplementacion del proyecto.

El proyecto contribuy6 satisfactoriamente en el fortalecimiento Institucional y en el desarrollo de
mejores capacidades de direccion en el control y seguimientos de |os aspectos ambientales-sociales y
técnico de las intervenciones viales, € Ministerio de Transporte e Infraestructura como rector y
regulador del sector Vial, se ha visto més fortalecido sobre la base de lo que se establecié en este
segundo componente del proyecto, considerando lo siguiente:

A) La contratacion de una firma consultora, con el objetivo de apoyar y asesorar a la Unidad
Coordinadora del Programa (UCP) en la administracién del Programa, lo que permitié que
durante el desarrollo del proyecto, se diera una integracion entre ambas partes y una buena
transferencia de tecnologia relacionada a construccién de estructura de pavimento con superficie
de rodamiento de Mezcla Asfdltica en Cdiente, asi como en sistemas de supervision y
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elaboracion de informes técnicos sobre avance de obras, en lo cua €l ingeniero via en € pais
tenia poca experiencia 'y por ende, € personal técnico de la Unidad Coordinadora del Proyecto
(UCP) y del Organismo Ejecutor.

B) La contratacion de un consultor ambiental, para reforzar la Unidad Ambiental del MTI en €
monitoreo ambiental durante la gjecucion y desarrollo de las obras de rehabilitacidn, que permitio
dar un seguimiento y control sistemético de los aspectos ambientales y sociales, permitiendo
tomar todas las medidas pertinentes y oportunas para mitigar todos los efectos negativos que se
pudieran presentar durante €l desarrollo de la intervencion y podian afectar los resultados y/o
efectos esperados con laimplementacion del proyecto. Fue tan importante el papel desempefiado
por dicha dependencia, que logré subir un mayor nivel de importancia dentro del Organigrama
organizativo de lainstitucion, que actualmente es una Division General de Gestion Ambiental.

C) Lacapacitacion y adiestramiento de funcionarios del Fondo de Mantenimiento Vial y diferentes
dependencias del Ministerio de Transporte e Infraestructura, las que estén relacionadas de una u
otro forma a los proyectos viaes, entre las de mayor relevancia: Direccién General de Vialidad
(DGV), Division Genera de Planificacion (DGP), Division de Gestion Ambiental (DGA),
Unidad Coordinadora del Programa (UCP), Direccién de Administracion Vial (antes SAP:
Sistema de Administracion de Pavimento); paralelamente a desarrollo de la capacitaciéon y
adiestramiento del personal, las dependencias han sido fortalecidas a través de dotacién de
diferentes equipos y materiales para su debido funcionamiento tales como: computadoras,
impresoras, fotocopiadoras, software, camaras de videos y fotogréficas, vehiculos de campo, etc.,

2.2. ANALISISDE LA IMPLEMENTACION

2.2.1. Medicion del desempefio del proyecto

2.2.1.1. Elementos para monitoreo y evaluacion. En una escala de 1 a4 establezca la calidad de los
siguientes elementos necesarios para medir el desempefio del proyecto:

1. Andlisis de problemas Baa <[] []1[1[X]=>Alta []N/A
2. Estrategia de intervencion en respuesta al (los) problema(s) identificados Baja <[ ] [ ] [X] [ ]2 Alta [ I N/A
3. Identificacion de efectos (outcomes) e impactos esperados Baa <[] [1[1[X]=>Alta []N/A
4. ldentificacién de productos (outputs) esperados Baa <[] []1[1[X]=>Alta []N/A
5. Indicadores de efectos (outcomes) esperados (2.1.2.1) Baa <[] [][X][]>Alta []NA
6. Indicadores de productos (outputs) esperados (2.1.1.1.) Baa <[] [1[1[X] =>Alta []N/A
7. Linea de base de efectos (outcomes) esperados Baa <[X][]1[]1[1>Alta []N/A
8. Linea de base de productos (outputs) esperados Baa <[X][]1[]1[1>Alta []N/A
9. Supuestos de productos a efectos Baa <[] [X][]1[1>Alta []N/A
10. Definicion de responsabilidades parala recoleccion de informacion Baa <[] [X][]1[]1>Alta []N/A
11. Plan paralaimplementacién del proyecto Baa<[][][]1[X]>Alta []N/A
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12. Plan de Adquisiciones Baa<[][][]1[X]>Alta []NA

2.2.1.2. Analisis de factores criticos ddl disefio. Considerando los elementos del disefio del proyecto
evaluados en € punto anterior, describa los principales factores (maximo 3) que tuvieron la mayor
influencia (positiva y/o negativa) en la medicién de su desempefio

El presente Programa, fue concebido como una repuesta al Gobierno de Nicaragua a su solicitud al
Banco con caracter de urgencia en Noviembre de 1998, para la rehabilitacion de la Carretera
Panamericana, como una prioridad dentro del Plan General de Rehabilitacion de carreteras dafiadas
por el huracan Mitch.

Debido a la prioridad y emergencia del caso, € Programa no conté con (a) Un Estudio y
determinacion de Linea de Base y sus indicadores de efectos verificables de la Zona de Influencia de
la carretera a ser rehabilitada, 10 que no permitié determinar la situacion en que se encontraban las
actividades econdmicas y sociales antes de ser interveniday que servirian de marco de referencia para
ser comparadas con la situacion que se presente en la misma zona después de la intervencion. (b)
Adolecié6 de un plan de monitoreo especifico y adecuado de indicadores que permitiera un
seguimiento (evaluacién) periddico de los cambios que se producen en e proyecto durante y después
de la gjecucidn de las obras, por lo que a pesar de la intervencion de la Via, no se puede evaluar su
contribucion en lamagnitud de los resultados obtenidos.

No obstante, la existencia de un Marco L égico establecido en el Informe de Proyecto, disefiado de tal
forma que permitia una coherencia programética interna con indicadores de productos especificos,
mesurables, relevantes, etc., que serian realizados durante la gjecucion del proyecto y sus respectivos
indicadores de efectos directos, los cuales permitieron su evaluacion para ir midiendo su
comportamiento durante y después de la intervencidn en la zona de influencia del proyecto y su
repercusion anivel nacional einterregional.

2.2.1.3. Lecciones aprendidas para € disefio (medidas adoptadas). Describa en forma concreta
qué medidas fueron adoptadas para mejorar los aspectos previstos en e disefio del proyecto en
relacion con lamedicion del desempefio del proyecto

Titulo: Evaluaciones periddicas, paramedir los efectos en la zona de influencia directa e indirecta del
proyecto.

Conclusion: Disponer de una Linea de Base funcional con sus respectivos indicadores de efectos y
de un plan de monitoreo claramente definido, constituyen la herramienta fundamental paramedir e
desempefio del proyecto en términos de efectos e impactos producidos en la zona de influencia del
mismo. La ausencia parcial y/o total de estos factores, puede solventarse mediante evaluaciones
internas y periddicas del proyecto por parte del gecutor 6 bien através de contratacion de servicios de
consultoria externa con el mismo propdsito de redlizar evauacion de forma sistemédtica, para la
determinacion de la Linea de Base y sus respectivos indicadores de efectos en la zona de influencia
del proyecto y asi poder determinar de manera mas objetivay real, la contribucion de la magnitud de
los cambios que se presentan durante el desarrollo y en la etapa final de laintervencién realizada.

Explicacion: El presente programa, no constaba con una Linea de Base, ni con indicadores de efectos
y de un plan de monitoreo preestablecido, sin embargo, durante el desarrollo de la intervencién, se
realizaron reuniones periddicas con €l objetivo de evaluar el desarrollo del proyecto, considerando las
visitas de campo, asi como de los informes mensuales de las firmas consultoras que supervisaban la
gjecucion de las obras y los elaborados por la Unidad Coordinadora del Programa con el apoyo y
asesoria del consultor en Ingenieria Vial y € consultor Ambiental, fueron los insumos basicos para
determinar y valorar los efectos que se iban presentando durante el desarrollo de la gjecucién de las
obras y a la vez permitieron redlizar los agjustes pertinentes (toma de decisiones preventivas y
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correctivas) y oportunos para poder cumplir dentro de las limitaciones que se presentaron con las
metas propuestas dentro del programa; Posteriormente, con los resultados de la evaluacién ex-post
realizada dos afios después de terminacion de las obras, se obtuvo una valoracion més concreta de la
magnitud de la contribucion de los efectos de laintervencion en la zona de influencia del proyecto y
de los beneficios en la poblacién objetivo.

2.2.1.4. Lecciones aprendidas para el disefio (medidas alter nativas). Con base en su experiencia
en este proyecto, describa en forma concreta qué medidas recomienda para mejorar la medicién del
desempefio en @ disefio de futuros proyectos

Titulo: Disefios adecuados, facilitan medir el desempefio de proyectos.

Conclusién: Medir adecuadamente e desempefio de un proyecto, depende de la calidad del disefio,
de la determinacion de la Linea de base y de la definicion de sus indicadores objetivamente
verificable y de un grupo de técnicos capacitados para el control respectivo, constando con un sistema
automatizado de recopilacion y procesamiento de datos del seguimiento y evaluacion de proyecto, 1o
que dependerd de la efectividad del Plan de Monitoreo implementado y de las eval uaciones periddicas
realizadas oportunamente.

Explicacion: Para futuros proyectos, se deben de considerar 1os instrumentos adecuados y eficaces
que permitan medir objetivamente el desempefio de los mismos; la determinacién de una Linea Base,
sus indicadores de desempefio y de un persona técnico designado, para llevar a cabo € control,
regqueridos al inicio de cada proyecto, contribuyen a definir un mejor enfoque del trabagjo a realizar,
con capacidad para gjustar los indicadores s fuese necesario, definir los acances del plan de
monitoreo y de las evaluaciones periddicas, |0 que alavez permitiran medir con eficaciay eficiencia
el desempefio del proyecto y la toma de decisiones pertinentes y oportunas para maximizar los
resultados, efectos e impactos en la zona de influencia del proyecto y en la poblacion misma.

2.2.1.5. Informacion disponible durante la implementacion del proyecto. En una escalade 1 a4
califique e grado de cumplimiento y la calidad de las siguientes tareas que deben ser realizadas por €
Organismo Ejecutor para generar informacién necesaria para la medicién de desempefio del proyecto:

1. Establecimiento de procesos y mecanismos para recoleccion y andlisis de

datos (fuente de datos, responsables, periodicidad y caracteristicas de la Baa <[] [X][][]>Alta []NA
informacion)

2. Recoleccion de informacion de linea de base de efectos Baa <[X][]1[]1[1>Alta []N/A
3. Recoleccion de formacion de linea de base de productos Baa <[X][1[]1[1>Alta []N/A

4. Recoleccion, andlisisy reporte de informacidn sobre recursos disponibles

y actividades redlizadas Baa <[ 1 [1[X][]=>Alta []JNA

5. Recoleccidn, andlisis y reporte de informacion sobre productos generados

por €l proyecto y su contribucién al logro de los efectos esperados Bga <[] [1[X][]>Ala []NA

6. Recoleccion, andlisisy reporte de informacion sobre efectos e impactos
generados por el proyecto y su contribucion alas metasestablecidasenla  Baa <[ ] [ ] [X] [ ]2 Alta [ ] N/A
estrategia de desarrollo sectorial y nacional

2.2.1.6. Analisis de factores criticos para medicion de desempefio durante la implementacion.
Considerando los procesos del punto anterior, describa los principales factores (méximo 3) que
tuvieron la mayor influencia (negativa o positiva) en la medicion de desemperfio del proyecto durante
su implementacion
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Factor Negativo: Por e caracter de emergencia con gque fue concebido el programa, tuvo como
consecuencia la no determinacion de una Linea de Base y falta de indicadores verificables de la
situacion de la zona de influencia directa e indirecta antes de la intervencion, que servirian de
referencia para €l andlisis comparativos en la evauaciones de desempefio durante el desarrollo y la
finalizacion de laintervencion.

También adolecio de un plan de monitoreo especifico y adecuado de indicadores que permitiera dar
seguimiento (evaluacion) sistemético a los cambios que se presentaban durante y después de la
gjecucion de las obras; por 1o que a pesar de la intervencién en e proyecto, no se puede evaluar su
contribucion en lamagnitud de los resultados obtenidos.

En adiccién a lo anterior, €l continuo cambio de ministros en e Ministerio de Transporte e
Infraestructura (hubieron cinco cambios), o que vino a debilidad dentro de la intitucién, la Unidad
de Seguimiento y Control de Proyectos, debido a la segregacion de personal calificado y con
experiencia a otras dependencias de la ingtitucion y/o su migracion del mismo ministerio, 1o que
obstaculizd la consolidacion de un grupo de control para implementar un plan de monitoreo que
permitiera la obtencion de informacion sistematica para medir periédicamente € desempefio del
programay latoma de decisiones oportunas.

Factor Positivo: Esta deficiencia en €l disefio del programa que limita la evaluacion del desempefio
del mismo, se trat6 de superar atraves de la generacion de informes mensuales, semestrales y finales
de proyectos preparados por la Unidad Coordinadora del Programa, firmas supervisoras y del
consultor en la especiaidad de ingenieria via y del especialista ambiental y de visitas de inspeccion
técnica de las obras, constituyeron la base de informacion disponible parair determinar y valorar los
efectos que se iban presentando durante el desarrollo de la intervencion que permitié medir €
desempefio del proyecto, considerando como base los componentes e indicadores establecidos en €
Marco Logico del Informe de Proyecto.

2.2.1.7. Lecciones aprendidas en la implementacion (medidas adoptadas). Describa en forma
concreta qué medidas fueron adoptadas a fin de obtener la informacién necesaria (en cantidad y
calidad) paramedir el desempefio del proyecto

Titulo: Experiencia del personal clave del proyecto y evaluaciones periddicas de resultados, son
medios que permiten larecoleccién y andlisis de datos basicos para medir €l desempefio del proyecto.

Conclusién: Para solventar los inconvenientes que ocasiona la fata de informacion oportuna, que
permita medir el desempefio de proyectos de gran envergadura como es, la rehabilitacion de un
corredor vial de comunicacion interna y regional de un pais como es € que nos compete, es
imprescindible de disponer de un equipo de control conformado por personal con experiencia,
capacitado y entrenado en la materia, que con la carencia y/o limitaciones de indicadores de
resultados, definan los mecanismos de recolecciéon y andlisis de datos que permitan evaluar de forma
periédica el desempefio de los proyectos, durante y después de las intervenciones correspondientes.

Conclusién: Laineficacia o disponibilidad de una Linea de Base y sus indicadores de resultados y la
carencia de un sistema de monitoreo de efectos iniciales, es critica para dar seguimiento al desempefio
de los proyectos, Para mediatizar esta limitante que se tiene y durante todo el periodo de desarrollo
del proyecto, La Unidad Coordinadora del Programa con sus ingenieros gerentes de proyectos y
apoyado con los Asesores Ambiental e Ingeniero Via y en coordinacién con las gerencias de las
firmas consultoras que supervisan la gjecucion de las obras, y considerando la experiencia de todos y
cada uno de ellos en la buena y sana préctica de la ingenieria vial, establecieron mecanismos de
recoleccion de datos, a través de informes de inspecciones técnicas de campo, de informes mensuales
semestrales y anuales y de reportes especiales solicitados en su debida oportunidad por las
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autoridades superiores del organismos gjecutor y de reuniones continuas y de forma sistematica, que
permiti6 monitorear la gecucion de las obras, tomar acciones, gjustes y buscar aternativas
fundamentales en las decisiones a tomar para lograr los objetivos del proyecto, todo esto genero
informacion bésica que permitié medir el desempefio del proyecto, a inicio, durante y después de su
implementacién.

2.2.1.8. Lecciones aprendidas para la implementacion (medidas alternativas). Con base en su
experiencia en este proyecto, describa en forma concreta qué medidas recomienda para mejorar la
medicion del desempefio durante laimplementacion de futuros proyectos

Titulo: Disefio Adecuado, un buen Sistema de Monitoreo y un Manual de Evaluacién de Resultados
de Proyecto.

Conclusion: Para lamedicién del desempefio durante laimplementacion de futuros proyectos viales,
se debe definir, validar e implementar un sistema adecuado de informacion y recopilacion de datos
relacionados a la situacién antes, durante y después de cada proyecto y del programa en su conjunto,
capacitar alas personas integrantes del grupo de control y seguimiento del gecutor.

Explicacion: Los resultados obtenidos con la intervencion de carretera y/o de unared via definida,
se miden estableciendo el grado en que ésta ha producido variaciones en el comportamiento de las
principales actividades econdmicas y sociales que se desarrollan en la zona directa donde se ubica;
pudiéndose producir en mayor o menor medida, dependiendo de las actividades que en forma
particular, reciben los beneficios.

En otras palabras, el objetivo del monitoreo y evaluacion del desempefio del proyecto, es identificar
los logros o cambios que se acanzan con las inversiones y en la conservacion de las obras, traducidos
en indicadores de resultados sociales y econdmicos, especialmente aguellos que miden cambios en la
produccién, productividad, acceso a servicios sociales, empleo e inversion privada.

En base a lo anterior, se requiere que & egecutor elabore e implemente un Plan de Monitoreo de
seguimiento sistemético del desarrollo del proyecto y de su etapa final, asi como de un Manual de
Evaluacion de Resultado, € cual defina el procedimiento secuencia de actividades a realizar durante
y después de la intervencién y que permita evaluar su contribucién en la magnitud de los resultados
obtenidos.

El Plan de monitoreo que se implemente, se debe basar exclusivamente en los indicadores
seleccionados y justificados como resultados del Estudio de Base del proyecto previamente realizado
en lo gue se denomina Zonade influenciadel proyecto.

El monitoreo debe ser de forma periddicay permanente durante y después de la intervencion, servira
parair gjustando los parametros usados para establecer los indicadores de la Linea'y lo que es mas
importante permitira identificar los cambios o efectos que se vayan produciendo con laintervencion y
los que se puede espera al final .

Para la implementacion del Plan de Monitoreo y e Manua de Evaluacién, se debe tener en cuenta
que €l proceso de recoleccion de datos, es el eslabdén mas critico de los sistemas de manegjo de
informacion, por lo cual se requiere a un personal con experiencia para la recopilacion de los datos e
informacion adicional que se obtengan durante el monitoreo de proyecto, por lo que es importante y
necesario, la capacitacion y adiestramiento de este personal, através de seminariosy talleres, antes de
laimplementacion del proyecto, y siendo necesario durante € desarrollo del mismo, como un proceso
de actualizacion; Teniendo claro que los sistemas de recoleccién de datos, deben de optimizar el
aprovechamiento de la informacion que los participantes naturales producen y que permitiran evaluar
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eir midiendo los efectos que se van obteniendo como resultados del proyecto.

2.2.2. Factores que afectaron la g ecucion del proyecto (segun | SDP/PPMR)
(Como informacion Util para contestar las preguntas de la seccion 2.2.3. conviene revisar los
factores que afectaron la g ecucion del proyecto y que fueron registrados en € I1SDP/PPMR).

2.2.3. Analisisdefactores criticos para el éxito del proyecto.

Factores criticos parala obtencion delos productos (outputs)

2.2.3.1. Identificacién de factores negativos para obtener los productos. Describa cudles fueron
los principales factores (méximo 3) que afectaron negativamente la g ecucion de los componentes del
proyecto y la obtencion de sus productos (outputs) en términos de cantidad, calidad y oportunidad y
analice por qué

) Laefectividad del proyecto en términos de constar con todos |os recursos econdémicos requeridos,
enfrentd durante los primeros afios de su implementacion, la limitante més critica que es la
relacionada con la disponibilidad de partidas presupuéstales anuales necesarias. Los recursos
aportados por el Gobierno de Nicaragua se dieron con cierta dificultad y en determinado
momento, se redujeron de forma considerable afectando el proyecto en:

Pago oportuno de los compromisos contractuales con los contratistas y consultorias los cuaes
serian cancelados con fondos de contrapartidas (egjemplo: los impuestos de ley
correspondientes).

La operatividad del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV), ya que no constaba con los
recursos economicos suficientes para cubrir sus necesidades tales como salarios, viéticos del
personal, etc., y 10 mas importante, 10s recursos para las contrataciones y supervisiéon de obras
de mantenimiento, que a pesar de constar con el fondo semilla del préstamo para dichas
actividades y haber cumplido con e 48.27% de lo programado, se evidencia que |os recursos
fueron insuficientes

1) La tardia aprobacion del Reglamento a la Ley 355 creadora del FOMAYV por parte de los
sefiores de la Asamblea Naciona del pais, 10 que no permitia que dicha institucion iniciard su
operatividad en el momento requerido, a pesar de constar con el fondo semilla del proyecto que
ascendia a dos millones de dolares.

I11) Falta de recursos de cofinanciamiento oportuno que permitiera en tiempo y forma, la contratacion
de la gjecucion de las obras de rehabilitacion de los dos tramos de |a carretera Panamericana Sur
(Tipitapa-Las Flores y LasFlores- Nandaime).

2.2.3.2. | dentificacion de factores positivos para obtener los productos. Describa cua es fueron los
principales factores (médximo 3) que contribuyeron positivamente a la implementacion de los
componentes del proyecto y a la obtencion de sus productos (outputs) en términos de cantidad,
calidad y oportunidad y analice por qué

1) El Ava y continuo apoyo politico y la decision de las autoridades municipales en la
implementacién de proyecto, que permitié que la sociedad civil, principamente de la zona de
influencia del mismo, comprendieran la necesidad e importancia del proyecto y de los
beneficios sociales y econdmicos que traeria en si, consiguiendo de esta forma e apoyo
decisivo de todos los involucrados para que su implementacion se llevard a cabo tal como se
tenia previsto.
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)

1)

La excelente coordinacion entre las diferentes instancias del MTI y el FOMAV para la
preparacion e implementacion de un programa de capacitacion y adiestramiento de personal
técnico, asi como la dotacion de modernos equipos (computadoras, impresoras. Software,
etc), que permitieron utilizar programas adecuados, que sSirvieron para mejorar los
procedimientos y metodologias en la planificacion de contrataciones de obras 'y consultorias,
aso como de actividades de monitoreo y seguimientos de la gjecucion de |los proyectos.

El programa de eecucion del proyecto, se implementd conforme lo previsto,
independientemente de las limitaciones que se presentaron durante el desarrollo del mismo,
obteniéndose los productos programados, inclusive en los productos relacionados a la
rehabilitacion de carreteras, se logré que la capa asfaltica de rodamiento, fuese reforzada con
una sobre carpeta de mezcla asfaltica en caliente, que permitira una mayor vida Util alaviay
por ende mayores beneficios ala poblacion de lazona de influencia del proyecto, debido alos
accesos adecuados y permanentes a las zonas de produccion, a los mercados de productos, a
los servicios sociales basicos que brinda el Gobierno.

Factores criticos parala obtencion de los efectos (outcomes)

2.2.3.3. Identificacion de factor es negativos para la obtencion de los efectos (outcomes). Describa
cuales fueron los principales factores (maximo 3) que afectaron negativamente el logro de los efectos
(outcomes) del proyecto y analice por qué

1)

1)

La efectividad del proyecto en términos de incrementar en kildmetros pavimentados la Red Via
Mantenible del paisy fortalecimiento de la institucion responsable del mantenimiento sostenible
de dicha Red, estuvo limitada durante los primeros afios del proyecto por el hecho de que las
instancias correspondientes del Gobierno de Nicaragua, (a) no obtuvo |os recursos necesarios de
cofinanciamiento en su oportunidad, para la gecucién de las obras de rehabilitacion de los
tramos de |la carretera panamericana Sur, consideradas en €l programa de proyecto, (b) los pocos
recursos econdmicos de contrapartida que el Estado asigné para € mantenimiento rutinario y
periddico de las carreteras de laRed Via referida.

El cambio frecuente de autoridades del MTI, ya que hubieron cinco nombramientos de ministro
durante el desarrollo del proyecto, trayendo como consecuencia incertidumbre e inestabilidad en
los cargos de direccion y de persona técnico clave, los cuales han sido capacitados y adiestrados
en diferentes especiaidades de ingenieria, planificacion, financiera, Ambiental/Social, etc., 1o
gue trae como consecuencia, la pérdida de lainversion realizada en el aspecto de fortalecimiento
institucional como de persona altamente calificado, o que también originaba cambios de
politicas y prioridades de direccion con los compromisos contractuales que la institucién teniaen
su oportunidad, asi como los problemas de coordinacion y articulacion institucional, que de
manera genera, afectaba la implementacion y desarrollo de los proyectos, sobre todo por el
desconocimiento y fata de experiencia de los nuevos funcionarios en la administracion y
seguimiento técnico de los mismos.

2.2.3.4. Identificacion de factores positivos para la obtencién de los efectos (outcomes). Describa
cudles fueron, en perspectiva, los principales factores que contribuyeron positivamente a la
posibilidad de lograr atiempo los efectos del proyecto (outcomes) y analice por qué

)

En disponer de una Unidad Coordinadora de Proyecto con un persona profesiona
experimentado y por lo tanto idéneo, que dispusieron su capacidad técnica — administrativa al
servicios de la gjecucion del programa, mostrando un ato grado de compromiso con el mismo,
ya que estaban compenetrados en |0s objetivos generales del proyecto, conocen |os mecanismos
adecuados para su funcionamiento, respondiendo agilmente a las directivas de trabajo, todo esto
en base a la experiencia adquirida en la gjecucién de los programas anteriores de rehabilitacion
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de carreteras (REMECAR y REMEVIAL) que también han sido financiados por el Banco.

1) La estrecha comunicacién y coordinacion entre funcionarios de la Unidad Coordinadora del
Programa, La Division de Gestion Ambiental y Autoridades Municipaes, que permitié que en
corto plazo (a) se obtuvieran la adquisicion de los derechos de explotacion de los bancos de
materiales a ser utilizados en las obras y que se encontraban en la zona de influencia del
proyecto, (b) € apoyo para despejar los obstaculos que se encontraban dentro del derecho de via
(rétulos, infraestructura de servicios pablicos, invasion de comerciantes, cercas, etc., etc..)

I11) EI monitoreo constante y sistematico de la parte técnica y ambiental del proyecto, para €
seguimiento del desempefio del mismo, logrando detectar en su momento aquellos problemas que
de una u otra forma podian influir negativamente en el cumplimiento de las metas programadas
(exceptuando las de carécter politicos y de asignacion de recursos econdémicos locales), que
permitié la toma de decisiones oportunas y en su debido momento, para realizar los ajustes
correspondientes (preventivos y correctivos) que permitieran cumplir con las metas establecidas
y paralo cual, la direccion de la Unidad Coordinadora del Programa cont6 con e apoyo de los
asesores, gerencia de las firmas supervisoras, especialistas de la Division de Gestién Ambiental y
del Departamento Legal del MTI.

En general, todos los factores mencionados anteriormente, tuvieron su efecto en los contratistas, 10s
cuales, fueron muy receptivos y colaboradores en la aplicacion de todas las medidas técnicas,
ambientales y sociales que permitieron coadyuvar y/o solucionar oportunamente y eficientemente los
problemas detectados del monitoreo y evaluacion de laimplementacion del proyecto; teniendo como
resultados que las obras de rehabilitacion de los primeros tres tramos de la carretera Panamericana
norte, que suman una longitud de 173.0 Km, fueron terminados tres meses (90 dias calendarios)
antes del plazo establecido contractualmente, obras que incluye la colocacion de una sobre carpeta
asfélticaen lasuperficie de rodamiento de lavia.

2.2.4. Andlisisde gestidn y lecciones aprendidas

2.2.4.1. Analisis de gestion (medidas adoptadas). |dentifique y analice la efectividad de las medidas
adoptadas para resolver los problemas y aprovechar las oportunidades relacionadas con el andlisis de
factores criticos y expligue como fueron llevadas ala préctica

Titulo: Coordinacion y comunicacion en laimplementacion de proyecto

Conclusion:  Se resalta la importancia de que €l gecutor mantenga en todo momento, € mangjo
técnico y politico de proyectos de rehabilitaciones viaes, en niveles de decisiones gque tengan la
capacidad de negociacion, persuasion y presion que con frecuencia se requiere de este tipo de
actividades, permitiendo una mejor y estrecha comunicacion y coordinacion de trabgjo entre las
partes involucradas.

Explicacion: En la gecucion del programa, donde suceden cambios bruscos en los organismos
gjecutores que afectan la consecucion de resultados, efectos e impactos esperados, derivado de
remocion de persona clave por cambios de funcionarios a nivel de ministerio y/o cambios a nivel
nacional por situacion de elecciones, es importante que la Unidad Coordinadora de Programa (UCP)
sea integraday fortalecida por profesionales experimentados en la materia, que les permita tener una
clara definicion de sus funciones, mantener una constante y coordinada relacion de trabajo con todas
las instancias institucionales y gubernamental a todos los niveles que de una u otra manera estén
involucradas y/o relacionadas en el desarrollo del proyecto.

En e caso particular del Ministerio de Transporte e Infraestructura, donde fue frecuente el cambio de
autoridades superiores durante € periodo de implementacién del proyecto, con e personal que logré
mantenerse estable y capitalizando su experiencia en otros proyectos, se logré una comunicacion
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fluida y constante de parte de la UCP con otras dependencias de la misma institucion, tales como
Division Genera de Planificacién, Division de Adquisiciones, Divisién de Gestion Ambiental y con
el apoyo de las diferentes consultorias (asesoriay supervision), etc, se logré una eficiente y estrecha
coordinacion interinstitucional con autoridades regionales y municipales, también con Policia
Nacional, Procuraduria del Ambiente, Ministerio del Ambiente y Recursos Naturales, Ministerio del
Trabajo, Ministerio de Educacion y Deportes, etc, que en conjunto, se logré sensibilizar ala sociedad
civil principalmente de la poblacion beneficiaria de la zona de influencia, obteniendo su apoyo parala
implementacion del proyecto, logrando su terminacion de forma satisfactoria.

2.2.4.2. Lecciones aprendidas sobre gestién de proyectos (medidas alternativas). Con base en su
experiencia en este proyecto y teniendo en cuenta la efectividad de las medidas adoptadas
mencionadas en e andlisis de gestion, describa en forma concreta qué medidas alternativas
recomienda para enfrentar los problemas que puedan surgir durante la implementacién de futuros
proyectos similares a este.

Titulo: Proyectos con mayor articulacion entre los organismos € ecutores y coordinacién con otras
entidades gubernamental es.

Conclusion: medidas dternativas para reducir los efectos de la inestabilidad institucional que
provocan los cambios de gobierno, deben incluirse en la formulacién, gestion e implementacion de
futuros proyectos de infraestructura vial.

Explicacion: La fata de prevision de medidas aternativas, para reducir € efecto negativo de los
cambios de gobierno, en los organismos gjecutores y de otras entidades gubernamental es vinculados
al desarrollo de infraestructura vial, provoca problemas en la gjecucion de los proyectos y en la
obtencion de mejores resultados o efectos e im pactos en el tiempo previsto. Por lo que es
indispensable para la formulacion, gestion y aprobacion de futuros programas, establecer medidas
aternativas para mitigar este tipo de inconvenientes o problema.

La movilidad de funcionarios ha repercutié en la disminuyendo en nimero de profesionales y
técnicos experimentados con capacitaciones especificas en determinadas &reas; si bien es cierto que
en el caso particular del MTI, fue subsanado a contar con un sistema cohesionado de profesionales
con alto espiritu de cooperacién y dedicacion al trabajo, sin embargo resulta necesario, capacitacion y
adiestramiento con més amplitud para que la sustitucion de persona calificado, no reflgje una
disminucién en la calidad de la gestion institucional .

Calificacion de laimplementacion del proyecto (1P)

2.2.4.3. Calificacion de la implementacién del proyecto. Califique la implementacion del proyecto
con base en €l andlisis de gestion anterior y en los productos (outputs) obtenidos en la cantidad y con
la calidad esperada, en tiempo razonable y a costos razonables

[ 1 Muy Satisfactorio (MS)  [X] Satisfactorio (S) [ ] Insatisfactorio (1) [ 1 Muy Insatisfactorio (M)

Los Resultados de la Implementacion del Programa de Rehabilitacion de la Carretera
Panamericana, fueron satisfactorios, con la calidad esperada, en tiempoy costosrazonables.

Los costos totales y finales de las obras de rehabilitacion de los cuatros subtramos de la carretera
Panamericana Norte (San Benito-El Espino) y de la carretera Panamericana Sur (Tipitapa — Las
Flores), fueron menores en relacion de los costos de licitacion con que se adjudicaron, y de los cinco
tramos, las obras de los primeros tres subtramos (San Benito-Sébaco, Sébaco — Esteli y Esteli —
Y alaguina), finalizaron con tres meses de anticipacién en relacion a plazo originalmente contratado,
incluyendo las obras adicionales de |a sobre carpeta asféltica col ocada sobre |a capa de rodamiento de
disefio original.
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De los cuatros proyectos a gecutarse con fondos de cofinanciamientos, se lograron gjecutar tres de
los cuatros programados, subtramo Tipitapa— Las Floresy los puentes Ducuali y Los Encuentros..

En relacion a Fondo de Mantenimiento Vial, se logré que la Asamblea Nacional aprobara el
Reglamento de la Ley 355, Creadora del FOMAYV, lo que permitié que dicha institucion pudiera
operar con los recurso econdmicos del Fondo Semilla del Préstamo 1036/SF-NI y con los pocos
recursos de contrapartida asignados por € Gobierno, capacitando a su persona y dotandole de
equipos de oficinay de campo; logrando que lainstitucion en el afio 2004, la contratacion de siete (7)
grupos de contratos de mantenimiento periddico y/o rutinario de las principales carreteras de la Red
Via Mantenible del Pais a través de empresas constructoras del sector privado. Todo esto ha tenido
como resultado, la Implementacion y Fortalecimiento de un Mecanismo Sostenible de Mantenimiento
Vial.

Por otra parte se logré laimplementacion de un plan de capacitacion y adiestramiento, que permitié e
fortalecimiento ingtitucional, tanto del MTI como del FOMAYV, asi como la adquisicién de equipos
para la automatizacién de datos e informacion y de vehiculos para trabagjo de campo en |os proyectos
de varias dependencias de dichas instituciones.

2.3. ANALISISDE SOSTENIBILIDAD

2.3.1. Fortalecimiento I nstitucional / Organizacional (FIO)

2.3.1.1. Areas fortalecidas o mejoradas por e proyecto. Identifique las éreas institucionales /
organizacionales fortalecidas 0 mejoradas por el proyecto, directa o indirectamente, e indique el nivel
de su influencia (nacional, regional, local)

Nivel
Area Institucional / Organizacional S A g g 3
;g S
1. Marcolega y regulatorio X1 [1 [l X1 [1 I
2. Procedimientos, manuales, guias operacionales [X] [1] [1 [X] [1 [1
3. Capacidad
3.1. Capacidad delaaltagerencia (1 [1 [X (1 11 I
3.2. Capacidad de la mediana gerencia [] [T [X] [] [] []
3.3. Capacidad de sistemas de informacién [X] T[] [1 [1 [1 [X]
3.4. Medicién del desempefio (capacidad de M& E) [] [T [X] [] [] []
3.5. Serviciod cliente (1 [1 X (r Il
4. Estructurafuncional y organizacional [X] 1 [] [] [] [X]
5. Planeacion X1 [1 [I (1 1 X
6. Presupuestacion / gestion financiera X1 [1 [l (1 11 X
7. Coordinacion Intra- / Inter-sectorial [X] 1 [] [] [X] []
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8. Coordinacién Intra- / Inter-organizacional [X] T[] [1 [ [X] []

9. Personal / desarrollo de recursos humanos [X] 11 [ [ [1 [X]
10. Adquisiciones X1 [1 ] (1 11 X
11. Auto-evauacion, auditoria & rendicion de cuentas X] 11 [] [] [] [X]

2.3.1.2. Fortalecimiento logrado por el proyecto en e pais. Describa los aportes méas significativos
del proyecto (maximo 3) a proceso de fortalecimiento institucional / organizacional en el pais

En términos generales, el Objetivo del Proyecto, no incluia €l fortalecimiento institucional anivel y/o
organizacional del Estado sin embargo, se puedes sefidlar |0 siguiente:

.-  Por primeravez en € pais, € proyecto fortalecié e Fondo de Mantenimiento Via (FOMAYV),
como un mecanismo sostenible de mantenimiento vial, una vez que pudo iniciar su
operatividad, 1o que permitio la contratacion de empresas privadas para la gecucion de las
primeras obras de mantenimiento periddicos y rutinarios de las principales vias que integran la
Red Vial Mantenible de Nicaragua, que fueron financiadas con el fondo semilla establecido en
el Préstamo 1036/SF-N)I.

[I.- El apoyo brindado en el Marco Legal, en el sentido de la elaboracién de los modelos de
Convenios que permitiera:

La Transferencia y Asignacién de Fondos del proyecto, con € cual e Ministerio de
Transporte e Infraestructura, se comprometia a tradadar los Recursos externos (Fondo
Semilla), asi como los Recursos de Cont6rapartida Naciona @ FOMAV, para la contratacion
de obras de mantenimiento rutinario y periédicos.

Definicion de la Red Vial Mantenible del Pais, mediante € cual, e FOMAYV, se responsabiliza
en dar los mantenimientos correspondientes a las carreteras pavimentadas y no pavimentadas
de dicha Red Vid, utilizando los recursos externos y de contrapartida, que le son asignados a
través del Convenio de Transferencia de Fondo, firmado entre las dos partes.

[11.- Ampliacion y mejora de la Red Vial Pavimentada del pais, cuya importancia radica en que
permite mejorar 1os servicios de transporte de carga 'y pasgjeros y alavez facilita acceso alas
zonas de produccion y aincrementar la produccion y la competitividad, asi como de acceso a
mayor nimero de servicios sociaesy de infragstructura bésica, etc.

IV.- Con el seguimiento y monitore6 ambiental, se logro fortalecer las relaciones interinstitucionales
gue de una u otra forma estaban relacionadas a proyecto, tales como: Ministerio del Ambiente
y Recursos Naturales (MARENA), Ministerio de Salud (MINSA), Instituto de Desarrollo Rural
(IDR), Instituto Naciona de Censo (INEC), Policia Nacional, Ministerio de Educacion y
Deportes (MECD), Ministerio del Trabgjo (MITRAB), Procuraduria Ambiental, Instituto
Nacional de Forestacion (INAFOR), Asociacion de Municipios de Nicaragua (AMUNIC),
Alcadias, ONG, etc.. con las diferentes instancias del Ministerio de Transporte e
Infraestructura.

Con la implementacion del proyecto y las relaciones interinstitucionales, se obtuvo acceso a
documentacion de las diferentes instituciones mencionadas, o que permitié la agilizacion de
obtencion de informacidn, documentos , permisos requeridos que correspondia su obtencién en
el marco del cumplimiento de los procedimientos ambientales, sociales, laborales emitidos por
Decretos y/o Leyes. Por giemplo:
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EL MARENA: Jugo un rol importante en la vigilancia ambiental y e cumplimiento de
requisitos preestablecidos para el manejo de Bancos de materiales, contaminacion de suelos,
agua, aire, el mangjo de planes de hidrocarburos y en los sectores denominados botaderos de
materiales.

EL INAFOR. Su apoyo fue clave para apoyar en la preservacion de la flora en e derecho de
viadelacarreteray en las areas de explotacion de Bancos de materiales.

EL MITRAB: Desempefié una importante labor con relacién a la Seguridad e Higiene
Ocupacional de los trabgjadores en la construccion como del persona de las firmas
supervisoras.

El MECD y POLICIA NACIONAL, se coordinaron para que en conjunto con funcionarios de
la Unidad Coordinadora del Programa (UCP), Divison Ambiental, Asesoria técnica y
Ambiental del Ministerio, gecutaran acciones de sensibilizacion y educacién ambiental, a
educadores, alumnos, padres de familia y poblacién genera en la zona de influencia del
proyecto.

LA PROCURADURIA AMBIENTAL, en coordinacion con AMUNIC, las alcaldias, dieron un
aporte interesante a dar elementos juridicos a las municipalidades en torno a manejo de los
recursos naturales, hasta donde tenian jurisdiccion y que momento jugaba su pape la
Procuraduria en torno al aspecto legal parael desarrollo sostenible de los recursos naturales.

En términos generales la coordinacion dada fue de gran valia para el buen desarrollo del proyecto, a
través del vinculo interinstitucional que se mantuvo con las autoridades correspondientes del
organismo eecutor, especificamente con la Unidad Coordinadora del Programa, la Division de
Gestion Ambiental con todas las instituciones involucradas.

2.3.1.3. Fortalecimiento logrado por €l proyecto en € Organismo Ejecutor. Describa los aportes
més significativos del proyecto (méximo 3) a proceso de fortalecimiento instituciona /
organizacional en el Organismo Ejecutor. Describa la situacion antes-después del proyecto

El proyecto, contribuyé en e fortaecimiento institucional del Ministerio de Transporte e
Infraestructura, en aspectos relevantes, teniendo como resultado una mejor eficienciay eficaciaen su
guehacer de administracion de proyectos, entre |os importantes logros obtenidos se puede mencionar:

A) LaUnidad Coordinadora del Programa (UCP), ya que ha adquirido una mayor experiencia como
organismo gjecutor, o que le ha permitido tomar decisiones oportunas y acertadas en 1o que
respectaal control y seguimiento sistematico paralograr los objetivos del proyecto.

También se dispuso dentro del proyecto, una consultoria de asesoramiento y apoyo ala UCP, lo
que contribuy6 eficientemente a fortalecimiento institucional de la misma, logrando una mayor
eficiencia y eficacia en el quehacer de la Unidad Coordinadora, asi mismo se dio una
transferencia tecnol6gica muy buena, ya que se tenia poco conocimiento sobre la rehabilitacion
de carreteras con superficie de rodamiento de carpeta asfaltica en caliente y del control de las
actividades de firmas supervisoras en este tipo de obras. Las recomendaciones y planteamientos
de la asesoria fueron asimilados durante todo €l periodo de implementacion del proyecto y es
experiencia que se va a capitalizar en la gjecucion de otros proyectos de esta natural eza.

B) Deformasimilar alaUCP, se mejoré sustancialmente la capacidad técnicay administrativade la
Unidad de Adquisiciones, la que actuamente se denomina Division de Gestion Ambiental
(DGA), que a través de la Asesoria y apoyo de un consultor externo, con especialidad en la
materia ambiental y Social, permiti6 la gjecucion de planes de mitigacion, proteccién ambiental
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y socia en proyectos de infraestructura vial., o que permitié que dicha dependencia adquiriera
mayores responsabilidades en e seguimiento y control ambiental y socia en proyectos de
infraestructura vial, y en la elaboracion de manuales, guias para el monitoreo y seguimiento de
proyectos.

Por otra parte, selogro actualizar e Sistema de Monitoreo y Seguimiento Ambiental (SIMOSA),
con la respectiva capacitacion y adiestramiento de personal del MTI, especificamente de los
especiadlista de la Direccion de Gestion Ambiental, de la Unidad Coordinadora del programa
(UCP) y de otras dependencias del MTI relacionadas a proyectos viales, con lo cua se pudo dar
un meor seguimiento sistemdtico a los aspectos ambientales en las diferentes etapas de
construccién del proyecto, permitiendo la toma de decisiones oportunas a |0 que respecta a
recomendaciones preventivas y correctivas, que permitié disminuir los impactos ambientales y
sociaes negativos durante el desarrollo de las obras hasta su terminacion. En otras palabras, se
dio el fortalecimiento de la consideracion de la variable ambiental en el proceso de planificacion
y gestion ambiental durante laimplementacion del proyecto.

C) Inici6 de Operaciones de la Unidad de Sistema de Administracion de Pavimento (SAP),

actualmente denominada Direccién de Administracion Vial, con un personal técnico,
capacitado y adiestrado en la especiaidad, 1o que ha permitido mejorar el control efectivo del
transporte de carga y dimensiones en las carreteras de la Red Vial Mantenible del pais, con la
provision de nuevas basculas y su respectivo equipo auxiliar con que fue dotado, y por otra parte,
ha permitido realizar €l inventario delaRed Via del paisy lavaloracion de la situacion fisica de
cada una de las carreteras y puentes, asi mismo se mejoraron los sistemas de informacion
estadisticas de transito; 10s resultados de todas estas actividades, seran la base para definir la Red
Viad Mantenible del pais y permitirdn una buena planificacion y la priorizacion del
mantenimiento de las vias de la red referida a través de la instancia correspondiente como es el
FOMAV.

D) La Divisién Genera de Adguisiciones, ha sido reestructurada y su personal antiguo y los

recientemente incorporados, han sido capacitado en la materia de politicas y procedimientos de
adquisiéon de obras, bienes y servicios, ya sean éstos a través de fuentes de financiamiento
nacionales y/o externos, lo que ha permitido gque los procesos de licitaciones sean los mas
transparentes.

E) En términos Generales, se dio una capacitacion de funcionarios del MTI, especificamente de: 1a

F)

Direccién General de Viaidad (DGV), Division General de Adguisiciones (DGA), Divisién de
Gestion Ambiental (DGAM), Division General de Planificacion (DGP), entre otras, asi como de
las diferentes dependencias del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV), en base a programa
de capacitacién elaborado por la Direccion de Fortalecimiento Institucional del Ministerio y con
el apoyo del Banco.

Se adquirié una dotacién de equipos para fortalecer diferentes dependencias especificas del MTI.

Entre ellos, movilidades (vehiculos) que sirvieron para dar e seguimiento fisico-financiero del
proyecto a nivel de campo, asi como de modernas computadoras con todos Sus accesorios,
impresoras, fotocopiadoras, software, etc., que permitieron utilizar programas automatizados y
adecuados, que han servido para mejorar los procedimientos y metodologias utilizadas por €
Ministerio, en la planificacion y/o programacion global de actividades de proyectos, incluyendo
servicios de consultorias basado en técnicas y programas de planificacion y métodos de control y
seguimiento.
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2.3.1.4. Calificacion dela contribucion del proyecto al FIO

[ 1 Muy Relevante (MR) [X] Relevante (R) [ ] Poco Relevante (PR) [1 Irrelevante (1)

La contribucién del proyecto a fortalecimiento institucional, se considera relevante dado que las
acciones desarrolladas en beneficio del Ministerio de Transporte e infraestructura (MTI) y del Fondo
de Mantenimiento Vial (FOMAV), ha fortaecido significativamente aguellas dependencias
organizacionales relacionadas no solo con el proyecto que nos compete, sino también para otros
proyectos que son financiados por otros organismos internacionales como con recursos propios del
pais.

El proyecto, se implement6 durante el periodo de mas inestabilidad politica y labora que se haya
presentado en el MTI, en e que hubieron cambio de cinco ministro en lainstitucién, sumado € clima
electoral que vivid e pais en e afio 2001, que conllevo a cambio de presidente y de un ministro més,
ocasionando inestabilidad entre e personal, principalmente el de los cargos de direccién y de
confianza, conllevando también cambios de politicas y prioridades de direccion con |os compromisos
contractuales que la institucion tenia en su momento, a pesar de estos inconvenientes, €l proyecto, sin
tener un papel protagdnico o excluyente de este proceso como se ha indicado anteriormente,
contribuyd con € fortalecimiento del Organismo Ejecutor en aspectos relevantes, teniendo como
resultando € aumento de la €eficiencia y eficacia en € monitoreo y seguimiento sistemético de la
implementacion del proyecto.

Entre otro de los importantes avances logrados, se puede sefidar € fortalecimiento de su funcién de
planificacion, de manera que las decisiones en materia de inversiones obedezcan a criterios de
ordenamiento y planificacion de las obras, de acuerdo con su nivel de retorno econdémico y el grado
de prioridad que se defina, en el marco del andlisis del Plan Naciona de Transporte existente, que
permita la optimizacion de los recursos para € mantenimiento de toda la Red Via Mantenible del
pais.

Como resultado del proyecto, también se verifica e mantenimiento del patrimonio via del pais, que
es gjecutado por el FOMAYV con empresas privadas de la construccidn; €l seguimiento de valoracion
gue la Direccién General de Viaidad (DGV) rediza a través de la Direccion de Administracion Via
de este patrimonio, cuyos resultados se utiliza como herramienta de evaluacién y planificacion de las
inversiones viales y que a la vez sirve de insumo para la elaboracion y firma del Convenio de
Mantenimiento de Carreteras que firma e MTI y e FOMAYV, en € cua se define la Red Via
Mantenible, lo que a la vez constituye un indicador mas de que el fortalecimiento institucional ha
resultado satisfactorio a nivel del Ministerio, que permite tener actualizado el inventario del
patrimonio vial de carreterasy puentes del pais.

Se debe estar conciente que el Patrimonio Vial, es un instrumento que permite evaluar e estado de
conservacion del conjunto de la infraestructura vial del pais y dado que esta calculado en términos
monetarios, permite establecer comparaciones sobre su evolucion en e tiempo. El instrumento
referido toma en cuenta datos del inventario vial, base de datos con informacion sobre las
caracteristicas fisicas de cada tramo componente vial, la clasificacion del estado de los carreteras y
caminos, segun la condicion superficial del camino, o del indice de rugosidad (IRI), los costos del
mantenimiento, rehabilitacién y mejoramiento de las vias.

El valor del Patrimonio Vial, aumenta ya sea por construccion de nuevas carreteras o porque las
mejoras a que se someten las existentes, las llevan acanzar un grado superior al original; asi mismo,
disminuyen a causa del deterioro de las carreteras y caminos debido a la falta de mantenimiento
rutinario y/o periodico en su debida oportunidad.
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2.3.2. Sostenibilidad del proyecto

2.3.2.1. Alcance de |la sostenibilidad del proyecto. En consulta con las autoridades del Organismo
Ejecutor, defina qué acciones, servicios y/o productos deberian seguir siendo sostenibles, y durante
cuanto tiempo, a fin de asegurar la sostenibilidad de los efectos y futuros impactos esperados del
proyecto

A) Asegurar los fondos necesarios para € mantenimiento de las carreteras recién rehabilitadas, asi

B)

C)

D)

E)

G)

como de las vias que integran la Red Vial Mantenible del pais, paralo cua se requiere que los
miembros de la Asamblea Nacional, introduzcan una reformas a la Ley 355 creadora del
FOMAYV, que defina la fuente generadora de recursos econémicos permanentes, que permitira
que la ingtituciéon pueda cumplir con los objetivos por la que fue creada, ya que se debe estar
conciente que la falta de recursos de inversion en mantenimiento vial, puede llevar a mayores
requerimientos en rehabilitacion, situacion de alto impacto negativo en la competitividad
comercial del pais, y por otra parte, no se puede estar solicitando financiamiento para nuevas
rehabilitaciones y/o mejoramiento de carreteras, si € pais no consta con los fondos necesarios
paradar e mantenimiento vial respectivo.

Que las instancias correspondientes del Estado en coordinacion con las autoridades del Ejecutor,
concretice las acciones necesarias para concretizar y/o oficializar los recursos econémicos
necesarios para larehabilitacion del Ultimo subtramo de carretera LAS FLORES — NANDAIME,
de la carretera Panamericana Sur, y que € proceso de licitacion se inicie en los primeros meses
del afio 2006, con lo cua se completaria la rehabilitacion del tramo faltante que permite la
integracion vial con el resto de los paises Centroamericanos

Mantener la capacidad de gestion de la Unidad Coordinadora del Programa, através del proceso
de fortalecimiento institucional, manteniendo el énfasis en la planificacion y control sistematico
mediante indicadores de gestion basados en la obtencion de informacién objetivay oportuna.

Monitorear aspectos ambientales y mitigar aspectos adversos que se pueden presentar a causas de
desastres naturales a que, que € pais esta propenso, debe mantenerse en funcionamiento el
Sistema de Monitoreo Ambiental (SIMOSA), profundizando en lo posible en nuevas
dimensiones relevantes de la problemética socio-ambiental del proyecto.

Enfatizar en la seguridad via: se debe considerar que con los avances logrados con la
implementacién de instrumentos de seguridad vial en el proyecto, estos deben servir de base para
avanzar en nuevas estrategias de abordaje de esta problemética que se da en los proyectos de
rehabilitacion, que permita mantenerlo, mejorarlo y ampliarlo si es posible.

Es apremiante fortal ecer la capacidad del gjecutor para disefiar un sistema de informacion de facil
manejo y bajo costo que permita recolectar, procesar y reportar informacion (actuaizacion de
los sistemas de bases de datos) de forma automatizada, los cuales estén relacionados con
informacion vial, asi como del inventario de las carreteras y puentes del pais, con el objetivo de
gue sirvan de insumos para el andlisis comparativos de los resultados o efectos e impactos
futuros generados por los proyectos en las zonas de influencias y alavez, que sirvan pararealizar
los ajustes correspondientes en e desarrollo de las intervenciones, lo que contribuye a
cumplimientos de las metas programadas y con |os objetivos de | os proyectos.

Actualizacién constante de la institucion, en € ambito de la capacitacion técnica tanto de
infraestructura vial como de formulacion y evaluaciéon de proyectos, complementédndose con la
dotacion de equipos y vehiculos automotores para visitas de campo para € seguimiento de los
proyectos, etc...
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2.3.2.2. Bases para e andlisis de sostenibilidad. En una escalade 1 a 4 estime la probabilidad de
que durante €l afio siguiente a la terminacion del proyecto (y del financiamiento del Banco) existan
los siguientes arreglos y recursos institucionales y organizacionales en el pais, necesarios para
mantener las acciones, servicios, productos, efectos y futuros impactos iniciados por €l proyecto y
definidosen 2.3.2.1.

Arreglosinstitucionales/ or ganizacionalesy recur sos Probabilidad
1. Apoyo de laalta gerencia en la Agencia Ejecutora Baa <[] [1[X][]12>Alta []NA
2. Marco politico, legal y regulatorio Baa <[] [1[X][]12>Alta []N/A
3. Preparativos 'y capacidad organizacional Baa <[] [1[X][]12>Alta []N/A
4. Coordinacion inter-organizacional Baa <[] []1[X][]>Alta []NA
5. Disponibilidad de recursos financieros Baa <[] []1[X][]1>Alta []NA
6. Personal idéneo Baa <[] []1[X][]12>Alta []INA
7. Recursos para mantenimiento de lainfraestructurafisica Baa <[] [X][]1[]12>Alta []1N/A
8. Apoyo de los beneficiarios del proyecto Baa <[] [1[X][]12>Alta []1NA
9. Apoyo del gobierno nacional Baa <[] []1[X][]1>Alta []NA

2.3.2.3. Andlisis de causas de raiz que afectan negativamente la sostenibilidad. Con base en €
punto anterior, y considerando los posibles factores que puedan afectar la sostenibilidad del proyecto,
identifique las causas concretas por las cuales usted considera que los futuros impactos, efectos
inmediatos, productos, acciones y/o servicios descritos en 2.3.2.1 pueden no ser sostenibles, y
explique por qué

A) Lainestabilidad labora e institucional y por ende reduccion de las capacidades gerenciaes y

B)

técnicas que provocan los resultados electorales a nivel del Gobierno Nacional y de Gobiernos
municipales (Cambio de Poaliticas), |0 que se considera como un factor critico, ya que afecta la
continuidad de los buenos resultados obtenidos con el fortalecimiento instituciona y desarrollo
de las capacidades de gestion de las Unidades g ecutoras y de otra dependencias del MTI, asi
como de entidades administradoras (alcaldias municipales), incidiendo negativamente en los
futuros efectos e impactos esperados del proyecto. En otras palabras, se debe preservar una
memoriainstitucional, ya que los cambios de personal y direccion afectan laimplementacion y €l
buen desarrollo de cualquier proyecto

Apariciones de severas restricciones econémicas/financieras, debido a situaciones de gjuste fiscal
debido a los cambios de politicas con la asuncion de un nuevo Gobierno, que impidan dar
continuidad a Fondo de Mantenimiento Vial paralaconservacién vial, originando un proceso de
aceleracion en el deterioro de las vias, en otra palabras, por lafata de una politica gubernamental
agresiva de mantenimiento de las carreteras que han sido rehabilitadas , megjoradas y las que
estdn en un ato grado de transitibilidad, las cuales requieren de un sistema de mantenimiento
adecuado y oportuno que de no efectuarse en su oportunidad, € grado de deterioro de las mismas
se va incrementandose, de tal forma que cuando se quiera efectuar, ya necesitan reparaciones
mayores a nivel de rehabilitacion o mejoramiento, y por lo tanto la inversién a efectuarse,
implica una nueva inversiéon de igual 0 mayor cuantia que la anterior, convirtiéndose en un ciclo
vicioso de inversién que lo Unico que trae es un mayor endeudamiento del pais.
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C)

D)

E)

El clima de inestabilidad politica en el pais, ya que productos de la partidarizacién en |os poderes
del estado, congtituye un obstaculo, por fata de voluntad politica de algunos sectores
involucrados, que no permitan acordar estrategias econdmicas en el sector de infraestructuravial,
fundamentalmente la del mantenimiento de la Red Via del pais, asi mismo la fata de
comunicacion y coordinacion interinstitucional que permita €l apoyo en la implementacion de
proyectos paralograr 1os resultados y/o efectos esperados.

Sumado a lo anterior, se presenta una crisis economica en €l pais, que afecta los recursos
econdmicos necesarios y oportunos de contrapartiday por ende las actividades de mantenimiento
de la Red Via Mantenible, que en determinado momento se pueden volver intransitable tanto
para e transporte de carga, pasajeros, de productos y bienes de consumo, etc... Dicha situacion
restringen la capacidad operativa del gjecutor y por o tanto no son garantia de sostenibilidad de
agunos de los componentes del proyecto.

Experiencia de los programas €jecutados anteriormente y considerando las experiencias actuales,
se concluye que el pais es afectado y de manera sistemética por fenébmenos natural es tales como:
fendmenos atmosféricos (huracanes, depresiones y/o tormentas tropicales), sequias, erupciones
volcanicas, movimientos sismicos, etc., los cuales congtituyen una amenaza impredecible y
constante, para la continuidad de los beneficios iniciales y futuros generados por la
implementacion del proyecto, por |o que se tienen que considerar en futuros proyectos para la
toma de medidas preventivas en la elaboracion de futuros proyectos, para determinar agquellos
puntos 0 sectores mas criticos propenso a ser més vulnerables a estos fendmenos.

2.3.2.4. Analisis de causas de raiz que contribuyen favor ablemente a la sostenibilidad. Con base
en los previos andlisis y considerando los posibles factores que puedan contribuir a la sostenibilidad
del proyecto, identifique las causas concretas por las cuales usted considera que los futuros impactos,
efectos inmediatos, productos, acciones y/o servicios descritos en 2.3.2.1. pueden ser sostenibles, y
explique por qué

A)

B)

C)

D)

E)

La capacidad institucional y de gestién del ejecutor, asi como de la estabilidad laboral del
personal técnico y profesional con gran experiencia en la materia, permite una mayor eficaciay
eficiencia en e control y seguimientos de los proyectos de inversiones en infraestructura vial,
desde su inicio hasta su terminacion.

La creciente participacion de las empresas privadas en las obras de mantenimiento vial, que ha
tenido como resultado un auge de la industria nacional de la construccion y que a la vez ha
tenido como efecto, mejorar la calidad de las obras gjecutadas y tener una mayor competitividad
de precios en relacion a los de las empresas constructoras extranjeras, por otra parte la
aplicacion de normas de control de calidad de los trabgjos a través de los servicios de
supervision de firmas consultoras externas a organismo €ecutor complementadas con las
inspecciones técnicas del personal calificado de la Unidad coordinadora de proyecto.

La prioridad dada a sector transporte para la obtencion de fuentes financieras externas (BID,
BM, DANIDA, Unidn Europea, etc...) que permitan mejorar e incrementar € nimero de
carreteras de la Red Vial Mantenible del pais y del patrimonio vial del pais, y que a la vez
permite a contribuir ala sostenibilidad del proyecto.

La aprobacion de la Reforma de la Ley 355 creadora del Fondo de Mantenimiento Vial, con
lo que se definird |a fuente generadora de recursos econdmicos hecesarios y permanentes para €l
FOMAYV, que permitira el mantenimiento via efectivo oportuno de la Red Via Mantenible del
paisy de las carreteras recién rehabilitadas y/o mejoradas.

Fortalecer las relaciones interingtitucionales (tanto a nivel nacional, regional y/o local) con
aquellas instituciones que de una u otra forma estan relacionadas a la implementaciéon de
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proyectos de infraestructural vial, a través de una estrecha comunicacién, coordinacion y de un
plan de divulgacion y prensa que permita en conjunto, concienciar y sensibilizar a la sociedad
civil de las bondades, beneficios que conllevan los proyectos y asi poder obtener todo €l apoyo
requerido para la buena implementacion de los mismos. Asi mismo dichas relaciones,
permitirdn un mayor acceso a la informacién que mangjan las diferentes instituciones
involucradas, con lo cua se agiliza la obtencién de toda la informacién, documentacion y
permisos requeridos para el buen desarrollo de las intervenciones.

2.3.2.5. Lecciones aprendidas para la sostenibilidad (medidas adoptadas). Con base en su
experiencia en este proyecto y teniendo en cuenta los andisis anteriores, describa en forma concisa
las medidas adoptadas en su disefio y/o su implementacién que fueron eficaces para mejorar la
sostenibilidad del proyecto y explique como se llevaron ala préactica

Se destaca la prioridad del gecutor que trata de garantizar |a sostenibilidad de las inversiones en el
sector vial, procurando coordinar acciones con € Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV), para
redizar intervenciones de mantenimiento rutinario y periédico, que a pesar de restricciones de los
fondos de contrapartida, trata de mantener un estado de operacion eficiente y adecuado de la Red Vial
Mantenible, evitando un mayor deterioro en los niveles de servicios y buscando que no se incrementen
los costos de operacién vehicular.

Una de las lecciones aprendidas del proyecto es que, ain en el contexto de fuertes restricciones
fiscales y marcadas fluctuaciones en los niveles de asignacidon presupuestarias como fondo de
contrapartida nacional, durante el periodo de implementacién del proyecto, la participacién de los
Organismos I nternacionales de Crédito, han contribuido al brindar un mayor grado de continuidad alas
inversiones requeridas en el sector, preservar las reformas institucionales implantadas y a mantener los
esfuerzos para modernizar y/o fortalecer al Ministerio de Transporte e Infraestructura, asi como del
Fondo de Mantenimiento Via (FOMAYV), teniendo como resultado ir aumentando su efectividad y
eficienciaen laimplementacion y seguimiento de los resultados de proyectos.

Plan de Comunicacion: En los proyectos viales que tienen potencialmente una gran resonancia social,
resultafacil y eficiente asegurar una presencia continua en los medios de difusion como estrategia para
pasar de los espacios publicitarios a los espacios informativos, asi como impartir seminarios y talleres
ala sociedad civil, que permitan un cambio de patrén de conducta para que tomen conciencia de los
beneficios a corto y largo plazo que conllevan laimplementacion de este tipo proyecto y de esa forma,
se pueda constar con € apoyo de ellos hacia el desarrollo del proyecto. Como leccion aprendida se
tiene que en los primeros meses del proyecto se logré desarrollar un plan de comunicacion através de
varias emisoras radiofonicas de la zona de influencia, asi como la implementacion de un plan de
seminarios y talleres de capacitacion dentro de las autoridades municipales y de la poblacion de la
zona de infuencia, como los indicados en el capitulo N° 2, numeral 2.1.2.2. Identificacion de Efectos
Intermedios.

2.3.2.6. Lecciones aprendidas para la sostenibilidad (medidas alternativas). A partir de su
experiencia en este proyecto y teniendo en cuenta los andlisis anteriores, describa en forma concisa
las medidas alternativas que recomienda tener en cuenta durante el disefio y/o laimplementacion para
mejorar la sostenibilidad de futuros proyectos

. El programa del proyecto fue disefiado de acuerdo a las necesidades presentadas por el sector
en su momento y se consideraron prioritarias por el Gobierno y € Ministerio de Transporte e
Infraestructura, la leccion aprendida es que € disefio se debe gjustar tanto a la necesidad vial
como ala situacién econdmica del pais, especificamente en la zona de influencia del proyecto,
considerando también que el componente ambiental en el manegjo de los recursos naturales ha
sido integrado y forma parte del proyecto, que fue lo que sucedid con este proyecto.



En e disefio de operaciones de identificacion, es fundamental |a participacion activa de los
principales involucrados, como son los gecutores y beneficiarios directos de los proyectos,
desafortunadamente, la falta de continuidad de los funcionarios publicos hace dificil constar
con los involucrados iniciales en € disefio de los proyectos, en la fase de terminacién de los
misSmos.

El andlisis institucional realizado es otra leccion aprendida, ya que permitié establecer las
fortalezas y debilidades institucionales y se propusieron cambios agjustados a la realidad que
permitié mejorar la institucion, esto es en ocasiones dificil de realizar ya que no se toma en
cuenta al especiaista sectorial de la Representacion en el momento del andlisis de la operacion,
gue permita dar sus respectivos comentarios u observaciones del caso, que permita que dichos
cambios ayuden a buen desarrollo del proyecto y permita el control y seguimientos de los
efectos e impactos futuros del proyecto, y que dichos cambios siendo positivos, contintien
dentro del programade reformas de lainstitucion y del Gobierno.

El programa del proyecto, no establecia método alguno para hacer el seguimiento del
desempefio del mismo, es decir, no contd con un (a) Estudio y determinacion de Linea de Base
y sus indicadores de efectos verificables de la Zona de Influencia de la carretera a ser
rehabilitada, no permitiendo determinar la situacion en que se encontraban las actividades
econdmicas y socides antes de ser intervenida y que servirian de referencia para ser
comparadas con la situacion que se presente después de la intervencion, también adolecid de un
plan de monitoreo especifico y adecuado de indicadores que permitiera un seguimiento
evaluacion) periédico de los cambios que se producen en e proyecto durante y después de la
gjecucion de las abras.

En la préctica, € seguimiento se redizd a través de los informes mensuaes de las firmas
consultoras que supervisaban la gecucion de las obras y los elaborados por la Unidad
Coordinadora del Programa con € apoyo y asesoria del consultor en Ingenieria Vial y €
Ambiental, informacidn que era cotejada en campo mediante visitas de inspeccion, las cuaes
se redizaban de forma periddicas. Como leccion aprendida, se tiene que para futuros
proyectos, se deben incorporar Estudios de Linea de Base con su respectivo Marco Logico
donde se establezcan los indicadores de resultados y/o de efectos, que permitan evaluar los
efectos de laintervencidn durante el desarrollo del proyecto, a final del mismo y en el futuro a
través de una eval uacion expost.

Asi mismo, se debe tener en cuenta que para facilitar el monitoreo y evaluacion de los
resultados (productos y efectos) de los proyectos, es fundamental que los indicadores de
desempefio sean definidos teniendo en cuenta la disponibilidad de informacién y medios de
recoleccion de las misma existente en el pais.

Una experiencia positiva es que las firmas consultoras que apoyan y asesoran a la Unidades
Ejecutoras (UCP) de Proyectos, readlicen transferencias tecnolégicas, a como se dio en el
presente proyecto, a trabagjar de forma conjunta y sistemética las consultoras técnicas y
ambientales con la Unidad Ejecutora, Division Ambiental, Direccion General de Vialidad,
Division de Planificacion, etc.., ddndose €l esquema de “ aprendiendo haciendo”, considerando
gue los aportes y recomendaciones de las firmas asesoras fueron apropiadas y oportunas desde
uninicio del proyecto, lo que tuvo una buena repercusion en e desarrollo de laingtitucion y en
la capacitacion del personal, independientemente de la inestabilidad laboral que se present6 en
su momento, |o que se debe considerar como leccion aprendida.

La participacién de varios cofinanciadores BID, BM, BCIE, OPEP, Danida, Aporte Local, etc,

cada uno con sus propios procedimientos y algunos de ellos gjecutados por otros Unidades
Coordinadoras de proyectos de la misma institucién (MTI), generaron un enorme esfuerzo de
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parte de la UCP, para cumplir sus compromisos. En los cofinanciamientos, |0os mecanismos de
desembolsos y su forma operativa, requieren mayor tiempo de lo necesario de la UCP para
obtener lainformacion requerida por el Banco por estar ligada a las solicitudes de desembol sos
Pari-Passu) y a los informes semestrales, por 1o que tiene que hacer muchas gestiones que
significan perdidas de tiempo ante las embajadas de paises donantes y/o de las otras Unidades
gjecutoras genas a proyecto y que administran dichos cofinanciamientos. Como leccion
aprendida, es que no se deben colocar cofinanciamiento que no estén bajo e control de la
UCP, Asi mismo se recomienda que los cofinanciamientos ya estén aprobados o bien en vias de
formalizacién para que sean realmente ligados a los préstamos del Banco.

Como leccién aprendida, es que se ha iniciado desde el concepto Ambiental y Sociad, la
promocion de una Cultura Via gue anteriormente no se practicaba ni se incorporaba en la
implementacion de proyectos de carreteras. Se ha creado un precedente importante como
estrategia de participacion ciudadana e institucional dentro de estos tipos de proyectos. La
organizacion e inversion de seminarios y taleres, constituyen medidas concretas para prevenir
y reducir los accidentes con las consecuencias de perdidas de materialesy de vidas humanas.

2.3.2.7. Plan de Sostenibilidad. Teniendo en cuenta los analisis anteriores, describa las acciones
concretas que €l Pais Prestatario y/o el Banco deberian realizar durante el proximo afio para asegurar
la sostenibilidad de los futuros impactos, efectos, productos, acciones y/o servicios identificados en
23.2.1.

La sostenibilidad del proyecto a largo plazo, dependerd principalmente de la continuidad de la
estrategia que viene siendo aplicada en e sector transporte, considerando el Programa de
Reconstruccion y Transformacion Vial que el Gobierno de Nicaragua através del Ministerio de
Transporte er Infraestructura, elabor6 e inicio a partir de Diciembre de 1998, después de los
dafios causados a la infraestructura vial como efecto del Huracan Mitch, y para lo cua se
requiere del funcionamiento de un sistema de planificacion, de manera que las decisiones en
materia de inversiones obedezcan a criterios de ordenamiento y planificacion de las obras.

Asi mismo, ordenar € plan de inversiones en infraestructura vial de acuerdo con su nivel de
retorno econdmico y e grado de prioridad que se defina con la informacion obtenida y
actualizada del inventario via (carreterasy puentes) que realizala Direccion de Administracion
Via del MTI y teniendo € marco del andlisis del Plan Nacional de Transporte existente en el
pais, y también considerando las posibles limitaciones financieras de mediano plazo que se
pueden presentar.

Estudiar la vialidad de formas de alternativas para completar € financiamiento sectorial,
basadas en fuentes de recursos genuinas del sector, que permita obtener |0s recursos necesarios
para el mantenimiento vial, como seria el caso de modificar la Ley 355 creadora del FOMAV,
gue permita definir la fuente permanente de los fondos necesarios y requeridos para cumplir
con e quehacer de dicha ingtitucion, que tendra como efecto inmediato, la conservacién del
patrimonio vial del pais, especificamente de laRed Via Mantenible.

Las nuevas operaciones del Banco para la identificacion de nuevos proyectos, fortalecera la
sostenibilidad del proyecto actual, ya que se estard apoyando nuevas obras estratégicas para la
preservacion del patrimonio vial del pais, mejoras en la eficiencia de la gestion y la capacidad
del MTI, reforzando los aspectos ambientales y sociales, de seguridad vial en las zonas de
influencias de los futuros proyectos.
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2.3.2.8. Calificacién de la sostenibilidad del proyecto. Con base en los andlisis previos y las
perspectivas del Plan de Sostenibilidad, califique la probabilidad de que el proyecto sea sostenible
durante los proximos tres (3) afios:

[ 1 Muy Probable (MP) [X] Probable (P) [ 1 Poco Probable (PP) [ 1 Improbable (1)

Los resultados acanzados hasta la fecha con la implementacion del presente proyecto y de otros
proyectos cofinanciados en el sector vial, sugieren la disponibilidad del Gobierno Central a través del
Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI) y del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV), de
continuar impulsando una estrategia que fomente, facilite y apoye €l crecimiento del patrimonio via y su
conservacion incluyendo las carreteras recién rehabilitadas y por tanto se estaria dando |a sostenibilidad
del proyecto. Adicionalmente a esta situacidn, recientemente el Banco aprobd una nueva operacion que
asegura €l financiamiento de un nuevo proyecto para los proximos tres afios, y en la que refuerzan las
acciones de sostenibilidad del presente proyecto y del mantenimiento vial con nuevos fondos semillas
paratal efectoy recursos parala continuidad del fortalecimiento institucional.

Es menester mencionar que la mayoria de factores que inciden en la sostenibilidad del proyecto, se
incluyeron en € disefio mismo, durante la implementacion y desarrollo del proyecto, se avanzo en su
institucionalizacién y a finalizar, se han previsto acciones futuras necesarias para asegurar su
sostenibilidad y se observan compromisos de las autoridades nacionales para tratar de mantener el flujo
continuo de los productos del proyecto.

2.4. DESEMPENO DEL ORGANISMO EJECUTOR

2.4.1. Desempefio del Organismo Ejecutor en areas criticas. Evalle €l desempefio del Organismo
Ejecutor (incluyendo co-gjecutores y la Unidad Coordinadora / Ejecutora del proyecto) en las
siguientes areas.

1. Participacion y calidad de sus contribuciones durante el disefio .
delproyelgto y Baa €[] []1[X][]1>Alta []NA
2. Organizacion de la Unidad Coordinadora/ Ejecutora del
proyecto (personal, infraestructura, coordinacion, comunicacion, Baa<[][]1[][X]>Alta []INA
etc.)

3. Coordinacion e integracion de la Unidad Coordinadora/ .
Ejecutora de Proyecto con el Organismo Ejecutor Baa <[] [][XI[]~>Ala [ TNA
4. Monitoreo y evaluacion de resultados (linea de base, sistemas, ,
procedimientos, recoleccion, andlisisy reporte de informacion, etc.) Baa <[1[1[1[X]T> Al [1NA
5. Capacidad gerencial y proceso de tomade decisiones de la ,
Unidad Coordinadora/ Ejecutora de Proyecto Baa <[1[1T1[X]T>Ala [ 1NA
6. Cumplimiento oportuno de politicas, procedimientos del Bancoy ,
clausulas contractuales Baa €[ ][] IXIT]~>Ala [ TNA
7. Gerencia financiera (disponibilidad de recursos de contrapartida, :
desembolsos, calidad de los EFAS, etc.) Bya <[] XT[111=> Al [TNA
8. Oportunidad y eficienciaen laadquisicion de obras, bienesy Baa <[] [][]1[X]=>Alta []NA
servicios de consultoria 3
9. Liderazgo de la alta gerencia del Organismo Ejecutor, sentido de

propiedad y apoyo ala gecucién del proyecto Baa <[1[XTTITT>Al@ [ 1NA
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10. Acciones concretas por asegurar la sostenibilidad del proyecto  Baja <[] [X] []1[ ]2 Alta [ ] N/A

NOTA: En € punto cuatro, se aclara que aunque €l proyecto no contaba con una Linea base y mucho menos de
indicador es de resultados y/o de efectos, la Unidad Coordinadora del Proyecto, logré implementar su propio sistema
de recoleccién, analisis y reporte de informacion para dar seguimiento y medir los efectos inherentes del mismo
proyecto, con el que se obtuvieron buenosresultados.

2.4.2. Lecciones aprendidas para la organizacion y funcionamiento de la UEP (medidas
adoptadas). A partir de su experiencia en este proyecto, identifique qué medidas adoptadas respecto
alaestructura, organizacion y procesos en la Unidad Coordinadora/ Ejecutora de Proyecto, asi como
los perfiles de su personal resultaron eficacesy explique como fueron llevadas ala préactica.

. Resulto muy adecuado € esquema organizacional adoptado, en € cua e Ministerio de
Transporte e Infraestructura, fue el organismo gecutor, a través de la Unidad Coordinadora del
Proyecto (UCP), que tuvo a su cargo la parte técnica, administracion operativa, financiera 'y
contable del contrato de préstamo BID N° 1036/SF-NI, la cua consto con un persona
calificado y con experiencia adquirida en la implementacion de otros proyectos, .lo que
permitié salir avante en su quehacer, a pesar de que su antiguo director fue removido del cargo.
Por lo tanto, como leccion aprendida es que es necesario la formacién de buenos equipos de
gjecucion, fortalecerlos y capacitarlos, antes de descansar en un proceso de rotacion de
personal, lo cua afectaen laimplementacion y desarrollo de cualquier proyecto.

. L as reuniones periddicas (trimestrales, semestrales y anuales) de seguimiento y evaluacion del
desarrollo del proyecto, con la participacién de funcionarios de la Unidad Coordinadora,
Divisiéon Ambiental, Asesores Técnicos y Ambientales, Gerentes de firmas consultoras y el
Banco, constituyeron un valioso instrumento para la toma de decisiones oportunas y precisas
sobre la marcha de la operacion, que permitid hacer los gjustes correspondientes paralograr los
producto y los efectos definidos para € presente proyecto. Por o que no fue necesarios las
evaluaciones intermedias del programa.

. El f&cil acceso a los especialistas sectoriales del Banco y la buena disposicion de los mismos,
permitieron a través de una comunicacion fluida y sistemética, que éste tuviese cerca para
brindar orientaciones sobre los procedimientos a seguir para evitar que € proyecto tuviera
afectacion en €l buen desarrollo de su gjecucion.

. El persona de la Unidad Coordinadora del proyecto y de Adquisiciones del MTI, fue
capacitada a través de seminarios, y talleres relacionados con los procedimientos y politicas de
Adquisiciones del Banco, los que le ha permitido que los procesos de adquisiciones para
gjecucion de obras, bienesy servicios, etc., sean cadavez més eficientes y transparentes.

2.4.3. Lecciones aprendidas para la organizacion y funcionamiento de la UEP (medidas
alternativas). Con base en su experiencia durante la implementacién de este proyecto, si en un futuro
proyecto tuviera la posibilidad de redisefiar la estructura, organizacion y procesos en la Unidad
Coordinadora/ Ejecutora de Proyecto, asi como los perfiles de su personal, que medidas alternativas
recomendaria paramejorar su desempefio.

u Se considera conveniente fortalecer ala Unidad Coordinadora, disefiando e implementando un
sistema de informacion de apoyo a monitoreo y control de los proyectos, que permita una
utilizacion automética, integrada y potente de la abundante informacién generada en al ambito
vial tanto de la UCP, como de otras dependencias del organismo eecutor relacionado a los
proyectos viales, independiente de la fuente de financiamiento.

. Se mantendria la misma estructura, ya que funcion6 muy bien en la implementacion del
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presente proyecto, siendo su personal atamente operativo y con la capacidad técnica de alto
nivel que le permitié tomar decisiones correctas y oportunas segln la situacion que se
presentaron y que podian influir negativamente en el desarrollo del proyecto.

2.4.4. Calificaciéon del desempefio del Organismo Ejecutor. Con base en € andlisis de desempefio
realizado en esta seccion, en los resultados logrados, asi como en la eficiencia en la implementacion
del proyecto califique el desempefio del Organismo Ejecutor:

[ 1 Muy Satisfactorio (MS) [X] Satisfactorio (S) [ 1 Insatisfactorio (1) [ 1 Muy Insatisfactorio (MI)

El éxito del proyecto, se debié en gran medida a la sdlida capacidad institucional de la Unidad
coordinadora (UCP), su experiencia en la materia 'y su nivel de profesionalismo, lo cual redundo en
una serie de beneficios para el proyecto; entre los que se pueden sefidar: |a buena planificacion para
laimplementacion del mismo donde se tomaron en cuenta | os disefios técnicos que fueron adecuados
y acordes a las necesidades reales del pais en ese momento, los procesos de licitaciones fueron
transparentes y previsibles tanto los de gjecucion de obras, adquisiciones de bienes y servicios,
permitiendo que en un menor tiempo de |o previsto, se adjudico, contratd y se iniciaron la gjecucion
de las obras con sus respectivas supervisiones, se lograron elaborar manuales y disposiciones
técnicas, ambientales y de procesos de supervision bien elaborados y actualizados, sobre los cuales se
apoyo la gecucion del proyecto

Asi mismo, se capitalizo la fluida comunicacidn y coordinacion que se tuvo con € personal técnico de
las Misiones de identificacion de la Sede y de la Representacidn del Banco en € pais, 1o que permitio
dar un seguimiento y control sistematico a proyecto para las respectivas evaluaciones de la
efectividad del mismo, con lo que no fue necesario redlizar evaluaciones intermedias del mismo.

Los funcionarios de la UCP, mostraron dedicacion eficiencia, mucha voluntad de trabgjo,
mantuvieron una constante y coordinada relacion de trabajo con los asesores y |os consultores de las
firmas que prestaron servicios de supervision de obras y con los mismos contratistas que € ecutaban
las obras.

25. BASESPARA LA EVALUACION EX POST

2.5.1. Previsiones para la evaluacion ex-post. Si esta operacion, de acuerdo con € Contrato de
Préstamo, requiere una eval uacion ex-post, proporcione la siguiente informacion sobre |as previsiones
tomadas (revisar acuerdos entre el Banco, Prestatario y Ejecutor en la Ayuda Memoria del Taller de
Terminacion de Proyecto):

1. ¢El Contrato de Préstamo requiere una eval uacion ex-post para esta )
operacion? [XINo [ ]S

. . . o
2 dParaquéfecha esta programaciat Fechacomienzo. DD MM AA

Fechaterminacion: DD MM AA

3. ¢Quién es el responsable de redlizar la evaluacion ex-post? [1Banco [ ] Prestatario

4, ;Cuanto es el costo estimado? uUsbD$

5. ¢Cudl eslafuente de los recursos financieros parala evaluacion ex post? [ 1 Recursos de préstamo BID
[ ] Recursos del Prestatario
[ ] Otra Fuente

En € informe de proyecto N° NI-0099, correspondiente al Programa de Rehabilitacion de la
carretera Panamericana, en su Capitulo I11: Ejecucién del Programa, inciso 5: Evaluacion Posterior,
numeral 3.14, Establece que de conformidad con la politica del Banco, en consulta con €l € ecutor,
se decidié no incluir una evaluacion ex-post como parte de las actividades del proyecto, sin
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embargo aprovechando la experiencia de la firma consultora Roughton International que habia
elaborado evaluaciones ex-post de algunos de los proyectos del anterior Programa REMEVIAL y
gue teniendo vigente un contrato de consultoria con el MTI en concepto de servicios de asesoriay
apoyo a la UCP con financiamiento del Préstamo 1088/SF-NI de la Rehabilitacion de la carretera
San Lorenzo-Muhan, se le solicitd los respectivos servicios para que llevara a cabo la evaluacion
ex-post de los cuatros subtramos de la carretera Panamericana Norte (San Benito-Sébaco, Sébaco-
Esteli, Esteli-Yaaguina y Yaaguina— El Espino). El costo de los servicios de consultoria para
realizar la evaluacién ex-post de los cuatros subtramos de la carretera Panamericana Norte, fue de
aproximadamente US$20,000.00

La evaluacion ex-post de los cuatros subtramos de carretera se realizé durante €l mes de abril del
2004, dos afios después de haber finalizado todas las obras de rehabilitacion. Para tal efecto, la
firma consultora se apoyo de un especialista en economia de transporte y de un ingeniero via
contratados por la consultora Roughton International, asi como de personal técnico delaDireccién
de Administracion Vial del MTI, parareaizar |os estudios de tréfico correspondientes, asi como de
la informacién socioecondémica requerida en toda la zona de influencia del proyecto, que fueron
recopiladas a través de encuestas y entrevistas, ademés que la Unidad coordinadora del gjecutor,
ya contaba con resultados y datos més consolidados de los resultados y efectos de la
implementacion del proyecto, ademas de tener prevista una auditoria financiera'y constar con los
informes finales de las diferentes firmas consultoras que prestaron servicios de supervision en la
rehabilitacion de los cuatros subtramos de carreteras. El proyecto no contemplaba talleres de
arranque ni talleres de terminacion de proyecto, por lo cua no se tenia informacion de los
mismos, que de alguna manera hubiesen servido de insumos para dicha evaluacion.

2.5.2. Andlisis de capacidad para la evaluacién ex-post. Analice la capacidad del Organismo
Ejecutor, asi como su infraestructura 'y procesos de informacion para recolectar, analizar y reportar la
informacion sobre el logro de los futuros efectos e impactos del proyecto, y los principales factores
gue puedan facilitar u obstaculizar esta evaluacion

. Si bien e gecutor no contaba con una Linea de Base y mucho menos de indicadores de
resultados, éste contaba con informes de cierre de proyectos, asi como de informes de
evaluaciones periodicas realizadas durante el desarrollo de las intervenciones, que sirvieron de
insumos para fundamentar |as estimaciones de los efectos e impactos iniciaes, intermedios de
las inversiones realizadas.

. A pesar de no contar con un sistema de informacioén con tecnologia de punta para su
procesamiento, el gecutor logro recopilar, procesar y reportar informacion para el andlisis
comparativo de los efectos e impactos futuros generados por el proyecto, y que a la vez
sirvieron de insumos para la evaluacion ex-post, los cuales fueron ampliados y consolidados
con lainformacion recopilada por € consultor que realizé la evaluacion correspondiente
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2.6. OTRASLECCIONESAPRENDIDASY RECOMENDACIONES

En forma adicional a las lecciones aprendidas ya registradas en las secciones anteriores de este
reporte, a continuacién puede registrar otras lecciones aprendidas y recomendaciones que puedan ser
Utiles para €l disefio y/o laimplementacidn de nuevos proyectos:

. Un aspecto muy importante, es que para futuros programas, se debe mejorar los Estudios de
ingenieria (Disefios) para minimizar los incrementos de costos y plazos durante la
€j ecucion de la abras (los recursos son escasos y € tiempo muy estrecho), que permita que los
consultores gque realizan Estudios de Ingenieria, consideren todas las variantes y alternativas de
ingenieria. ambientales, socioecondmicas, todas viables para lograr un disefio acorde a la
situacién actual de la via y de la situacion econémica del pais, en otras paabras, que los
Estudios y Disefios sean de una mayor calidad, més acorde a las necesidades existente,
tomando en cuenta que un disefio que no considera un andlisis completo de la problemética del
caso, se traduce que en la etapa de construccion, se tengan una serie de inconsistencias y
deficiencia que deriva a un mayor costo (incremento) de las obras 'y ampliaciones significativas
en el plazo contractual establecido para el contratista.

. Como una leccién aprendida es que € proyecto no contemplaba la realizacion de un taller de
finalizacion y/o terminacién de proyecto, siendo esto una debilidad ya que no se hizo sentir
entre los protagonistas (autoridades del gobierno del prestatario, organismo ejecutor, Unidad
Coordinadora, autoridades del Banco, agencias cofinanciadoras, beneficiarios, etc., etc.,) una
mayor apropiacion de los resultados del proyecto, que permitiera propiciar € desarrollo de las
condiciones institucionales y organizacionales para su sostenibilidad y reafirmar la
responsabilidad de las autoridades nacionales para mantener € flujo sostenido de beneficios
durante los afios posteriores a la fecha de su finalizacién y dar el seguimiento a sus resultados
en términos de efectos e impactos a lograr. Por lo tanto, €l taller de terminacion de proyecto
debe ser implementado con la importancia y relevancia que ameritay que permite conducir a
una mayor participacion y sentido de propiedad alos gjecutores.

. Asi mismo y teniendo una importancia similar a los talleres de terminacion de proyecto, se
requiere laimplementacion detaller es de arranque con todas las partes involucradas, donde
se les dé a conocer de forma general 1os acances técnicos, financieros y administrativos de la
implementacion de los proyectos, y de forma especifica, los productos, resultados y efectos que
se esperan especificamente de la poblacién objetivo en la zona de influencia del proyecto, €
sistema de monitoreo y control sistematico aplicarse en €l inicio y durante €l desarrollo de la
implementacién del proyecto, asi como IA identificar los posibles conflictos y70 afectaciones
negativas que se pudieran presentar y la identificacion de los mecanismo de solucion que se
pudieran aplicar para minimizarlos o eliminarlos, etc., que permita una mayor participacion de
todas las partes con sentido de propiedad del proyecto, y todo esto el objetivo de preparar las
mejores condiciones para su g ecucion del mismo.

. El programa del proyecto fue disefiado de acuerdo a las necesidades presentadas por el sector
en su momento y se consideraron prioritarias por €l Gobierno y € Ministerio de Transporte e
Infraestructura, la leccion aprendida es que € disefio se debe gjustar tanto a la necesidad vial
como ala situacién econdmica del pais, especificamente en la zona de influencia del proyecto,
tomando muy en cuenta el componente ambiental en e manegjo de los recursos naturales de
formaintegrar como parte del proyecto, tal como seimplemento en el presente proyecto.

. Ingtitucionalizar un programa de Educacion Vial por parte del MTI que trascienda a
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capacitaciones puntuales y dirigido solo a personas afectadas en la implementacion de
proyectos viaes, de tal manera que existan acciones permanentes y sisteméticas que
contribuyan a la formacion de una cultura via en la poblacion de la zona de influencia de los
proyectos, a fin de garantizar la prevencion de accidentes y que internalicen conceptos y
précticas educativas que coadyuven a la preservacion de la vida de ellos y de los usuarios en
general.

La contratacion de firmas consultores para apoyar y asesorar a la Unidad Coordinadora del
Programa (UCP), fue un aporte positivo que permitié dar un seguimiento técnico, ambiental en
la gjecucidn de las obras, que permitié la toma de decisiones oportunas parta minimizar 1os
efectos negativos que podian afectar el buen desarrollo del proyecto, asi mismo permitio la
transferencia de conocimientos tecnolégicos a profesional Nicaragliense, por lo tanto se
recomienda que para futuros proyectos viales de gran magnitud y complejidad, se den este tipo
de consultoria.

El transporte inadecuado de cargas (g: enormes de troncos de arboles para madera aserrada)
muy superiores a limites técnicos permitidos por normas internacionales y restricciones legales
del pais, ha causado deterioro y envejecimiento prematuro del pavimento, acortando la vida (til
de las carreteras y caminos rehabilitados, 1o que conduce a reparaciones inmediatas, razén por
la cual e Banco patrociné la creacion, capacitacion y dotacidn de equipos a la Direccion de
Administracion Vial, que es la instancia responsable de las normas de controles de pesos y
dimensiones y de su debida aplicacion: sin embargo, no existe una decision politica
gubernamental para aplicar con vigor la ley para controlar a los transportistas infractores, los
cuales originan €l mayor deteriord de las carreteras y de los puentes de lared via de un pais,
sumado a ésta factor negativo, la falta de mantenimiento periédico cantante y oportuno a las
vias. Como leccion aprendida, es que se debe seguir fortaleciendo con persond calificado y
con equipos apropiados ala Direccién de Administracion Via del MTlI,, asi como de patrocinar
la modificacién de la Ley de pesos y dimensiones y su respectivo reglamento, para poder
minimizar y/o eliminar ese factor de deterioro de |as carreteras.
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ANEXO 1-A

FUENTESDE FINANCIAMIENTO
(Montosen Millones de US$)

ORIGINAL ACTUAL BRECHA COMO % DEL ORIGINAL
Categoriasde Inversion BID | Prestatario | Otrasfuentes Total BID | Prestatario | Otrasfuentes Total BID Prestatario | Otrasfuentes | Total
1 2 3 4=1+2+3| 5 6 7 8 =5+6+7 9 10 11 12
1. Ingenieriay Supervision 4.40 1.20 1.50 7.10 4.27 1.20 1.50 6.97 97.05% 100.00% 100.00% 98.17%
2. Costos Directos 41.40 11.20 15.40 68.00 |43.57 11.20 12.39 67.16 105.24% | 100.00% 80.45% 98.76%
3. Costos Concur rentes Asociados 1.50 0.30 0.00 1.80 0.96 0.30 0.00 1.26 64.00% 100.00% 0.00% 70.00%
4. Sin Asignacion Especifica 1.10 0.30 0.60 2.00 0.00 0.30 0.60 0.90 0.00% 100.00% 100.00% 45.00%
5. Costos Financier os 1.60 0.60 0.50 2.70 1.20 0.60 0.50 2.30 75.00% 100.00% 100.00% 85.19%
GRAN TOTAL 50.00 13.60 18.00 81.60 |50.00 13.60 14.99 78.59 100.00% | 100.00% 83.28% 96.31%

OBSERVACIONES:

LasColumnas: 1, 2, 3y 4, refleggan los montos del Contrato original, suscrito entre el Prestatarioy el Banco. Las Columnas:. 5, 6, 7y 8, indican los
montos finales por categoriay fuente de financiamiento, reflejando los resultados de los cambios de categor ia durante la vida del proyecto.
Finalmentelas Columnas: 9, 10, 11y 12 muestran de forma por centual las brechas entre los montos originalesy losfinales por categoriay fuente de

financiamiento.

Fuente de Infor macion

De SistemaLMS: Columnas (1) y (5)

Para ser completadas por € autor del PCR: columnas (2), (3), (6) y (7), considerando infor macién base dela UCP.

Célculo automatico (con formula de excel): Columnas (4), (8), (9), (10), (11) y (12) y € total dela dltimafila
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ANEXO 1-B

CALENDARIOSDE INVERSIONES
(Montosen Millones de US$)

ORIGINAL ACTUAL
PERIODO BID Prestatario S;f‘; Total BID Prestatario S;f‘; Total BRECHA
1 2 3 4=1+2+3 5 6 7 8 =5+6+7 9=(8-4)
PRIMER ARO 15.78 429 5.68 25.75 9.00 0.00 0.00 9.00 -16.66
SEGUNDO ARO 15.00 4.08 5.40 24.48 28.86 0.00 0.00 28.86 438
TERCER ARO 1826 497 6.57 20.80 9.04 12.70 6.24 27.98 183
CUARTO ARIO 0.96 0.26 0.35 157 1.19 0.54 0.23 1.96 0.39
QUINTO ARIO 0.00 0.00 0.00 0.00 182 0.00 1.60 3.42 342
SEXTO ARO 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
GRAN TOTAL 50.00 13.60 18.00 81.60 50.00 13.24 8.07 7131 -10.30

Fuente de | nfor macion:

Para ser completadas por el autor del PCR: columnas (1), (4), (5), (8),y (9)

L os datos de las columnas (2), (3), (6) y (7) han sido propor cionados por la direccion financieradela UCP del MTI.

Célculo automatico (con formula de excel): Columnas (4), (8), (9) y €l total dela tltima fila




Anexo 1- C

Informacion Financieray Estados Financier os Auditados
(Para ser completado por el Especialista Financiero)

1. Capacidad del Organismo Ejecutor. EvalUe en términos generales la capacidad del Organismo
Ejecutor para administrar los recursos del proyecto en forma eficiente y transparente (sistemas de
informacion, procedimientos, capacidad del personal, etc).

La capacidad del organismo ejecutor para administrar los recursos del proyecto, ha sido
uniformemente satisfactorio a través del desarrollo del mismo, a pesar de las dificultades
financieras del Gobierno, que determinaron gue los desembol sos de | os recursos econdémicos de
contrapartida local fuesen insuficientes y se realizaran en forma més lenta que lo previsto
originalmente.

La Unidad Coordinadora del Proyecto (UCP), presentaba una estructura financiera basica, con
un personal con conocimientosy experiencia en las politicas y procedimientos establecidos por
el Banco y un sistema de informacién que aseguré el proceso de registro y control de
operaciones redlizadas y consecuentemente la calidad de la informacién financiera, contando
también con & apoyo de los manual es escritos de procedi mientos integral es operativos.

En general, e personal técnico y de apoyo de la Unidad Coordinadora, se caracteriz6 por su
adecuado nivel de idoneidad y capacidad de g ecucion durante y después de laimplementacién
del proyecto.

2. Sistema Contable y Control Interno. Evalue la eficacia de los sistemas contable y de control
interno que utilizd e Organismo Ejecutor durante la implementacién del proyecto para producir
informacion financiera confiable y en forma oportuna.

La Unidad Coordinadora del Programa (UCP) previa aprobacion del Banco del Catdlogo de
Cuenta, mantuvo claras las definiciones necesarias para identificar las inversiones y los
servicios efectuados y 1os bienes adquiridos por fuentes de financiamiento, de acuerdo con las
categorias estipuladas en el contrato de préstamo, |0 que permitié que lainformacién financiera
sea confiable y oportuna.

Si bien es cierto que e sistema contable se basd en un Catdogo de Cuenta,
complementariamente se usaron otras herramientas informéticas estandares proporcionada por
el Ministerio de Hacienda y Crédito Pablico (MHCP), todo esto permitié que la contabilidad
estuviese a diay conciliada con los saldos bancarios y con lainformacion del LMS. En genera
todo € sistema de informacion tuvo capacidad de generar adecuada y oportunamente los
informes requeridos por € Banco.

En forma paralelay adicional, toda la informacion financiera de la gjecucion del proyecto, fue
registrada por €l Sistema de Informacion, Gestion y Administracion Financiera (SIGFA) del
Gobierno.

Asi mismo, con las visitas periodicas de inspeccion financiera redlizadas por € Banco, la
gestidn de las solicitudes de desembol sos, y de los comentarios de |os auditores externos en sus
informes anuales, se comprobd que el sistema de control interna ha sido adecuado, y no se
detectaron deficiencias significativas que pudieran afectar el uso e informacién con respectos a
los fondos del proyecto.
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3. Calidad de la informacion financiera. EvaltGe la calidad de la informacion financiera que el
Organismo Ejecutor presentd a Banco durante la implementacion del proyecto (Informes de
Progreso, Informe de Fondo Rotatorio, Estados Financieros, etc.).

. Los compromisos contractuales respecto a la presentacion de los informes relacionados a los
semestrales de progreso, fondo rotatorio, asi como la demostracion de los recursos de
contrapartida local, informacién adicional solicitada en los casos requeridos fueron
razonablemente adecuados.

. Respecto a la presentacion de los estados financieros, dictaminados durante la gjecucion del
proyecto, se considera también razonablemente adecuada, en ningln caso se conocio que la
representacion del Banco, haya notificado inconformidad por la firma auditora que realizo las
auditorias correspondientes.

. De las visitas de inspeccién financieras realizadas por €l Banco, surgieron recomendaciones
para optimizar un mejor manejo del control contable financiero del proyecto, asi como parala
presentacion de solicitudes de desembolsos, las cuaes siempre fueron aceptadas sin objeciones
por la Unidad Coordinadora del Proyecto (UCP).

4. Estados Financieros Auditados. Teniendo en cuenta la historia registrada en el LMS sobre las
calificaciones de los Estados Financieros Auditados (Limpia, Salvedades, Negacion, Abstencion),
evalUe en términos generales la calidad y oportunidad de los EFAS.

Las auditorias de los Estados Financieros desde € inicio hasta e final de la gjecucion del proyecto,
estuvo a cargo de la firma de auditores independientes GRANT THORNTON, previa no objecion del
Banco y de conformidad con la politica del Banco sobre Auditorias de Proyectos, la utilizacion de los
documentos AF-100, AF-300, quienes presentaron los respectivos dictdmenes anuales del proyecto.
Los cuaes fueron entregados en algunas ocasiones, con atrasos menores en relacion ala fecha oficial
de entrega. Las recomendaciones realizadas e indicadas en dichos informes segin e caso, fueron
retomadas y mejoradas por la Unidad Coordinadora del Programa, que por su carécter circunstancial
y de escasa relevancia, han sido revertidas en un breve plazo y por tanto fueron superadas. A
excepcion de los resultados de los afios 2003 y 2004, en que los EFAS presentaron salvedades
menores, relacionadas a la fata de informacion financiera de los cofinanciamientos, los cuales no
entregaron lainformacion oportuna en el plazo solicitado. Estas salvedades no afectaron la calidad de
lainformacion y fue superada posteriormente.

5. Lecciones Aprendidas. Registre las principales lecciones aprendidas a partir de la gjecucion de
esta operacion relevante para mejorar la administracion financieray contable de futuras operaciones.

En primera instancia, la estabilidad laboral y capacitacion del personal de la estructura financiara de
la Unidad Coordinadora del Proyecto, permite la capitalizacion de su experiencia e idoneidad, para el
buen mangjo del Sistema Contable y Control Interno, para dar continuidad con la calidad de la
informacion financieralogrado durante el proyecto.

Coordinacion y comunicacion entre la firma auditora del proyecto y los funcionarios del Banco que
dieron seguimiento al mismo, para que los informes de auditoria anuales, se presenten en tiempo y
forma, y que ala vez permita dar seguimiento al gecutor para que en breve plazo revise y mejores
aquellos aspectos contables que presentan observaciones y comentarios en dichos informes, si fuese
el caso.

La capacidad de adaptar los sistemas contables-presupuestarios, a las necesidades y exigencia de
informacion que requiere el proyecto, para que lainformacion financiera sea confiable y oportuna.
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INFORMACION GENERAL

Objetivo de Desarrallo

A.- Apoyar la Rehabilitacion de la carretera Panamericana, 1o que permitira reducir Costos de
Operacion, tal que permita mejorar los medios de comunicacion y € traslado de mercaderias.

B.- Apoyar laimplementacion de un mecanismo sostenible de mantenimiento vial (FOMAV) fondo de
mantenimiento vial y al Fortalecimiento del MTI.

Datos basicos del proyecto

Nombre del proyecto: Rehabilitacion dela carretera Panamericana

NUmero del proyecto: NI - 0099

NuUmero de Préstamo / CT: 1036/SF-NI

Nombre del Organismo Ejecutor: Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI)
Monto de Préstamo / CT Original: US$50,000,000.00

Monto de Préstamo / CT Actual: US$50,000,000.00

Monto Cancelado del Préstamo / CT

Costo total del proyecto (BID) (Original): US$81,600,000.00

Costo total del proyecto (BID) (Actual): US$81,600,000.00

Autor del Memorando del Ejecutor: Danilo Centeno

Fechadel Taler delInicio (Arranque): No Aplica
Fecha de Evaluacion de Medio Término: No Aplica

Fechadel Taller de Terminacion de Proyecto: No Aplica




Memorando del Ejecutor

ANALISISDE RESULTADOS (PRODUCTOS, EFECTOSE IMPACTOYS)

INTRODUCCION:

El presente Programa pretende encontrar la forma de consolidar e proceso iniciado con las
operaciones en gecucion para mejorar lainfraestructura vial de Nicaragua, mediante la rehabilitacion
de su Corredor Via principal, el fortalecimiento institucional del sub sector y la implementacion de
un mecanismo que garantice la sostenibilidad del mantenimiento vial.

ANTECEDENTES

Nicaragua dispone aproximadamente de 1,500 kms. de carreteras pavimentadas, con edades que
oscilan entre los 30 afios y 20 afios de haber sido construidas. En la mayoria de estas carreteras su
vida (til tiene tiempo de haberse agotado; por lo tanto es urgente y necesario su rehabilitacion y/o
reconstruccion con el fin de recobrar una vida nueva de unos 15 afios como minimo.

El estado de deterioro progresivo en que se encuentran estas vias de comunicacion, se agravaron més
con la ocurrencia del Fendmeno Natural del Huracan Mitch acaecido en e mes de Octubre de 1998;
lo cual obligd a Gobierno dela Republica de Nicaragua a presentar alternativas de solucion a corto
plazo; que econdémicamente sean razonables y técnicamente funcionales de vias dafiadas durante el
evento del Fendbmeno; con la finalidad de: Rehabilitar por vejez la estructura via pavimentada
existente; reconstruir las obras y sectores de las carreteras dafiadas por el huracan, asi como actualizar
la infraestructura vial a la red centroamericana y brindar bienestar y seguridad al usuario de las
carreteras para disminuir costos de operacién y tiempo de recorridos .

Dentro del objetivo del gobierno de Nicaragua, es integrar los trabgjos de rehabilitacion y
reconstruccion realizados o en gjecucion de los tramos de carretera Panamericana Sur: Nandaime —
Rivas — Peflas Blancas y € Corredor Natural |zapa — Ledn — Chinandega, buscando el soporte
financiero del Fondo Noérdico para €l Desarrollo (NDF), del Banco Mundia (BM), del Banco de
Integracion Econdmica (BCIE) y del Banco Interamericano de Desarrollo (BID).

Bajo esta premisa, €l Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI) y el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID), establecieron coordinaciones para la apertura de una nueva operacion de
emergencia, con € envio de misiones de BID en € mes de Diciembre de 1998, que junto a los
principales funcionarios de la Direccidén de Planificacion y Programa REMEVIAL del Ministerio,
seleccionaron dos tramos de carreteras para rehabilitarlas en 1os proximos tres o cuatro afios.

Los tramos de carreteras seleccionados fueron: San Benito — El Espino (204.0 kms), que se denomina
Panamericana Norte y Tipitapa— Nandaime (55.0 kms), denominada Panamericana Sur.

La carretera San Benito — El Espino (204.0 kms), fue escogida como la primera prioridad de la
Misién BID y e MTI; porgue ya existian acuerdos pre — huracan Mitch, en el que € BID financiaria
la rehabilitacion de parte del tramo; debido a que € tramo pavimentado mencionado era uno de los
presentaba severos dafios como consecuencia del fendmeno, ademés era una ruta aterna a tramo de
carretera Managua — Guasaule

El proyecto tiene su origen en la solicitud del Gobierno de Nicaragua realizada en noviembre de
1998, en la que presentd al Banco una operacién con caracter de urgencia para rehabilitar la carretera
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Panamericana Norte, afectada por € evento natural del Huracan Mitch y que afectd € trénsito de la
produccion de lazona norte del paisy lainsercidn con |os paises centroamericanos.

El huracan Mitch golped a la region Centroamericana en forma casi continua por un periodo de 10
dias, con lluvias de intensidad y duracion sin precedentes en |os registros historicos. La densidad fue
tan alta que durante este periodo algunos lugares recibieron el equivalente del promedio anua de
[luvia, provocando en Nicaragua dafios en todo €l territorio nacional, producto de los
desbordamientos de los rios, deslizamientos de tierras y desbordes del lago de Managua, |os sectores
de transporte, agua, agropecuarios, salud, vivienday educacion fueron gravemente impactados.

Los dafios més importantes que conmovieron la economia del pais, se encuentran en la
infraestructura, especiamente la red vial, la produccién agricola y la interrupcion del comercio
intraregional, El PNUD estimé que los dafios directos e indirectos causados por el Fenémeno natural
a la economia Nicaragiiense ascendieron aproximadamente a los US$ 900.0 (Novecientos Millones
de Dolares), de los cuales la infraestructura de transporte vial representd dafios por valor de US$
306.0 (Trescientos Seis Millones de Délares.

El proyecto busca reactivar la economia del pais, a través de la recuperacion de la Carretera
Panamericana Norte, que conforma su corredor vial principal, apoyar el fortalecimiento institucional
del subsector y la implementacion de un mecanismo que garantice la sostenibilidad del
mantenimiento vial. Esta operacion inicia su preparacion previamente por la ocurrencia del Huracén
Mitchy la necesidad de contar con un programa general de rehabilitacion de carreteras.

La parte del tramo de carretera que forma la Panamericana Sur, fue escogida con €l fin de brindar
continuidad al trabajo realizado entre el Empalme San Benito y el Puesto Fronterizo de El Espino; asi
como a ya efectuado con recursos nordicos, entre la ciudad de Nandaime y €l Puesto Fronterizo de
Pefias Blancas, con lo cual se aseguraba una carretera Panamericana totalmente rehabilitada entre las
fronteras de Pefias Blancas (Costa Rica) y El Espino (Honduras).

Para lograr € objetivo citado en e parrafo anterior, no fuese posible con la realizacion de los
servicios de consultoria comunes en estos casos, Sino gque era necesario la conformacion de un grupo
de especialistas con amplia experiencia en trabgjos de carreteras para que evaluaran los dafios o
deficiencias en la estructura via y determinaran las actividades que serian necesarias en la
rehabilitacién, elaborar costos estimados de las obras y los documentos de licitacion, incluir los
alcance del trabajo comprendia los estudios ambientales requeridos para la aprobacién del Banco
Interamericano de Desarrollo en la nueva operacion.

La Operacion en mencion, busca como consolidar e proceso iniciado en los afios noventa con las
Operaciones anteriores, todo con €l proposito de mejorar la Infraestructura Vial de Nicaragua, siendo
éstos: Programa REMECAR (Préstamos. 902/SF-NI y 757/SF-NI), por US$ 45 millones y que
concluy6 en 1998 y REMEVIAL (Préstamo 957/SF - NI) por US$ 75 millones y que finalizado en
2001.

Para esta nueva operacion se firmo el Contrato de Préstamo N° 1036/SF — NI, € dia 30 de Junio del
ano 1999, la administracion del Programa que compone € citado Préstamo sera la Unidad
Coordinadora del Programa, aprovechando la estructura organizacional que se ha conformado y la
experiencia positiva que ha adquirido en la gestion de los programas REMECAR y REMEVIAL,
ambos financiados con recursos del BID. Para la gecucion del Programa en mencion, la Unidad
contard con € apoyo de una firma asesora y con asesorias puntuales sobre temas especificos que
permitan resolver problemas que se presenten en el desarrollo de la gestion en aquellas especialidades
gue no dispone en su planta

El Programa fue concebido como un proyecto global de obras mdltiples y con una duracién de tres
afnos calendario, contado a partir de lavigenciadel Contrato de Préstamo.



De conformidad a los planes del Gobierno para los proximos afios, Prestatario y € Banco
Interamericano de Desarrollo, definieron dos componentes para la realizacién del Programa.

El primer componente de la operacién propuesta permitié a Pais recuperar cuatro tramos de la
carretera Panamericana Norte y un tramo de la carretera Panamericana Sur de los seis tramos
programados.

El segundo componente sirvié de apoyo en el establecimiento del Fondo de Mantenimiento Via
(FOMAYV), d que ha sido respaldado por un Fondo Semilla que financié las actividades de
mantenimiento de la Red Vial; para este componente se incluyé un financiamiento por servicios de
consultorias, dotacion y capacitacion para la implementacion del FOMAV, que a su vez permitio
fortalecer al MTI, como un Ente Rector y regulador del Sector.

En la recuperacién de los tramos de carretera Panamericana Norte, se engloba la reconstruccion de
dos puentes en el tramo comprendido entre la ciudad de Esteli y El puesto Fronterizo de El Espino,
que fueron financiados con recursos del Banco de Integracion Econdmica (BCIE), los puentes en
mencién son: Dipilto y los Encuentros.

Durante la gjecucidn, se presentaron factores como la modificacion de las leyes relativas al Seguro
Social, en e Cambio de Legislacion que significo mayor erogacion para cubrir este gasto.



RESUMEN DEL INFORME DE TERMINACION DE PROYECTO

La presente operacion contribuyé ala recuperacion del nivel de la actividad econdmicay socia en la
vida de las comunidades rurales de Nicaragua, esta situacién fue producto de la Rehabilitacion y
mejoramiento de la Carretera Panamericana que con el Corredor Natural entre Managua — Ledn —
Chinandega - Guasaule; constituyen las arterias principales de la red vial del Pais en las cuales se
soporta la base econdmica y favorece la integracion regional de Centroamérica; que con la
rehabilitacion de la carretera Panamericana, Nicaragua dispone de una via enteramente rehabilitada
uniendo las fronteras de e Espino (Sector de Honduras'y Pefias Blancas (Sector de Costa Ricas).

El objetivo del gobierno de Nicaragua, es integrar los trabgjos de rehabilitacion y reconstruccion
hechos en las carreteras: Panamericana Sur: Nandaime — Rivas — Pefias Blancas y el Corredor |zapa—
Ledn — Chinandega.

El Programa de Rehabilitacion, es para consolidar lo iniciado en los afios noventa con otras
anteriores, con e propésito de mejorar la Red Via del Pais, bagjo los Programas. REMECAR,
REMEVIAL. La nueva operacion se firmé bajo € Préstamo N° 1036/SF — NI, € 30 de Junio del
1999;

Se brindd apoyo a componente del Programa con el establecimiento del Fondo de Mantenimiento
Via (FOMAV) con e Capital Semilla definido en el Contrato de Préstamo, para financiar las
actividades de mantenimiento de la red via por medio de contratacion de firmas y empresas
constructoras privadas que realicen |os trabajos de mantenimiento rutinario y periédico de la citada red
vial. Se consiguio fortalecer a Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI), como Ente Rector y
Regulador del Sector y a mismo FOMAYV.

L os resultados obtenidos en la rehabilitacion de la Carretera Panamericana Nortey parte de la
Panamericana Sur queforma el primer componente son entre otros |os siguientes:

Rehabilitacion de 227.50 Km. en Panamericana Norte, en los tramos: San Benito — Sébaco, 69.0 Km
Sébaco - Estdi, 43.0 Km Esteli - Yalaglina, 61.0 Km. Yalaguina — ElI Espino, 31.0 Km..
Rehabilitacion de Panamericana Sur, en el subtramo de Tipitapa — Las Flores 23.50 Km(Tipitapa —
Empalme Coyotepe), rehabilitacion de dos puentes. Dipilto y Los Encuentros; en Panamericana
Norte.

Con €l inicioy en operacion del tramo de carreterarehabilitada, asi como € mantenimiento por
e Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV) en varias carreteras con auxilio del Fondo Semillas del
Contrato de Préstamo, ha originado |os resultados y/o efectos siguientes:

Recuperacion de la actividad econémica en € aumento en la produccién agricola y mejor nivel de
vida de la poblacion, generando empleo por el orden de los 1,320 puestos de trabajos temporales en
construccion de las obras, con lo cua se ha beneficiado la misma cantidad de cabezas de familias; ya
que estos cargos son desempefiados por los jefes de familia. Todo motivado por el ahorro en los
costos del transporte.

Comerciadizacion de los productos y bienes en los mercados internos 'y externos con eleccion libre,
propiciando la generacion de nuevos empleos en |as etapas diferentes en |os procesos productivos.

Acceso adecuado y en condiciones permanentes a los mercados y a los servicios bésicos de la
infraestructura social y econdémica

Con la implementacion del segundo componente, que es de apoyo al FOM AV, como una forma
de implantar un mecanismo de mantenimiento sostenible en la red via se tiene que destacar 1o
siguiente:



Con el Fondo Semilla que financi6 obras de mantenimiento de la Red Vial; que incluy6 recursos por
servicios de consultorias, equiposy capacitacion del FOMAYV, que permitio fortalecer al MTI.

Creacion del FOMAV y aprobacion del Reglamento de Ley 353;, nombramiento del Consgjo
Directivo. EI FOMAV comenz6 a operar, con pocos recursos; inicié procesos de licitacion y
contratacion de obras de mantenimiento para 724.00 Km de carreteras pavimentadas financiadas con
el fondo semilla del Préstamo 1036/SF-NI, por US$ 2.0 millones. Para la operacion se suscribieron
convenios de transferencias, asignacion de recursos y planes de mantenimiento. Fortalecimiento
Institucional: FOMAV con personal capacitado y dotado de equipos;, MTI personal capacitado y
dotado de equipos.

De 1,500.0 Kms de carreteras programadas en mantenimiento se hizo 724.00 Km con FOMAYV y
recursos del Fondo Semilla del Préstamo 1036/SF-NI. Fortalecimiento en el MTI: Division Genera
de Planificacién, Direccion Genera de Vialidad, Unidad Ambiental y Unidad Coordinadora del
Programa, capacitadas y equipadas en e primer afio del Programa. EI FOMAV trabagjando con
personal capacitado y equipos al final del Programa. Inicio de operaciones de Unidad de Sistema en
Administracién de Pavimento del MTI, con persona capacitado y equipado. Plan Genera de
Mantenimiento Vial con las responsabilidadesdel MTI y FOMAYV.

Se gjecutd obras de mantenimiento en un 48.27% (724.00 Km); luego de la aprobacién del
Reglamento de la Ley 353 del FOMAV; por la Asamblea Nacional, con la cual empezo la entidad
encargada del mantenimiento delared vial.

En e aspecto Lega se obtuvo que las instancias superiores del Ministerio de Transporte e
Infraestructuray el Fondo de Mantenimiento Vial, celebraron convenios necesarios para la gecucion
del componente del mantenimiento vial, que contribuyé en la preparacion del Informe Anual de
Mantenimiento con la obligacion de que e MTI se comprometia a transferir ad FOMAV |os recursos
necesarios parala gjecucién del componente.

Apoyo y Compromiso del Gobierno para que e FOMAYV, elaborara la reforma a la Ley 355 de su
creacion con la finalidad de obtener una fuente de ingresos que permita de manera
independientemente fondos para manteni mientos permanentes de lared vial mantenible

En e Fortalecimiento Institucional, como parte del tercer componente, € Ministerio de
Transporte e Infraestructura se lograron los efectos, entre los cuales se mencionan los
siguientes:

Inicio de operaciones del FOMAV con su personal capacitado y dotado de equipos y accesorios.
Inicio de las operaciones de la Unidad de Sistema de Administracién de Pavimento “SAP”
(Actuamente Direccion de Administracion Vial) del MTI, con personal capacitado y equipado.

Capacitacion de funcionarios del MTI, concretamente en las Direcciones de: Planificacion (DGP),
Gestion Ambiental (DGA), Vididad (DGV), entre otras, asi como del FOMAYV, considerando un
programa de capacitacion elaborado por la Direccion de Fortalecimiento Institucional del Ministerio,
entre 1o realizado se tiene lo de mas relevancia: cuatro (4) maestria en Aspectos Ambiéntales y
Sociales, Dos (2) Maestrias en Sistemas de Informética, Dos (2) maestria en Sistemas de Redes, Ocho
(8) cursos en e Método de evaluacion Econdmica (HDM4), cuatro (4) diplomados en disefio de
estructuras asfalticas flexibles, Seminarios-Talleres en la especialidad de Asfalto Flexible, Talleres de
Educacién Via y Ambiental anivel de Colegios en € &reade influenciadel proyecto.

Preparacion del Plan General de Mantenimiento Vial que incluye las responsabilidades del MTI y las
del FOMAV.



Dotacion de equipos a las direcciones del MTI y FOMAYV, tales como vehiculos doble traccion para
trabgjo de campo, computadoras con sus accesorios correspondientes, programas de software,
copiadoras, proyectores de video, camaras de filmacion y fotogréficas, scanner, plantas telefonicas,
etfc.

Consultoria para la actualizacion del Programa SISTEMA DE MONITOREO Y SEGUIMIENTO
AMBIENTAL (SIMOSA) en los Proyectos de infraestructura vial y €l respectivo adiestramiento a
los especidistas de la Division de Gestion Ambiental (DGA) y de ingenieros de las diferentes
Unidades Coordinadoras de Programas (UCP) del MTI, para un mejor seguimiento a los aspectos
ambientales en los proyectos viaes en | as diferentes etapas de construccion, que permita brindar todas
las recomendaciones preventivas y correctivas para mitigar los impactos ambientales negativos
durante el desarrollo de los trabajos.

Patrocinio a los municipios en el aspecto arqueoldgico para e estudio de investigacion sobre
existencia de objetos arqueol 6gicos en la zona de influencia de |os proyectos para tomar las medidas
preventivas de resguardo y proteccion; asi como talleres de capacitacion ambiental a las autoridades
de los municipios con laayuda de la Procuraduria Ambiental.

La contratacion de un consultor ambiental, para dar apoyo y asesoria alos especialistas de la Division
de Gestion Ambiental y a la Unidad Coordinadora del Programa (UCP) en todo lo relacionado a
cumplimiento de las medidas de atenuacion ambiental y de los planes ambientales establecidos y/o
gue se puedan establecer durante todo el ciclo de los proyectos del programa.

En € desarrollo del programa se presentaron elementos o agentes que incidieron de una forma
negativa en el proceso constructivo entre |los cuales podemos citar los siguientes:

Un elemento negativo que representd un obstacul o importante para la obtencion de los productos, fue
la de escasez de contrapartida por parte del Gobierno.

Poca efectividad del proyecto en términos de no constar con todos los recursos econdmicos
requeridos, la limitante més critica es la relacionada con la disponibilidad de partidas presupuestarias
anuales necesarias. Los recursos aportados por el Gobierno de Nicaragua se dieron con cierta
dificultad y en determinado momento, se redujeron de forma considerable, afectando el proyecto en:
Rotacion constante de las autoridades superiores del Ministerio en la que presentaron cinco ministros
en la etapa de construccion 1o que ocasiond incertidumbre e inestabilidad en los cargos de direccion, y
del personal técnico clave (altamente calificado y de experiencia).

Pago oportuno de los compromisos contractuales con las empresas y consorcios de construccién, o
mismo que con las firmas consultoras que supervisan los proyectos |os cuales serian cancelados con
fondos del tesoro nacional (gjemplo: losimpuestos de ley correspondientes).

La operatividad del Fondo de Mantenimiento Via (FOMAV), ya que no constaba con |0s recursos
suficientes para cubrir sus necesidades tales como salarios, viéticos, €tc., y |0 més importante los
recursos econdmicos para contrataciones de obras de mantenimiento, que a pesar de constar con €l
fondo semilla del préstamo para dichas actividades y haber cumplido solamente con el 48.27% de lo
programado, se evidencia que |os recursos fueron insuficientes

Latardia aprobacion del Reglamento ala Ley 353 Creadora del FOMAV por parte de los sefiores de
la Asamblea Nacional del pais, |o cual no permitia que dichainstitucién iniciard su operatividad.

Falta de recursos de cofinanciamiento oportuno que permitiera en tiempo y forma la contratacion de
la gjecucion de las obras de rehabilitacion de |os dos tramos de la carretera Panamericana Sur.



Asi como en € desarrollo del programa se presentaron elementos o agentes que incidieron de
una forma negativa, hubo otros factores que incurrieron positivamente en e proceso
constructivo; entrelos cuales podemos citar los siguientes:

La existencia de una Direccion Coordinadora de Programa, conteniendo un persona con ata
experienciay capaz, en la cual emplearon toda su capacidad y conocimiento técnico y administrativo
en pro de larealizacion del proyecto y con el conocimiento adquirido en la gjecucion de anteriores
programas, en los que se pueden mencionar REMECAR y REMEVIAL, se alcanz6 un seguimiento y
monitoreo sistemético en las areas técnicas y ambientales de las obras

El Aval y continuo apoyo politico y la decision de las autoridades municipales en la
implementacion de proyecto, permitié que la sociedad civil, principalmente de la zona de influencia
del mismo, comprendiera la necesidad e importancia del proyecto y de los beneficios sociales y
econdémicos que traeriaen si.

La excelente coordinacion entre las diferentes instancias del MTIl y el FOMAYV para la preparacion e
implementacién de un programa de capacitacion y adiestramiento de personal técnico, apoyado por
los consultores en ingenieria vial y ambiental, otras instituciones de gobierno y alcadias
municipaes, se logrd hacer conciencia y sensibilizar a la poblacion en e érea de influencia del
proyecto.

El programa de ejecucion del proyecto, se implementd conforme lo previsto, obteniéndose los
productos programados, inclusive en los productos relacionados a la rehabilitacion de carreteras, se
logré que la capa asfaltica de rodamiento, fuese reforzada con una sobre carpeta de mezcla asfdtica
en caliente, que permitird una mayor vida Util alaviay mayores beneficios a la poblacién de la zona
deinfluenciadel proyecto

En general, todos los factores mencionados anteriormente, tuvieron su efecto en los contratistas, los
cuales, fueron muy receptivos y colaboradores en la aplicacion de todas las medidas técnicas y
ambientales aplicarse para coadyuvar y/o solucionar los problemas detectados del monitoreo y
evaluacion de la implementacién del proyecto; teniendo como resultados que las obras de
rehabilitacion de los primeros tres tramos de |a carretera Panamericana norte, que suman unalongitud
de 173.0 Km, fueron terminados tres meses (90 dias calendarios) antes del plazo establecido
contractualmente, obras que incluye la colocacion de una sobre carpeta asfdtica en la superficie de
rodamiento.

Conclusiones generales de confor midad a los resultados generados en € desarrollo del Proyecto
en la rehabilitacion dela Carretera Panamericana.

Los resultados en la implementacion del proyecto fueron satisfactorios, con calidad, en menos
tiemposy costos, |os cuales son razonables.

La rehabilitacion de las obras en los cuatro tramos de la carretera Panamericana, que comprende
desde  Empalme San Benito hasta € puesto Fronterizo de El Espino, los valores totales en la
gjecucion, resultaron ser menores que |os programados.

Los costos estimados presentados antes de la inversion fueron de US$ 51.08 millones (Ex —Antes),
luego de lainversion fue de US$ 43.15 millones (Ex — Post); tan es asi que los tres tramos primeros
concluyeron con tres meses de antes del plazo definido en los contratos.

El Contrato de Préstamo no contemplaba una evaluacion ex - post, méas sin embargo se efectué una
dos afios después de finalizadas las obras, obteniéndose una rentabilidad del proyecto que se
compararon con |os resultados que se tuvieron con la evaluacién ex — antes.



Andizando la evaluacion ex — antes, notamos que los Valores Actuales Netos (VAN) todos los
resultados son positivos en cada uno de los tramos, tomando la carretera Panamericana Norte como
uno solo, setiene que e VAN que se obtiene es de 212.09 y con una Tasa Interna de Retorno (TIR)
del 78.06%, con unarelacion de Beneficio — Costo de 7.10.

Revisando la parte de la evaluacion Ex — Post, nos muestra valores de VAN, con cifras positivas para
cada tramo, tomando la rentabilidad como un solo tramo, indica un solo resultado con un VAN de
382.55 millones y con un TIR de 88.0%, con una relacion de Beneficio — Costo de 12.12, siendo
estos resultados superiores a los valores esperados, de conformidad a los datos que presenta la
evaluacion ex — antes.

El Programa de Rehabilitacion de la Carretera Panamericana, se llevo con buen suceso, debido a los
principales factores que contribuyeron positivamente en lograr a tiempo los efectos del proyecto;
como es de disponer de una Unidad Coordinadora de Proyecto con un persona profesiona
experimentado y por lo tanto idoneo, con capacidad técnica — administrativa altamente calificada al
servicios de la gjecucion del programa, mostrando un ato grado de compromiso con € mismo,
aprovechando la experiencia adquirida en la gjecucion de los programas anteriores de rehabilitacion
de carreteras (REMECAR y REMEVIAL) financiados por € Banco; que reboso en beneficios del
proyecto.

Una adecuada programacién en relacion directa con las penurias del pais en e contexto real de
momento, las cuales se incluyeron en la citada programacion, procedimientos en las adquisiciones de
los proyectos, licitaciones para las consultorias de los trabgjos, equipamiento de las diferentes
direcciones involucradas en la concretizacion del Proyecto, compra de bienes, con la adecuada
transparencia, menor tiempo en la realizacion de los concursos y su contratacion, inicio y eecucion
CON SUs respectivas supervisiones.

Disefios adecuados, facilitaron medir € desempefio de proyecto, con instrumentos para medir
objetivamente e desempefio de los proyectos, sobre todo en los andlisis de los problemas,
identificacion de efectos, impactos y productos esperados, plan de adquisiciones, un plan de
monitoreo especifico, asi como un Marco Logico establecido en el Informe de Proyecto, disefiado de
tal forma que permitia una coherencia programética interna con indicadores de productos especificos.

Se llevaron a efectos eval uaciones periddicas, para medir los efectos en la zona del proyecto, €l grado
de cumplimiento y la calidad, ha sido medianamente alto, sobre todo en recoleccién, andlisisy reporte
de informacién; recursos disponibles y actividades realizadas; productos generados por el proyecto y
recoleccion, andisis y reporte de efectos e impactos generados por € proyecto. Disponer de un grupo
de control conformado por personal calificado en la materia, recoleccion de datos, informes de
inspecciones técnicas de campo, mensuales, semestrales, anuales y reportes especiales que agilizo
resolver los problemas que se presentaron, permitiendo realizar |os gjustes necesarios parallegar alas
metas programadas.

Mantener en el momento, manegjo técnico y politico de proyectos viaes, capacidad de decision,
negociacion, persuasiéon y presion.

Supervision y coordinacion entre funcionarios del Banco y Ejecutor; ya que siempre se dio una fluida
comunicacion con el personal técnico de Unidad Coordinadora con la rapidez requerida en localizar
problemas; sobre todo en el seguimiento a desarrollo del proyecto; se efectuaron inspecciones
técnicas en el campo, reuniones técnicas y financieras, que ayudé en la solucién a los problemas
detectados, con los gjustes requeridos, todo con la finalidad de lograr los objetivos definidos, razén
por la cua no se hicieron evaluaciones en € curso del proyecto. Se aprobaron planes de acciones en
lagjecucion de las obras.
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La Entidad Financiadota brindd asistencia especial en monitoreo sistemético con € objeto de que el
MTIy laUCP, con € fin de cumplir con las Politicas Bésicasy de procedimientos del Banco.

Como recomendaciones finales, es conveniente aprovechar las lecciones aprendidas que se
generaron en € desarrollo del proyecto en sus diferentes etapas del proyecto, asi como prever
algunas que pueden presentar se en el devenir y uso del proyecto tales como:

Evaluaciones periddicas, para medir los efectos en la zona del proyecto, disponer de una Linea de
Base funcional .

Disponer de una Linea Base para delimitar la zona de afectacion del proyecto, para asegurarse
realmente que queda servida, influida o modificada por la implementacién del proyecto, con la
finalidad de describir y medir el comportamiento de los diferentes factores que se presenten en €l &rea
servida por lared vial, previaalas intervenciones del proyecto y establecer el procedimiento parala
estimacion de los indicadores de resultados, que permitan verificar el avance parcial, 1os resultados
finales y los eventuales impactos, que faciliten las mejores decisiones a partir de la experiencia
adquirida con las intervenciones efectuadas.

No incluir en los futuros contratos de Préstamos, partidas de cofinanciamientos sin contar con la
seguridad debida.

Disponer de un grupo de control conformado por persona calificado en la materia, recoleccion de
datos, informes de inspecciones técnicas de campo, mensuales, semestrales, anuales y reportes
especiaes. Disefio Adecuado, un buen Sistema de Monitoreo y un Manual de Evaluaciéon de
Resultados de proyecto.

Disponer de personal profesional experimentado, estrecha comunicacion y coordinacion entre
funcionarios de la UCP, la DGA y Autoridades Municipales, monitoreo constante y sistemético
técnico y ambiental.

La politica mostrada por €l Gobierno, en apoyar las actividades de reconstruccion y rehabilitacion de
lainfraestructura nacional. Garantia de los recursos para el cofinanciamiento, que cubran los fondos
econdmicos de contrapartida por € Estado, cambio frecuente de autoridades del MT, para €lo se
deben tomar medidas alternativas para disminuir los efectos de la inestabilidad laboral institucional
gue provocan los constantes cambios que reaiza el Gobierno, deben incluirse en la formulacion,
gestion e implementacion de futuros proyectos de infraestructura vial.

Organizar la abundante informacién disponible a través de un sistema informético que sirva de base
para €l control y monitoreo en todos los proyectos a fin que sea utilizada de manera automética e
integral tanto de utilidad parala UCP como para otras direcciones de lainstitucion que estén ligadas a
la gjecucion de los proyectos.

Como una leccién aprendida, es el andlisis instituciona realizado que sirvié para fortalecer algunos
puntos débiles institucionalmente, para solventar esta situacién se establecieron propuestas de
cambios gjustado alarealidad del ministerio paramejorar su funcionabilidad.

Para la red viad mantenible del pais, es necesario garantizar 10S recursos necesarios para €l
mantenimiento de esta red y las carreteras recientemente rehabilitadas que forman parte de la citada
red, a través de una fuente de fondos independiente que sirva para que € Fondo de Mantenimiento
Via trabaje como mecanismo sostenible y duradero en e mantenimiento via del pais.

Para los futuros proyectos a ser financiados y que se les adicione recursos con parte de un
cofinanciamiento es necesario que estos fondos estén bajo la administracion y control de la Unidad
Coordinadora de Programa con la findidad de no atrasar los soportes que pide e Banco
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Interamericano de Desarrollo, como una forma de incluirlos como recursos de la contrapartida del
Ministerio o como entidad gecutora; los fondos de cofinanciamientos, deben estar debidamente
aprobados, en todo caso en proceso de legalizacion para que estén estrechamente en concordancia con

el Banco.

Productos (outputs) obtenidos.

Andlisis de indicadores de producto. Registre los indicadores de los productos obtenidos en cada
componente usando los mismos indicadores de productos (output) que aparecen en e ISDP/PPMR (La
representaci on podra suministrar los indicadores del PPMR). Compare |os indicadores en las columnas Logrado
y Planeado. Si existe una diferencia significativa entre ellos, describa brevemente | os factores responsables de |a

diferencia.

COMPONENTE 1: REHABILITACION DE LA CARRETERA PANAMERICANA

PLANEADO

LOGRADO

| .- Rehabilitar 259.0 kilbmetros de la carretera
Panamericana (Norte y Sur).

.1 Rehabilitar 2040 Km de la carretera
Panamericana Norte, desglosada en los
los tramos siguientes:

[.1.1.- Rehabilitar subtramo de carretera San

Benito — Sébaco, de 69.0 Km de longitud.

[.1.2.- Rehabilitar subtramo de carretera Sébaco
- Esteli, de 43.0 Km de longitud.

[.1.3.- Rehabilitar subtramo de carretera Esteli -
Y alaguina, de 61.0 Km de longitud.

[.1.4.- Rehabilitar subtramo de carretera
Yalaguina — ElI Espino, de 31.0 Km de
longitud.

|.2..- Rehabilitar la carretera Panamericana
Sur, en una longitud de 55.0 Km.,desglosada
en lostramos siguientes:

[.2.1.- Subtramo de carretera Tipitapa — Las
Flores de 23.50 Km de longitud (concluido en €l
mes diciembre de 2004).

[.2.2.- Subtramo de carretera Las Flores —
Nandaime de 27.0 Km de longitud (Se espera se
inicie su rehabilitacion amediado del afio 2006)

| .- Rehabilitacion de 227.50 Kilémetros de la
carretera Panamericana.:

[.1.- 204.0 Km de la carretera Panamericana
Norte, desglosada en Subtramos siguientes:

[.1.1.- Rehabilitacion del subtramo de carretera
San Benito — Sébaco, de 69.0 Km de longitud.

[.1.2.- Rehabilitacion del subtramo de carretera
Sébaco - Estei, de 43.0 Km de longitud.

|.1.3.- Rehahilitacion del subtramo de carretera
Esteli - Yalaguina, de 61.0 Km de longitud.

[.1.4.- Rehabilitacién del subtramo de carretera
Y alaguina — El Espino, de 31.0 Km de longitud.

[.2..- Rehabilitacion de la carretera
Panamericana Sur, en una longitud de 23.50
Km.

|.2.1.- Subtramo de carretera Tipitapa— Las Flores
de 2350 Km de longitud (concluido en & mes
diciembre de 2004).

[.2.2.- Subtramo de caretera Las Flores -
Nandaime de 27.0 Km de longitud (Pendiente su
gjecucién por falta de fondos de cofinanciamiento)

[.3.-- Rehabilitar dos puentes ubicados en €
tramo de carretera Panamericana Norte,

|.3- Rehabilitacién de dos (2) puentes: Dipilto y Los
Encuentros; en €l tramo de la Carretera Panamericana
Norte.
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Factoresresponsables dela diferencia en e Componente 1:

Delos 259.0 Km que se tenia previsto gecutar, se rehabilitaron 227.50 Km; los 31.50 Km restantes
gue no se rehabilitaron, fue debido alos factores siguientes:

A.- Originamente de la carretera Tipitapa-Las Flores, se tenia previsto gecutar 28.0 Km, de los
cuales, solamente se rehabilitaron 23.50 Km (Tipitapa — Empalme Coyotepe), e subtramo de 4.5
Km que no se gjecutd y que es coman con la carretera Ticuantepe — Masaya — Granada, la que
actualmente est4 siendo reconstruida por la Direccion de Vialidad del MTI y cofinanciada con fondos
espanoles, asumio la responsabilidad de su rehabilitacion.

B.- El subtramo L as Flor es — Nandaime de |la carretera Panamericana Sur y que consta de 27.0 kilémetr os de
longitud, todavia no ha sido reconstruida por falta de financiamiento; a la fecha se tiene firmado el
convenio de Préstamo N° 1061 por US$ 5.0 millones a través del Fondo de Desarrollo de la Organizacion
de Paises Exportadores de Petréleo (OPEP) y lalicitacién se hara en los primeros meses del afio 2006.

C.- Los puentes Dipilto y Los Encuentros, su construccion fue parte del cofinanciamiento del
Programa Panamericana y |os recursos para su habilitacion provino del Banco Centroamericano de

Integracion Econémica (BCIE)

COMPONENTE II: Apoyo alaimplementacion del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV) y
Fortalecimiento I nstitucional del Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI)

PLANEADO

LOGRADO

I1.- Apoyo a la implementacion del FOMAV,
como mecanismo sostenible de mantenimiento
vial y pueda gecutar obras de mantenimiento en
1,500.0 Kildmetros de carreteras principales, a
través del sector privado de la construccién.

[I.- De los 1,500.0 Kilometros de carreteras
programadas para mantenimiento periodico y
rutinario, se realizaron 724.00 Km por empresas
constructoras del sector privado, a través del
FOMAYV vy financiados con e Fondo Semilla del
Préstamo 1036/SF-NI.

I1.1.- Fortalecer Ingtitucionalmente a Ministerio
de Transporte e Infraestructura (MTI), a las
Direcciones Generales de  Planificacion,
Vialidad, Unidad  Ambienta, Unidad
Coordinadora de Programa y a Fondo de
Mantenimiento Vial (FOMAYV).

[1.2.- Fortalecer a Fondo de Mantenimiento Vid
(FOMAYV).

[1.3.- Plan General de Mantenimiento elaborado
y € Sisema de Administracién de
pavimento en operacion a finalizar €
primer afio del programa.

[1.4.- Prepar6 €l Plan General de Mantenimiento
Via queincluye las responsabilidades del MTI y
las del FOMAV.

[1.1.- Direcciones del MTI: Division Genera de
Planificacion (DGP), Direccion General de
Viadidad (DGV), Unidad Ambienta (UAM) y
Unidad Coordinadora del Programa (UCP),
capacitadas ingtitucionalmente y equipadas a
finalizar el primer afio deiniciado e Programa.

[1.2- El Fondo de Mantenimiento Via
(FOMAYV). Operando con personal debidamente
capacitado y dotado de equipos a fina del
Programa.

[1.3.- Inicio de las operaciones de la Unidad de
Sistema de Administracion de Pavimento “SAP’
(Actuamente Direccion de Administracion Vial)
del MTI, con personal capacitado y equipado.

[1.4- Se preparé6 d Pan Generd de
Mantenimiento  Vial que incluye las
responsabilidades del MTI y las del FOMAYV.
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Factoresresponsables dela diferencia en el Componentell:

Respecto a componente 1. solamente se logré eecutar obras de mantenimiento en un 48.27%
(724.00 Km) de lo programado, debido a varios factores que incidieron negativamente en las
contrataciones, siendo éstos:

a)

b)

Atraso en el nombramiento de los miembros del Consgjo Directivo y de cargos de Direccion del
FOMAV, a causa de las gestiones administrativas del Gobierno Central y de las autoridades del
MTI, que tenian que ver con e cumplimiento de los nombramientos en cuestion, sumado a esta
situaciones, los inconvenientes causados por la ténica cambio de ministros en & MTI (se
presentaron cambios de hasta cinco ministro en la cartera en mencion), asi como del clima
electoral que vivio el pais en el afio 2001 y el cambio y € cambio de Presidente de Nicaragua en
e 2002, esto ultimo incidiendo en e nombramiento en un nuevo ministro para el nuevo periodo
presidencial, todo esto ocasion6 atraso en el inicio de las operaciones del FOMAYV.

El FOMAYV no podia operar por causa de que la ASAMBLEA NACIONAL, no habia aprobado

el Reglamento delaLey 355, creadoradel FOMAV.

Un factor importante que influy6 en €l no cumplimiento de las metas, es la falta de asignacién en
tiempo y forma de los recursos de contrapartida nacional parael FOMAYV por parte del Gobierno
de Nicaragua. Los fondos aportados por €l Gobierno, no se entregaron con la premura requerida
y llegaron de forma tardia y con cierta dificultad y en determinado momento, se redujeron de
formadrastica

d) Un agente principa que contribuyd en que los costos de las obras de mantenimiento previsto para

el comienzo de las actividades del FOMAYV, se incrementaron relevantemente, en relacion d
tiempo de desfase en que se contrataron y se g ecutaron.

I dentificacion de los productos logrados. Teniendo en cuenta los indicadores de producto en los
diferentes componentes del proyecto, describa sintéticamente los productos clave (key outputs)
obtenidos por este proyecto

La Unidad Coordinadora del Programa (UCP), en conjunto con &l Banco Interamericano de
Desarrollo, revisaron los TdR para las contrataciones y son las que se aplicaron en las
licitaciones de consultores y contratistas, o cua se logré en un tiempo mucho menor de lo
programado, la licitacién y contratacion de las empresas constructoras y firmas consultoras
para la construccion y supervision de las obras respectivamente, que permitio la gjecucién en
el plazo definido, de formata que las obras (de 227.50 Km) de rehabilitacion de los tramos de
carreteras previstos, se efectuaran con la calidad Standard de conformidad a las
especificaciones técnicas vigentes inclusive, 1o cua también permitié que los trabgjos de
rehabilitacion de los primeros tres tramos de la carretera Panamericana Norte, finalizaron con
tres meses de anticipacion.

De la carretera Panamericana Norte (San Benito — El Espino), se rehabilitaron 204.0
kilbmetr os en los subtramos siguiente:

Rehabilitacion de 204.0 Kms., desglosados en: Carretera entre San Benito al Espino (204.0
Kms), en los tramos:

1. Rehabilitacién de 69.0 Kms. Tramo San Benito Sébaco.

2. Rehabilitacion de 43.0 Kms. Tramo Sébaco - Esteli.

3. Rehabilitacion de 61.0 Kms. Tramo Esteli — Y alaguina.

4. Rehabilitacion de 31.0 Kms. Tramo Y alagtina— El Espino
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En la carretera Panamericana Sur: Tipitapa- las Flores — Nandaime), especificamente, e
subtramo de carretera Tipitapa — Las Flores, se rehabilitaron 23.50 Km de longitud.
Obras que fueron cofinanciadas con fondos del Préstamo 846P del Fondo para €l Desarrollo
de la Organizacion de los Paises Exportadores de Petréleo (OPEP).

Se rehabilitaron dos estructuras de Drenaje Mayor: Puente Dipilto y Puente L os Encuentros,
localizados sobre el subtramo de carretera Esteli — Y alaguina. Obras cofinanciadas con fondos
del Banco Centroamericano de Integracién Econdémica (BCIE) y concluidas en el afio 2000.

La institucion comenzé operar con todos los miembros de su Consgjo Directivo incorporados,
asi como e nombramiento de sus principales funcionarios que permitié ejercer sus funciones
como tales; luego de la aprobacion por parte de la Asamblea Naciona del Reglamento de la
Ley 355 Creacion del FOMAV,

Con los pocos recursos econdémicos asignados como contrapartida por el Gobierno Central; €
FOMAV comenzo a operar, inicid los procesos de licitacion y contratacion de las primeras
obras de mantenimiento vial para 724.00 Km de los 1500 Km que habia planificado
originalmente y que fueron financiados en su totalidad con el fondo semilla del Préstamo
1036/SF-NI, cuyo monto ascendia ala sumade US$ 2.0 millones.

Suscribieron dos Convenios para poder llevar a efecto lo anterior, entre las autoridades del
Ministerio de Transporte (MTI) y del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV), siendo éstos
los siguientes:

a) Convenio de Transferenciay Asignacion de Fondos del Proyecto, con el cua e MTI, se
comprometia a transferir los Recursos Externos (fondos BID) y Recursos Ordinarios
(fondos de contrapartida nacional) para la contratacién de obras de mantenimiento
rutinario y periodico.

b) Convenio Anua de mantenimiento ala Red Via Mantenible del pais, mediante el cual
FOMAYV, se comprometia a darle mantenimiento a las carreteras pavimentadas y no
pavimentadas de la Red Vial Mantenible que es establecida de mutuo acuerdo entre las
partesy que parata efecto, haria uso de los recursos externos y ordinarios de contrapartida
que le son asignados a través del Convenio de Transferencia de Fondos.

El FOMAYV se prepard un Plan de Accién Anual, que permitird dar seguimiento a todas las
actividades de mantenimiento y servird de base para la evauacion del desempefio en sus
guehaceres anuales de laingtitucion y que también servira de insumo para gue en conjunto con
las direcciones correspondientes del MTI, elaboren un Informe Anual de Mantenimiento Vial
para el Banco, tal como quedo estipulado en € Contrato de Préstamo referido.

En el Componente de Fortalecimiento Institucional, selogralo siguiente:

a) Comienzo de las actividades del FOMAV con e personal adecuadamente capacitado y
dotado de equipos y accesorios.

b) Capacitacion de funcionarios del MTI, especificamente de las Direcciones de Planificacion
(DGP), Gestion Ambiental (DGA), Viaidad (DGV), entre otras, asi como del FOMAYV,
considerando un programa de capacitacion elaborado por la Direccion de Fortal ecimiento
Ingtitucional del Ministerio, entre lo realizado se tiene lo de mas relevancia: cuatro (4)
maestria en Aspectos Ambiéntales y Sociales, Dos (2) Maestrias en Sistemas de
Informética, Dos (2) maestria en Sistemas de Redes, Ocho (8) cursos en el Método de
evaluacion Econémica (HDM4), cuatro (4) diplomados en disefio de estructuras asfalticas
flexibles, Seminarios-Taleres en la especididad de Asfalto Flexible, Talleres de
Educacién Via y Ambiental anivel de Colegios en el &reade influenciadel proyecto.
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c)

d)

f)

9)

h)

)

K)

Inicio de las operaciones de la Unidad de Sistema de Administracion de Pavimento
“SAP” (Actuamente Direccién de Administracién Vial) del MTI, con personal
capacitado y equipado.

Preparacién del Plan General de Mantenimiento Vial que incluye las responsabilidades
del MTl y lasdel FOMAV.

Equipamiento alas direcciones del MTI y FOMAYV mencionadas en € parrafo anterior,
tales como vehiculos para trabagjo de campo, equipos de computacion con todos sus
accesorios, software, fotocopiadoras, equipos de proyeccidn, camaras de video y
fotogréaficas, scanner, plantas telefonicas, etc.

Como una forma de brindar un buen seguimiento a los aspectos ambientales de los
proyectos viales en las diferentes etapas de la construccién, se llevd a cabo una
consultoria para la actualizacion del Programa SISTEMA DE MONITOREO Y
SEGUIMIENTO AMBIENTAL (SIMOSA) en los Proyectos de infraestructura vial y
el respectivo adiestramiento a los especidistas de la Division de Gestion Ambiental
(DGA) y de ingenieros de las diferentes Unidades Coordinadoras de Programas (UCP)
del MTI, que permita dar todas las recomendaciones preventivas y correctivas para
disminuir los impactos ambiental es negativas durante e desarrollo de los trabajos.

La contratacién de un consultor ambiental, en la rehabilitacion de la carretera para
brindar apoyo y asesoria a los especialistas de la Division de gestion Ambiental y ala
Unidad Coordinadora del Programa (UCP); en lo relacionado a cumplimiento de las
medidas de amortiguacion ambiental y de los planes ambientales definidos y/o que se
puedan establecer durante todo el ciclo de los proyectos del programa. Ello ayudd en
elaboracion de una Guia sobre reforestacion, que sirvié de base para gjecutar € plan de
reforestacion en sectores criticos requeridos a lo largo y ancho de la carretera
Panamericana, principalmente en lariberadel rio Coco, cercano al puesto fronterizo del
Espino (Nicaragua-Honduras) y de otros rios tales como: El Dipilto, Condega, Rio
Grande de Matagalpa, €tc....

Se elabord los Términos de Referencia (TdeR) para contratar una consultoria para la
investigacion Arqueoldgica del Sector de San Pedro de Arenales en e Municipio de
Condega (Dpto. de Esteli), como apoyo a las autoridades del Municipio mencionado,
cuyos resultados serviran de base para €l resguardo proteccion del drea arqueoldgica
referida.

Unaformade proteger lafaunay sitios arqueol 6gicos, consistio en la elaboracién de Guia
de sefidizacién en lugares de cruce de faunas, zonas arqueoldgicas que permita €
saneamiento ambiental del proyecto. Es la primera vez que se lleva efecto un estudio
especifico de esta naturaleza; luego, se procedid a la colocacién de rétulos informativos
relacionado al cruce de especies de vida silvestre y de zonas en que se consideraban con
valor arqueol égico, sobre laviarecién rehabilitada..

Bajo el concepto integral de manejo de cuencas hidrogréficas en la zona de influencia del
proyecto, propicio la realizacion de un encuentro técnico de proyectos rurales, que
considerd vaorar las acciones de impacto, en e manejo de tecnologia apropiadas y de
interés para los productores en la restauracion forestal y de proteccion en los cuerpos de
aguas superficiales, etc.

Para la preparacion de futuros proyectos, se elaboré un Documento conteniendo el
cuestionario de Evaluacion y Limitaciones de los Impactos de la Red Vid vy las Politicas
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de Transporte, cuyos resultados seran considerados més adelante en las nuevas obras.

) En la gecucion o en preparacion, independiente de la fuente de financiamiento; se
preparé una guia para la elaboracién de Estudios de Impacto Ambiental y Social en
Proyectos Viadles,

Efectos (outcomes) e impactos del proyecto. Descripcion de los logros del proyecto en relacién con
su Objetivo de Desarrollo (OD o propésito en el marco |6gico del proyecto)

1.-Rehabilitacion del corredor vial principal la Carretera Panamericana, para el afio 2002

Se logré la reactivacion del corredor vial principal de la carretera Panamericana, en 227.50 kms. que
con el corredor natural entre Managua — Ledn — Chinandega — Guasaule constituyen las arterias
principales de lared vial de Nicaragua; asi como la reconstruccién de dos puentes que fueron dafiados
por e Fendbmeno Natural del Huracan Mitch. Con la rehabilitacion de la carretera en mencién, se
comenzd alevantar la base econdmica del pais, con la cua se ha comenzado afacilitar laintegracion
regiona del Istmo Centroamericano. Se esta contribuyendo en la recuperacion del nivel agricola y de
vida de la poblacién, con lo cual ha mejorado € acceso de forma adecuada y en condiciones
permanentes hacialos mercados y demés servicios basicos en lo referente a lainfraestructura socia y
econémica. También ha ayudado al transporte de bienes, productos y de usuarios de forma
confortable, seguray eficaz, mejorando el ahorro en el costo de operacion vehicular y de transporte;
lo mismo que ahorro en los tiempos de vigje.

2.- Al final del programa, e FOMAV se encuentra funcionando adecuadamente y atendiendo la
red vial mantenible del pais en forma sostenible y e MTI ha sido fortalecido
institucionalmente como entidad rectora sectorial.

Con el impulso del Fondo Semilladel contrato de Préstamo, el FOMAV, comenzd sus actividades de
mantenimiento con la contratacion y ejecucion de obras de mantenimiento periédico en 724.0
kildmetros de carreteras de la Red Vial mantenible del pais, que permita de una manera adecuada
garantizar € transito vehicular en las principales rutas pavimentadas del paisy la sostenibilidad de los
beneficios de las carreteras recientemente reconstruidas y mejoradas que han sido incluidas en €
convenio gue firman anualmente las autoridades del MTI y del FOMAYV, lo que genera conservar €
patrimonio vial existente. La institucién como tal, se ha fortalecido como entidad rectora sostenible y
permanente del mantenimiento vial de Nicaragua.

Las direcciones que componen € MTI y el FOMAV, mejoraron su capacidad institucional de forma
relevante en sus dependencias como son: Direccion General de Planificacion, Direccion de Gestion
Ambiental y Social, Division de Adquisiciones, Unidad coordinadora de Proyecto, Direccion General
de Vialidad, Direccién de Conservacion Vial, etc., Se les dotd de equipos de trabgjos con la
adquisicion de equipos, materidles y vehiculos de campo; como parte del fortalecimiento
institucional.
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Analisis de indicadores de efecto (outcome). Registre los indicadores del logro del Objetivo de
Desarrollo (outcome) usando los mismos indicadores de efecto (outcome) del ISDP/PPMR (la
Representacion podréd suministrar los indicadores del 1ISDP / PPMR). Compare |os indicadores de |os
efectos Logrados y Planeados. Si existe una diferencia significativa entre ellos, explique brevemente

los factores responsables de la diferencia.

OBJETIVO DE DESARROLLO
Indicador es de Efecto (Propdsito)

PLANEADO

LOGRADO

1- Apoyar los esfuerzos de reconstruir los
tramos de la carretera Panamericana Norte y Sur,

Finalizado las obras de rehabilitacion dela
carretera Panamericanay que se encuentre en
operacion a partir del afio 2003.

1.1.- Rehabilitados los cuatros subtramos que
componen la carretera Panamericana Norte, los
gue suman unalongitud de 204.0 kilGmetr os.

1.1.1.- Rehabilitado e tramo San Benito — Sébaco
(69.0 km) afinales del 2002.

1.1.2 - Rehabilitado & tramo Sébaco — Estdli
(43.0 km) amediado del 2002.

1.1.3.- Rehabilitado € tramo Esteli — Yaaglina
(61.0 km) afinales del 2002.

1.1.4.- Rehabilitado €l tramo Yalaglina — El
Espino (31.0 km) amediado del 2002.

1.2.- Rehabilitado el tramo de la carretera
Panamericana Sur, a subtramo de carretera
Tipitapa — Las Flores ( 23.5 Km) al inicio del
2005

1.3.- Rehabilitados dos puentes localizados en la
carretera Panamericana Norte, siendo éstos:
Ducuali y L os Encuentr os amediados del 2002.

2.- Fortdecimiento del MTI y de FOMAV
(Fondo de Mantenimiento Via) vy
financiamiento de las actividades de
mantenimiento.

2.1- Fortalecidas, capacitadas y equipadas a 12
meses del iniciado € programa; la: Direccion
General de Planificacion, Direccion de Gestion
Ambiental y Socia, Divisién de Adquisiciones,
Unidad coordinadora de Proyecto, Direccion
Genera de Vialidad, Direccion de Conservacion
Vid, etc.,

22.- El FOMAYV, operando, con persona
debidamente capacitado y dotado de equipo a
final del programa El mantenimiento de las
carreteras pavimentadas principales y de caminos
de produccion en unalongitud de 724.0 Km
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Factoresresponsablesdela diferencia (s esaplicable):

A.- Delos 259.0 Km que se tenia programado realizar, se rehabilitaron 227.50 Km; los 31.50 Km
restantes que no se g ecutaron, las causas fueron a:

En la carretera Panamericana Sur, se tenia originalmente el subtramo Tipitapa-L as Flores, que
se habia planificado gjecutar 28.0 Km, de los cuales, solamente se realizaron 23.50 Km (Tipitapa
— Empalme Coyotepe), d subtramo de 4.5 Km que no se hizo, es reconstruido por la Direccion
General de Vididad del MTI, con fondos espafioles, que estad rehabilitando la carretera
Ticuantepe — Masaya — Granada. El segundo subtramo Las Flores — Nandaime de 27.0
kilometros de longitud, todavia no ha sido reconstruida por falta de financiamiento; con fecha 21
de Diciembre se firmo € convenio de préstamo N° 1061P con del Fondo de Desarrollo de la
Organizacion de Paises Exportadores de Petréleo (OPEP) y se estima que en |os primeros meses
del  afio 2006 se inicie la licitacion de las obras y posteriormente su rehabilitacion
correspondiente.

B.- El incumplimiento del programa de las obras de mantenimiento vial del FOMAYV, la causa
principal es a atraso en los nombramientos de los miembros del Consegjo Directivo y de los
cargos de Direcciéon del FOMAV, debido a las gestiones administrativas del Gobierno Central y
delas autoridades del MTI, que tenian que ver con € compromiso en los nombramientos.

Sumado a esta situacion fue el poco interés que demostraron los miembros de la Asamblea Nacional
en aprobar € Reglamento General alaLey Creadoradel FOMAYV (LEY 355), que permitia funcionar
y/o operar alainstitucion encargada del mantenimiento de lared vial mantenible del pais, otro factor
fue los raquiticos recursos de contrapartida que el Gobierno Central asigné a Fondo de
Mantenimiento Vial (FOMAYV), indefinicion de la fuente de generacion de Recursos Nacionales que
sostuviera e permanente mantenimiento; pero sin embargo a pesar de la deficiente asignacion de
recursos y con los fondos semillas establecidos en Contratos de Préstamo del BID y de otros
organismos financieros;, el FOMAYV continua contratando obras con e sector privados para mantener
las carreteras pavimentadas del pais.

I dentificacion de efectos inter medios (outcomes) e impactos iniciales. Considerando |os productos
(outputs) logrados por el proyecto, en la medida de lo posible, identifique los efectos (outcomes)
intermediosy los impactos iniciales logrados hasta el momento

A medida que se gecutaban las obras de rehabilitacion en los subtramos de carreteras previstas,
permitio que se fueran dando los efectos siguientes:

a) Economiaen los costos de operacion vehicular, 1o que ha consentido que conforme avanzaban
la realizacion de los trabgjos; e trénsito vehicular se incrementaba al reducirse los costos de
transportacion, producto que e consumo de combustible que demostraban los vehiculos sobre
unavia deteriorada eran mayores que sobre una carreteraintervenida (con proyecto).

b) Menor tiempo en los viajes de los usuarios y de carga, a consecuencia de la intervencion y
mejoramiento de la carretera, liberaba a usuario a aumentar la velocidad de circulacion de los
diferentes vehiculos que transitan por ella, 10 que genera que € tiempo se reducia para los
usuarios'y ésos tengan una oportunidad de realizar actividades aternativas.

c) Acceso de la poblacion a los servicios béasicos, a crearse condiciones de ingreso para los
servicios basicos que hace el Gobierno como: educacion, salud, agua potable, energia eléctrica,
efc...

d) Acceso a las areas productivas en la zona adyacente, consiente en recuperar el nivel de
produccién agricola y ganadera, que con € tiempo generd un estancamiento en los procesos
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f)

productivos, en € mejoramiento creciente en el copio y recoleccion de los productos, las mermas
y/o reduccion de pérdidas de las cosechas y/o bienes que a ser tradados en la via dafiadas,
disminuian en un alto porcentaje su estado de conservacién, incremento en la produccion y
productividad, aumento en el valor que han ayudado a dinamizar los procesos de mercadeo
internd y externo de los bienesy productos.

Como parte del Medio Ambiente y Social del proyecto, se aplicaron actividades en temas de
Educacion Vial, Higiene y Seguridad Ocupacional, en coordinacion con la Sociedad Civil en la
zona del proyecto; en la que participaron Autoridades de las: Municipalidades, del Ambiente y
Recursos Naturales, Procuraduria General del Ambiente Ministerio de Educacion, Ministerio de
Transporte e Infraestructura, Ministerio del Trabao, Ministerio, personal de las firmas
supervisorasy de los contratistas.

En la gecucion del Programa de Rehabilitacion de la carretera Panamericana Nortey Sur
y los proyectos de mantenimiento vial del FOMAV; se generaron aproximadamente 1,320
empleostemporales, delaformasiguiente:

PROYECTO PROYECTO FONDO DE
TIPO DE EMPLEO PANAMERICANA | PANAMERICANA | MANTENIMIENTO | TOTAL
NORTE SUR VIAL
Directo 808 195 145 1,148
Indirecto (15% deD.) 121 29 22 172
Subtotal por Proyecto 929 224 167 1,320

g) A través seminariosy talleres de diferentes especialidades se capacitd y entrend a persona

técnico del MTI y FOMAYV, € financiamiento de veinte (20) becas para estudios de
especializacion, maestrias, postgrado, diplomado, etc, con su correspondiente equipamiento de
las direcciones de ambas instituciones.

h) Actualmente la Direccion de Administracion Vial del MTI, cuenta con un persona

)

K)

capacitado y equipado, por lo cual inicid operaciones que esta permitiendo realizar € inventario
vial parala actualizacion de la Red Via del pais, asi como el disefio de diagramas y normas de
peso y dimensiones para el control del transporte de pasgjerosy carga, ademas contemplatodo lo
relacionado ala seguridad vial de las carreteras .

Se capacitaron a 1,023 educadores de 65 centros de educacion primaria, localizados a la
orillade laviay en &rea de influencia del proyecto con talleres de Educacion Via y Ambiental
en Colegios, en € &readeinfluencia del proyecto

El funcionamiento del FOM AV, fue producto de la aprobacion de parte de los Miembros de la
Asamblea Nacional, del Reglamento de la Ley (353) creadora del FOMAYV, que le permite
iniciar operaciones de mantenimiento en lared vial.

Nombramiento de todos los miembros del Consegjo Directivo, asi como de los cargos de clave
de direccion y persona de apoyo del FOMAV, que permitid que e FOMAYV iniciara sus
operaciones con su personal capacitado y dotados de equipos.

La Unidad Coordinadora del Programa, Direccion de Gestion Ambiental se les asesord y
apoyo con consultores de Ingenieria Vial y Ambientales, que les permitié un monitoreo estricto y
sistemético en lo relacionado con la parte ingenieril, ambiental y social desde el comienzo, hasta
la culminacién de todas las obras, conjuntamente con personal técnico de, Ingenieros de la firmas
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consultoras que supervisan los trabgjos de rehabilitacion de cada uno de los subtramos de
carretera, asi como del especialistaambiental del contratista.

m) En los cuatro proyectos de rehabilitacion de la carretera Panamericana Norte, se actualizo
el SISTEMA DE MONITOREO Y SEGUIMIENTO AMBIENTAL (SIMOSA) y se utilizé
como plan piloto, 1o que permitié brindar un mejor seguimiento en los aspectos ambientales en
las diferentes etapas de la construccion, poder dar todas las recomendaciones pertinentes segln la
situacion, y su debido control.

I dentificacion de los futur os efectos (outcomes) e impactos. Considerando los productos (outputs)
que fueron obtenidos, identifique los futuros efectos e impactos que se espera obtener y describa de
qué manera los productos contribuyen al logro de esos efectos e impactos

= La viarehabilitada brinda una garantia que permite seguridad a flujo vehicular, de bienesy de
los usuarios de forma confortable, seguray eficaz, con ahorro en el costo de transportey en la
reduccién en los tiempos de viges, originando un mayor trafico promedio diario anual
(TPDA).

- La comercializacion de productos en un mercado de libre eleccion; incrementa la produccidn
agricola por e acceso adecuado y en condiciones permanentes a las areas de produccion,
aumentando las areas de cultivos a la produccién debido a ahorro del costo del transporte, asi
como la accesibilidad a dichos medio.

= La accesibilidad adecuada a los servicios sociaes brindado por €l Gobierno; mejora e nivel de
vida de la poblacién de la zona de influencia del proyecto como son: educacion, salud, agua
potable, energia eléctrica, etc.

- El pais recupera el corredor vial de la zona norte del pais; con la rehabilitacién completa de la
carretera, , que es el soporte de la base econdmica y facilitalaintegracion regional .

= Con una via totalmente rehabilitada; el Pais accederd de manera rdpida y eficaz hacia las
fronteras con las republicas de Honduras y Costa Rica.

= Se espera que todos |os proyectos de carreteras recién rehabilitadas y mejoradas, sean atendidas
de conformidad a sus necesidades relacionadas a su vida Gtil, bajo la responsabilidad del Fondo
de Mantenimiento Vial (FOMAV), que tal manera que brinden garantia de sostenibilidad para
mantener en adecuadas condiciones laRed Vial Mantenible del pais.

= Se ha logrado un mayor desarrollo de consolidacién del fortalecimiento institucional, 10 que ha
facilitado la direccién y administracion eficiente de los programas de rehabilitacion que se
gjecutan, apoyado con las Consultorias de Apoyo y Asesoria a la Unidad Coordinadora del
Programa, Asesoria Ambiental y Social para la Division de Gestion Ambiental, que sirvieron
para e monitoreo de ingenieria y ambiental de las obras de rehabilitacion, asi como de los
procesos de capacitacion implementado y de la adquisicion de equipos a las direcciones del
MTI y del FOMAYV consideradas en el Préstamo.
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Andlisis de los supuestos (de productos a efectos). Enumere las condiciones favorables que deben
darse paralograr € propdsito del proyecto y explique por qué son necesarias

- Que la parte central y norte del pais, se caracteriza por ser zonas muy lluviosas, propensa a ser
afectadas por fendmenos atmosféricos durante los periodos de invierno; por lo tanto es
necesario que las condiciones climaticas de la zona de influencia del proyecto, sean adecuadas
gue permitan gjecutar las obras de rehabilitacion, ya causan deslaves y desbordamientos de los
riasy cauces naturales que de una u otro manera afectan las obras en carreteras.

= Que se le asigne los recursos de contrapartida requeridos a Programa de rehabilitacion de la
carretera Panamericana y para € Fondo de Mantenimiento Via por medio del Gobierno a
través del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, |o que permite obtener buenos resultados
como los actuales, que se mantengan y se superen hasta cumplir con las metas propuestas en la
medida que el Gobierno garantice la asignacién de los recursos econémicos requeridos.

= Que la Asamblea Nacional, apruebe las reformas ala Ley (N° 355) Creadora del FOMAV, que
permita definir la fuente de ingresos independiente a dicha institucién para que pueda obtener
los recursos econdmicos con cardcter permanente para poder cumplir con el objetivo
fundamental por la que fue creaday es e mantenimiento rutinario y periddico de la Red Via
Mantenible del pais.

= Que la sociedad civil mantenga €l respaldo politico a Programa y especificamente para €
Fondo de Mantenimiento Vial. EI FOMAV debe redizar propaganda y establecer una
comunicacion fluida con la sociedad civil sobre las bondades del FOMAYV.

- Que se mantenga la estabilidad politica en la zona de influencia de proyecto, ya que es una
regién muy agitada desde el punto de vista politico que origina en algunas ocasiones, protesta
de transportista, estudiantesy paralizacién del tréfico.

Pregunta piloto No.1 — (En construccion). Opcional para operaciones con PCR due date anterior
al 1 de febrero del 2005. Antes de esa fecha, Unicamente sera requerida para las operaciones
seleccionadas en e grupo piloto para responder la version integra del PCR) ¢Se observan
inequidades en € acceso a los beneficios del proyecto por parte de subgrupos dentro de la poblacion
objetivo por razén de género, localizacion, origen étnico, sector rural/ urbano, nivel deingreso u otras
razones? Si esto es asi, ¢a qué se deben?

En genera no se notan iniquidades en e acceso a los beneficios del proyecto por parte de subgrupos
dentro de la poblacién de la zona de influencia del proyecto.

En el proceso de identificacion, formulaciony gjecucion del proyecto, se concibié de tal forma que no
se presentarén iniquidades en el acceso de la poblacion de la zona de influencia de los beneficios que
conlleva la rehabilitacion de la carretera Panamericanay las obras de mantenimiento vial € ecutas por
el FOMAYV. Sin embargo por razones de género y de forma especifica en e desarrollo del proyecto,
se observo que de los empleos temporales indirectos generados, €l 90% de los casos, fueron del sexo
femenino, en cambio en € caso de los empleos temporales directos, prevalecid la del sexo masculino
(un 98%), debido fundamentalmente a las caracteristicas de las obras, asi como de los equipos de
construccién requeridos para la gjecucién de las mismas.
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Pregunta piloto No.2 — (En construccién). Opcional para operaciones con PCR due date anterior
al 1 de febrero del 2005. Antes de esa fecha, Unicamente sera requerida para las operaciones
seleccionadas en e grupo piloto para responder la version integra del PCR) ¢Se produjo agun
tipo de efecto adverso causado sin intencién por este proyecto en la poblacion y/o en € medio
ambiente? Si esto es asi, ¢qué medidas se han tomado?

Aungue no se observan efectos negativos en el medio ambiente, como consecuencia directa e
indirecta de las obras realizadas, si se presento el caso siguiente:

Caso: En la década de los afios ochenta, en que Nicaragua vivid una etapa de guerra, las autoridades
militares de ese entonces, ordenaron la siembra de minas personales de todas las obras de drengje
mayor (puentes, cajas de concreto reforzado, etc) y sus inmediaciones a lo largo de toda la carretera
Panamericana. En determinado momento, la problemética actual de seguridad para la poblacion y
animales en general debido al minado, es que como producto de los efectos del Huracdn Mitch y
posteriormente las fuertes precipitaciones pluviales que se presentaron en la zona, muchos de estos
artefactos explosivos, se desprendieron desubicandose de su lugar de origen, de manerata que resulta
dificultoso situarlos en la actualidad.

Prevencién adoptada: Se emprendié un Programa de Desminado con lafinalidad de brindar seguridad
a la poblacién; de tal manera que, e Gobierno de Nicaragua con e apoyo de paises amigo y en
coordinacion con brigadas especiales del Ejercito Naciona; se procedié a eliminar los artefactos
explosivos, que en el desarrollo de las obras de rehabilitacion no se registraron accidentes laborales ni
delapoblacién por producto del estallido de los citado explosivos.

Como forma de garantizar la seguridad de los peatones, se construyeron andenes y puentes
peatonales, accesos a calles y caminos cercas de puentes en ciudades y poblados préximos,
construccion de bahias de buses provista de casetas para garantia y resguardo de los pobladores aedafios a la
via

Como un proceso de sensibilidad a la poblacion en |o relacionado a la seguridad vial, se realizaron
talleres de capacitacion y de conocimientos bésicos en educacién ambiental, dirigidos especialmente a
docentes que laboran en centros educativos, que estan localizados en la orillay/o en la zona adyacente
a proyecto.

Se efectud talleres de informacion sobre las funciones y atribuciones de la Procuraduria Ambiental;
impartido por la Procuraduria del Ambiente; como forma de que se conozca también € rol de los
gobiernos municipalesy larelacion con proyectos de carretera

Pregunta piloto No.3 — (En construccién). Opcional para operaciones con PCR due date anterior
al 1 de febrero del 2005. Antes de esa fecha, Unicamente sera requerida para las operaciones
seleccionadas en el grupo piloto para responder la version integra del PCR) Seguramente los
resultados del proyecto han contribuido a logro, o bien de las metas establecidas en la estrategia de
desarrollo sectorial o nacional vigente del pais prestatario, o bien a los indicadores de la actual
Estrategia de Pais del Banco. Si esto es asi, especifique a qué meta o indicador de resultados estd
contribuyendo el proyecto y explique de qué maneray en qué medidalo hace

El Gobierno de Nicaragua a través del Ministerio de Transporte e Infraestructura, inicio la
preparacion de un Programa de Reconstruccion y Transformacion Vial, debido alos dafios causados a
la infraestructura vial del pais, que requerian inversiones de aproximadamente US$ 730 millones,
luego de la gecucion de la primera etapa del programa, que fue e plan de reparaciones de
emergencias destinada a recuperar la transitabilidad de la Red Vial principa y colectora, asi como a
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los caminos principalesy secundarios que prestan servicios a los productores agricolas, ganaderos, 1o
mismo que al sector social. La segunda etapa considera la reconstruccion de los corredores viales
siguientes:

PROGRAMA DE RECONSTRUCCION Y TRANSFORMACION VIAL
(SEGUNDA ETAPA)
PERIODO DE EJECUCION

REQUERIMIENTOS TOTAL DE OBRAS (1999 — 2002)
Corredor natural (Managua-Chinandega- 186.50 94.40
Guasaule)
Panamericana Norte 203.50 182.00
Panamericana Sur 68.100 21.10
Telica—San Isidro 34.00 6.80
Atlantico Norte 65.10 38.00
Atlantico Sur 127.40 59.80
Otrasvias 45,80 45,80

TOTAL 730.40 447.90

El proyecto a contribuido a la implementacion y desarrollo del Programa de Reconstruccion y
Transformacién Vial, considerando sus metas y el periodo de gecucion establecido, ya que a partir
del afo 2000, se inicia la intervencién de la carretera referida, rehabilitandose: (a) 227.50 Km de la
carretera Panamericana Norte y los Puentes: Ducuali y Los Encuentrosy (b) 23.50 Km de la carretera
Panamericana Sur, con lo cual ha contribuido alareconstruccién de una carretera de gran importancia
dentro de la Red Vial del pais, ya que constituye €l corredor principal que soporta la base econémica
de Nicaraguay facilita laintegracién regional, a contar con una via totalmente rehabilitada entre las
fronteras con Honduras y Costa Rica.

Por otra parte, €l proyecto con e fondo semilla establecido en el Contrato de préstamo, ha permitido
que e Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV), inicie sus operaciones contratando obras de
mantenimiento con el sector privado del pais, en aguellas carreteras y caminos que constituyen la Red
Via Mantenible de Nicaragua, incluyendo las vias recién rehabilitadas, independiente del Organismo
que financié dichas obras.

Con las metas alcanzadas con estas intervenciones, € proyecto ha contribuido a la recuperacion
econdmica de la zona de influencia directa e indirecta del mismo, a elevar los niveles de vida de la
poblacion (a) a tener accesos a los servicios sociaes basicos que otorga e gobierno, (b)incremento
de la produccién agricola por € acceso adecuado y en condiciones permanentes a las areas de
produccion, incrementando las &reas de cultivos a la produccién debido al ahorro del costo del
transporte, la accesibilidad a dichos medio y la comercializacion de productos en un mercado de libre
eleccion, y durante su desarrollo, se crearon més de mil empleos entre directos e indirectos,
beneficiando a cientos de familias de la poblacion de la zona de influencia.

En base a lo anterior, € proyecto ha contribuido para apaiar la pobreza en la poblacién, se puede
considerar un proyecto que cumple con las caracteristicas de un programa focalizado hacia los
sectores pobres de acuerdo con criterio geograficos, ya que arededor del 75% de la poblacién en la
zona de influencia esta por debajo de lalinea de pobreza®

(1)2 Conforme a lo establecido en el documento de la Octava Reposicion (AB — 1704, parrafo 4.8) relacionado a los Criterios de la

Politica Relativa a la Pobrezay Aspectos Sociales.
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Pregunta piloto No.4 — (En construccién). Opcional para operaciones con PCR due date anterior
al 1 de febrero del 2005. Antes de esa fecha, Unicamente sera requerida para las operaciones
seleccionadas en € grupo piloto para responder la versiéon integra del PCR) ¢Hubo cambios
significativos en e contexto en que se implementé el proyecto y/o en las politicas sectoriales /
nacionales y/o en las estrategias de desarrollo? Si fue asi, explique como e proyecto fue adaptado
paradar respuesta a esos cambios

No hubo cambios significativos en e contexto como se implement6 € Proyecto; ya que no se
considerar on excepciones a las politicas del Banco.

Recalculo dela Tasa I nterna de Retorno (TIR). Si € proyecto incluy6 ex ante un calculo de latasa
de retorno esperada, ¢cudl fue latasa de retorno esperaday cud eslatasa de retorno real?

Finalizadas las obras de rehabilitacion de los cuatros subtramos que integran la carretera
Panamericana Norte de 204 kilémetros de longitud, se realiz6é una evaluacion econdmica ex-post, con
d fin determinar los resultados o efectos de la intervencion y que permitan medir su contribucion ala
magnitud del cambio de la situacion de la zona de influencia de la carretera ex-ante del proyecto.

El andlisis ex-antes se baso en e enfoque del Excedente Socia o del consumidor, tomando en cuenta
solamente €l Ahorro del Costo de Operacion del Tréfico Normal, no esperando un tréfico desviado o
derivado y por lo tanto, no se considera tréfico generado.

A diferencia del ex-antes, la evaluacion ex-post , ésta se efectlia en base al enfoque de los excedentes
sociales 0 del consumidor, considerando las economias (ahorro) en Costos de Operacion de los
Vehiculos y del Tiempo de Vigje de los Usuarios, enfoque que permite simular los resultados en
funcién a nivel de servicio de la carretera, simulaciones que en este caso, se realizan para establecer
hasta qué punto las soluciones técnicas permitieron el rendimiento de la carretera 'y que incluyen los
efectos de las politicas de mantenimiento. Este enfoque se aplica a carreteras que presentan gran
cantidad de trafico y que se han alcanzado altos niveles de desarrollo, la carretera recibe usuarios de
esta naturaleza y cruza areas ya desarrolladas.

Por lo tanto, los beneficios netos del proyecto se obtuvieron por diferencia entre los resultados de la
situacidn ex-post (con proyecto) y la situacion base (con proyecto) ex-ante, siendo ésta Ultima bgjo €
concepto de situacion sin proyecto pero con tratamiento superficial, que considera trabajos de
mantenimiento rutinario, bacheo limitado a las Situaciones existentes de la carretera, siendo
razonables si no se hubiese gjecutado el proyecto para evitar la sobre estimacion de beneficios.

En este caso se considerd la situacion existente y prevista para la carretera, teniendo en cuenta el
trafico que se ha generado, como consecuencia de laintervencién realizada

A continuacion se resume los principales resultados de la evaluacidn ex-post en toda la carretera
Panamericanay en los subtramos que laintegran, siendo éstos:
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CUADRO A-1: INDICADORES ECONOMICOS DEL PROYECTO

Longitud Tasalntezg:laRd)e Retorno Vmohﬁlfg%il;lzta(s\éAN) Relacion B/C
Tramo de Carretera (Km) =
X.
Ex-Antes Ex-Post Ex-Antes Ex-Post TS Ex-Post
Carretera Panamericana Norte 204.00 78.06% 88.00% 212.09 382.55 7.10 12.12
T-l: San Benito - Sébaco 69.00 91.19% 110.00% 90.66 191.63 10.90 19.98
T-I1: Sébaco - Esteli 43.00 71.26% 138.60% 37.83 11821 8.40 17.50
T-I11: Esteli - Yalaguina 61.00 86.43% 51.50% 76.32 66.83 10.40 8.05
T-1V: Yalaguina - El Espino 31.00 32.64% 21.80% 7.28 5.88 2.70 294
CUADRO B-1: COSTOS FINANCIEROS DE CONSTRUCCION
Costo por Costo por Montodela Montodela
Tramo de Carretera Longitud Kilémetro Kilémetro Inversion Inversion
(Km) MilesUSHKm | MilesUSH/Km | MilesdeUS$ | Milesde US$
(Ex-Antes) (Ex-Post) (Ex-Antes) (Ex-Post)
Carretera Panamericana Norte 204.00 250.38 211.50 51,077.52 43,146.00
T-I: San Benito - Sébaco 69.00 258.93 199.30 17,866.17 13,751.70
T-I1: Sébaco - Esteli 43.00 25591 210.20 11,004.13 9,038.60
T-I11: Esteli - Yalaguina 61.00 232.70 213.90 14,194.70 13,047.90
T-1V: Yalaguina - El Espino 31.00 253.96 222.50 7,872.76 6,897.50

CUADRO C-1: TRAFICO PROMEDIO DIARIO ANUAL (TPDA) Y TRAFICO GENERADO POR LA INTERVENCION

% Incremento Incremento
0,
Longitud | TPDA | TPpa | Yo lncrementode | Ty ratico | deTrafico
Tramo de Carretera Trafico Generado
(Km) Ex-Antes | Ex-post Ex-Antes Generado Generado
Ex-Post Ex-Post
Carretera Panamericana Norte 204.00
En e ex-antes no se
) 3 consider 6 tréfico
T-I: San Benito - Sébaco 69.00 3,348 3,712 generado, para su 12.82% 476
analisis  utilizaron
T-I1: Sébaco - Esteli 43.00 3,080 3,446 altas tasas normales 11.05% 381
de crecimiento de
T-111: Esteli - Yalaguina 61.00 2,285 2,201 |trafico  vehicular, 29.52% 650
tasas promedios
T-IV: Yalaguina - El Espino 31.00 954 1,136 |hastadel 10%. 17.78% 202

Considerando la inversion realizada con la rehabilitacion de la carretera 'y considerando las opciones
y/o alternativas (se consideraron cuatro estrategias y/o politicas) de mantenimiento planteadas, se
realizaron las simulaciones pertinentes, utilizando e HDM-III (Modelo de Andlisis de Inversiones
Viaes 6 Highway Design and mantenence Standard Model). El model o establece los flujos de costos
e indicadores de rentabilidad econdbmica. EI modelo actualiza los flujos de beneficios a la tasa de
descuento especificada, obteniéndose el Valor Actual Neto (VAN); por interacciones haciendo uso de
diversas tasas de actualizacion, la Tasa Interna de Retorno Econdmico (TIR) y la Relacion Costo —
Beneficio (C/B). Ver Cuadro A-1.
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La Evaluacion Econdémica Ex-post de la Carretera Panamericana Norte (San Benito — El Espino),
muestra que el proyecto presenta niveles de beneficios por encima de la minima Tasa Interna de
Retorno (TIR) Econdmica aceptable para proyectos de esta clase que es del 12%,

Seguin los datos del Cuadro A-1, (a) Las tasas internas de retorno econdomico ex- antes del proyecto y
para una vida Util de quince (15) afios, muestra niveles variables desde un minimo de 32.64% en €l
tramo Y alagliina — El Espino, con un nivel maximo del 91.19% en €l tramo San Benito — Sébaco; el
tramo Sébaco — Esteli arroja TIR de 71.20% y el tramo Esteli — Y alaglina de 86.43%.

Los Vaores Actuales Netos (VAN), todos son positivos para cada uno de los cuatro tramos, con un
VAN paratodala carretera Panamericana Norte como un solo tramo de 212.09 millones de délaresy
con un TIR del 78.06%. En la situacion ex- antes, considerando el costo kildmetro de cada tramo, se
determiné para todala carretera Panamericana Norte, el costo/Km promedio de inversion que alcanzo
e vaor de 250.38 miles de ddlares, para unainversion total de 51,077.52 miles de délares y con una
relacion Beneficio/Costo de 7.10. Ver Cuadro B-1.

(b) Respecto ala situacion ex-post (con proyecto) para un horizonte de vida de 15 afios, € tramo San
Benito — Sébaco, la tasa interna de retorno, de acuerdo a sus cuatro estrategias de mantenimiento,
presenta un alto porcentaje similar en todas ellas que alcanza los 110.0%, explicable por e alto
nimero de vehiculos que soporta, en especial, vehiculos pesados; del mismo modo, por e cambio
sustancia de las caracteristicas de la capa de rodadura 'y la antigliedad de la carretera en su situacion
sin proyecto. En lo que respecta al Vaor Actual Neto o utilidad extraordinaria del proyecto, latercera
estrategia presentael mayor valor alcanzado con 191.63 millones de délares.

El tramo Sébaco — Esteli, presenta mucho mayores valores de rentabilidad que el anterior, con una
TIR de 138.6%, en todas las alternativas consideradas pero, presenta un mayor VAN en la cuarta
aternativa o estrategia con 118.22 millones de dolares. Esto resultado por € ato tréfico que soportay
las caracteristicas que se le han aplicado en su intervencion. En € caso del tramo Esteli — Yalagliina,
larentabilidad va acorde al tréfico que atiende, su tasainterna de Retorno, con latercera estrategia de
mantenimiento que es la que le da mayor rentabilidad al proyecto, alcanza el 51.5%, por encimade la
tasa de descuento considerada para este tipo de proyectos que es del 12%, su VAN o utilidad
extraordinariallegaalos US$ 66.83 millones de ddlares con esa misma estrategia.

En e tramo Yaaglina — El Espino, los resultados, aunque mas bgjos, acusan también una ata
rentabilidad, también la tercera estrategia, muestra los mejores indicadores, muestra una Tasa Interna
de Retorno de 21.8%, frente a la tasa de descuento que es del 12%, casi duplicandola. En cuanto a
Valor Actual Neto, da un total de 5.88 millones de dolares.

Tomando en consideracion los resultados de los cuatro tramos; a fin de establecer 1a rentabilidad de
todo el proyecto de la carretera Panamericana Norte como un solo tramo (San Benito — El Espino), se
sumaron los flujos de costos y beneficios de la Tercera Estrategia de los tramos de San Benito —
Sébaco, Esteli — Yalaglinay Yaaglina— El Espinoy €l cuarto tramo de Sébaco — Esteli, que eran los
que presentaban las mas altas rentabilidades, o que dio como resultado, un TIR de 88.0% y un VAN
de 382.5 millones de US$, con unarelacion de Beneficio/costo de 12.12 en los 15 afios del proyecto.

En la situacion ex-post, € costo/kilémetro segiin las obras g ecutadas realmente en cada tramo y
considerando que se logro colocar una sobre carpeta asfaltica en la superficie de rodamiento de la via,
éstos fueron variados y en todos |0s casos, resultaron menores en relacion alos costos de la situacion
ex-antes, segun las cifras indicadas en el cuadro B-1; el costo/kildmetro promedio de inversion para
toda la carretera Panamericana Norte, alcanzo la suma de 211.38 miles de ddlares, para unainversion
total de 43,146.00 miles de délares. Ver Cuadro B-1.

Respecto a conteo inicial del tréfico (ex-antes), €l estudio de transito no considero tréfico generado,
se utilizd una tasa media del 10% de crecimiento, teniendo los elementos de conteos volumétricos de
tréfico diario, conteo clasificado de tréfico y los respectivos factores de correcciones, se determing el
Trafico Promedio Diario Anual (TPDA) para cada tramo de carretera, los cuaes se indican en €l
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Cuadro C-1, siendo €l tramo San Benito — Sébaco e de mayor flujo vehicular y el tramo Y alaguina —
El Espino e de menor fluyo de tréfico..

En la situacion ex-post, si se tomo en cuenta € tréfico generado por la intervencion en el proyecto,
para el tramo San Benito Sébaco, que presenta el nivel més alto de Trafico Promedio Diario Anua de
3,712 vehiculos, €l trafico generado como resultado de las obras gjecutadas, es de aproximadamente
e 12% del tréfico total que soporta, o cual pareciera un valor bastante conservador pero, si se tiene
en cuenta su valor en numero absolutos, este es bastante considerable, Ilegando a los 476 vehiculos
diarios. Ver Cuadro C-1.

El siguiente tramo Sébaco - Esteli, también presenta similar comportamiento, e porcentgje de
incremento es del 11.05% pero € numero de vehiculos generados es de 381. El tramo Esteli —
Y alaglina es €l que presenta una mayor generacion de tréfico a pesar de tener un trafico menor (casi
del 50%) que los dos primeros, y ha generado 650 vehiculo, € 29.52% del tréfico total que soportala
via. El tramo Yaaglina — El Espino, presenta una generacién de trafico del 17.78% (202 vehicul 0s)
de su TPDA de 1136 vehiculos.

Un aspecto bastante relevante y de sefiaarlo, es que la carretera ha generado un porcentgje bastante
elevado de vehiculos articulados (trailer y semi trailer), en € tramo San Benito — Sébaco, este
representa el 30.32% (131) de los 432 vehiculos articulados que soporta la via. En el caso del tramo
Sébaco — Esteli, este es mas del 50% (191) de los 368 articulados, esto significa que ha actuado como
un dinamizador de la economia en € &reay como una via de mayor acceso a otras areas, incluso al
internacional; igual sucede con el tramo Esteli — Y alaglina que representa el 71.67% (253) de los 353
generados y en mucho mayor proporcion el de Yaagiina — El Espino, donde de 156 articulados, 122
es trafico generado equivaente a 78.21% del tréfico total de dicho tramo. Ver Cuadro C-1.

Lo antes mencionado se corrobora con las atos indicadores econdmicos que presenta el proyecto;
Unavez efectuados los andlisis ex post, 1a proyeccion de |os beneficios obtenidos con esta obra, en un
horizonte de 15 arfios a partir de su puesta en servicio, presentando TIR y VAN bien halagadores
(indicados en € Cuadro A-1).

Recélculo de otros indicadores de Evaluacion econémica. Si el proyecto incluyd ex-antes otras
estimaciones de evaluacion economica (costo-efectividad, costo-eficienciay costo-beneficio), ¢cua
fue el indicador esperado y cual es el indicador real ?

Tanto en la situacion antes de la intervencidn, como después de €lla, en la evaluacion ex-post, se
aplico la metodologia de Beneficio /Costo, la cua se aplica en proyectos en que los beneficios se
pueden cuantificar monetariamente y por tanto, se pueden comparar directamente con los costos de
inversion y mantenimiento. Los beneficios y costos que se comparan son incrementales. Se utiliza
para este efecto, los indicadores: Tasa Interna de Retorno Econémico (TIR) y € Valor Actual Neto
(VAN), por lo tanto, en ambas situaciones (ex-antes y ex-post), no se incluyeron otras estimaciones
de evaluaciones economicas.

De la presente comparacion, se establecen los beneficios que han obtenidos los usuarios y las
condiciones en que se mantenga la carretera en el horizonte del proyecto. En relacion a los costos —
efectividad se aplica en los casos que no sea posible efectuar una cuantificacion adecuada de los
beneficios en términos monetarios; para este caso especifico, se comparan los costos de las
intervenciones, asumiendo que podrian producir similares beneficios esperados.

Para esta situacién, no era necesario, porque €l tréfico que presenta permite obtener beneficios
suficientes; por 1o cual no era necesario aplicar laevaluacion costo - beneficio
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Calificaciéon de la efectividad del proyecto en términos de su objetivo de desarrollo (OD).
Teniendo en cuenta los andlisis realizados en las secciones 2.1.1. y 2.1.2., califique la efectividad del
proyecto en términos de su objetivo de desarrollo

[ ] Muy Efectivo [ X'] Efectivo [ ] Poco Efectivo [ ] Inefectivo

L os resultados satisfactorios del proyecto, sugieren una calificacion de efectivo (E), esta calificacion
se puede explicar en: (a) Se bien es cierto selogré desarrollar |os tres componentes establecidos en el
Marco Logico del Programa (Seguin € Informe de Proyecto) no se obtuvieron e cien por cientos de
los efectos esperados, pero si su mayoria se cumplieron; (b) es probable que se mantenga el flujo de
beneficios iniciados en la poblacién objetivo y en el fortalecimiento institucional tanto del MTI como
del FOMAYV, y (c) existe alta probabilidad de logra o fortalecer los efectos logrados hasta la fecha y
de impactos futuros que se obtienen en periodos mayores de diez afios después de laintervencion.

En resumen, las inversiones realizadas (US$50.0 millones fondos BID y de US$5.0 millones del
fondo para €l desarrollo de la OPEP), realizadas por el programa ha contribuido en la revitalizacién
de la economia de la zona de influencia 'y por ende de la economia nacional, asi mismo, para mejorar
e nivel de vida de la poblacion objetivo, a través de la rehabilitacion y mejoramiento de la carretera
Panamericana gque constituye el corredor via principal del pais. En general el programa ha ayudado al
Gabierno a

(@) Proveer infraestructura vial adecuada para apoyar las actividades de recuperacién de los sectores
productivosy, de esta manera, apoyar larevitalizacion de la economia nacional;

(b) Acelerar e proceso de rehabilitacion de las carreteras méas importantes severamente af ectadas por «
Huracén Mitch, tomando en cuenta el Programa de Reconstruccion 'y Transformacién Via del
Gobierno preparado inmediatamente y posterior del paso del Huracan Mitch

(c) Disminuir los costos de los servicios de transporte (ahorro en el costo de operacion vehicular y
ahorro en el tiempo de vigje) debido alainfraestructura vial mejorada.

(d) Asistir a Gobierno en laimplantacion de mejoras en las paliticas, gestion, tecnologias y
financiamiento del sector vial.

El programa ha logrado que se implemente y se fortalezca a la medida de la disposicion de los
recursos econémicos internos del Gobierno, € Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV), que es €
mecanismo que garantizard la sostenibilidad y desarrollo de una adecuada gestion de mantenimiento y
de laRed Vial Mantenible de Nicaragua. Con estos resultados el proyecto ha sido efectivo ya que se
puede considerar un gran avance en el proceso de integracion de la participacion de la empresa
privada en el mantenimiento vial del pais.

Por otra parte y de forma especifica, a nivel comunitario y dentro de la poblacion de la zona de
influencia, con la intervencion del proyecto y de las vias que han sido objeto de mantenimiento
rutinario y periddico, los beneficiarios relacionan los efectos y efectividad del proyecto, con €
bienestar de dllos, a tener un mayor acceso a los servicios basicos de salud, educacién transporte,
energia electriza, etc, asi como generaciéon de empleos, a incrementarse la produccion debido al
acceso mejorado y permanente a las areas de produccion agropecuarias y no agropecuarias y la
comercializacion de bienes y productos a los diferentes mercados internos y regionales.

El proyecto contribuyé satisfactoriamente en el fortalecimiento Institucional y en e desarrollo de
mejores capacidades de direccidn de seguimiento y control ambiental y técnico de las intervenciones
viales, e Ministerio de Transporte e Infraestructura como rector y regulador del sector Vial, se ha
visto més fortalecido en base alo que se considero en este componente del proyecto, tales como:
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La contratacion de una firma consultora para apoyar y asesor a la Unidad Coordinadora del
Programa (UCP) en la administracion del programa que permitié que durante el desarrollo del
proyecto, se diera una integracion entre ambas, asi como una buena transferencia de
tecnologia respecto a estructura de pavimento con Mezcla Asfética en caliente en la cua €
pais tenia poca experiencia y por ende los ingenieros de la Unidad Ejecutora, asi como en
sistemas de supervision y elaboracién de informes técnicos sobre avance de obras.

La contratacion de un consultor ambiental, parareforzar la Division de Gestion Ambiental de
la ingtitucion en e monitoreo ambiental durante la gjecucion y desarrollo de las obras de
rehabilitacion, a través de un monitoreo sistematico de los aspectos ambientales y sociales,
permitiendo tomar todas las medidas pertinentes del caso para mitigar todos los efectos
negativos que se pudieran presentar durante el desarrollo de laintervencion.

La capacitacion y adiestramiento de funcionarios del Fondo de Mantenimiento Via y
diferentes dependencias del Ministerio de Transporte e Infraestructura entre las de mayor
relevancia: Direccion General de Vididad (DGV), Divisién General de Planificacion (DGP),
Divisién de Gestion Ambienta (DGA), Unidad Coordinadora del Programa (UCP),
Direccion de Administracion Vial (antes SAP: Sistema de Administracion de Pavimento),
simultaneamente. Simultaneamente al desarrollo de la capacitaciéon y adiestramiento, las
dependencias iban siendo equipadas con diferentes medios para su debido funcionamientos
(computadoras, impresoras, fotocopiadoras, software, vehiculos de campo, etc., etc.)

ANALISISDE LA IMPLEMENTACION
Medicion del desempefio del proyecto

Elementos para monitoreo y evaluacion. En una escala de 1 a 4 establezca la calidad de los
siguientes elementos necesarios para medir €l desempefio del proyecto:

1. Andlisis de problemas Bia <[] [1[]1[x] > Alta £ NA
2. Estrategia de intervencidn en respuesta a(los) problema(s) identificados Baa <[] [x][]1[]1 =2 Ala £ N/A
3. Identificacion de efectos (outcomes) e impactos esperados Baga <[] [][]1[x] >Alta A
4. ldentificacion de productos (outputs) esperados Baga<[][][]1[x] >Alta 2 NA
5. Indicadores de efectos (outcomes) esperados Baa <[] [x][][] = Alta E NIA
6. Indicadores de productos (outputs) esperados Baa <[] []1[]1[x] > Alta [ NA
7. Linea de base de efectos (outcomes) esperados Baa <[x] [][]1[] > Alta VA
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Baja <[x] [1[]1[] =2 Alta [ N/A
8. Linea de base de productos (outputs) esperados

9. Supuestos de productos a efectos Baa <[] [x][][] = Alta EZ NA

. o y Baa <[ 1 [x] [ 111 >Ala p=nja
10. Definicion de responsabilidades para la recol eccion de informacion

11. Plan paralaimplementacién del proyecio Baa <[] [][][x] > Alta E2VA

12. Plan de Adguisiciones Baa <[][][]1[x] = Alta EZ NA

Analisis de factores criticos del disefio. Considerando los elementos del disefio del proyecto
evaluados en el punto anterior, describa los principales factores (maximo 3) que tuvieron la mayor
influencia (positiva y/o negativa) en la medicion de su desempefio

El presente Programa, fue concebido como una repuesta al Gobierno de Nicaragua a su solicitud al
Banco con carécter de urgencia en Noviembre de 1998, para la rehabilitacion de la Carretera
Panamericana, como una prioridad dentro del Plan General de Rehabilitacion de carreteras dafiadas
por el huracan Mitch.

Debido a la prioridad y emergencia del caso, e Programa no conté con un (@) Estudio y
determinacion de Linea de Base y sus indicadores de efectos verificables de la Zona de Influencia de
la carretera a ser rehabilitada, 10 que no permitié determinar la situacion en que se encontraban las
actividades econdmicas y sociales antes de ser interveniday que servirian de marco de referencia para
ser comparadas con la situacion gque se presente en la misma zona después de la intervencion. (b)
Adolecié de un plan de monitoreo especifico y adecuado de indicadores que permitiera un
seguimiento (evaluacién) perioddico de los cambios que se producen en el proyecto durante y después
de la gjecucién de las obras, por lo que a pesar de la intervencion de la Via, no se puede evaluar su
contribucion en lamagnitud de los resultados obtenidos.

No obstante, la existencia de un Marco Lgico establecido en € Informe de Proyecto, disefiado de tal
forma que permitia una coherencia programética interna con indicadores de productos especificos,
mesurables, relevantes, etc., que serian realizados durante la gjecucion del proyecto y los respectivos
indicadores de efectos directos que permitieron su evaluacion para ir midiendo su comportamiento
gue se ha logrado durante y después de la intervencién zona de influencia del proyecto, asi como su
repercusion anivel nacional y regional.

Lecciones aprendidas para e disefio (medidas adoptadas). Describa en forma concreta qué
medidas fueron adoptadas para mejorar los aspectos previstos en el disefio del proyecto en relacion
con lamedicion del desempefio del proyecto

Titulo: Evaluaciones periddicas, para medir los efectos en la zona de influencia directa e indirecta del
proyecto.

Conclusién: Disponer de una Linea de Base funcional, de los indicadores de efectos respectivos y de
un plan de monitoreo claramente definido, constituyen la herramienta fundamental para medir €
desempefio del proyecto en términos de efectos e impactos producidos en la zona de influencia del
mismo. La ausencia parcial y/o total de estos factores puede solventarse mediante evaluaciones
internas y periddicas del proyecto por parte del egecutor o bien por contratacién externas con el
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mismo propdsito de evaluacion, que permitala determinacion de la Linea de Base con sus respectivos
indicadores de efectos sobre la zona de influencia del proyecto y que permita determinar la
contribucion de la magnitud de los cambios que se presentan durante el desarrollo y en la etapa final
de laintervencion realizada.

Explicacién: Si bien es cierto que € presente programa no constaba con una Linea de Base, ni con
indicadores de efectos y de un plan de monitoreo preestablecido, durante el desarrollo de la
intervencion, se realizaron reuniones periddicas con el objetivo de evaluar e desarrollo del proyecto,
considerando las visitas de campo, asi como de los informes mensuales de las firmas consultoras que
supervisaban la gjecucion de las obrasy los preparados por 1a Unidad Coordinadora del Programa con
el apoyo y asesoria del consultor en IngenieriaVial y e Ambiental, permitieron determinar y valorar
los efectos que se iban presentando durante € desarrollo de la gjecucién de las obras y redlizar 10s
gjustes pertinentes (toma de decisiones preventivas y correctivas), en funcién de cumplir con los
objetivos del programa. Al final se obtuvo una valoracion més concreta con |os resultados obtenidos
de laevaluacion Expost realizada a proyecto, después de dos afios de su intervencion.

L ecciones aprendidas para €l disefio (medidas alternativas). Con base en su experiencia en este
proyecto, describa en forma concreta qué medidas recomienda para mejorar la medicion del
desempefio en el disefio de futuros proyectos

Titulo: Disefios adecuados, facilitan medir el desempefio de proyectos.

Conclusion: Medir adecuadamente el desempefio de un proyecto, depende de la calidad del disefio, de
la determinacion de la Lineade base y de la definicidn de sus indicadores de resultados objetivamente
verificable y de un grupo de técnicos para €l control correspondiente, que cuenta con un sistema
automatizado de seguimiento y evaluacion del programa y/o proyecto, asi mismo dependera de la
efectividad de Plan de Monitoreo y de eval uaciones periodicas realizadas.

Explicacion: Para futuros proyectos, se deben de considerar los instrumentos adecuados para medir
objetivamente el desempefio de los mismos; la determinacién de la Linea de base, sus indicadores de
desempefio y e grupo de control, requeridos a inicio de cada proyecto, contribuyen a definir un
mejor enfoque, gjustar los indicadores, definir los alcances del plan de monitoreo y evaluaciones
periddicas que a la vez permiten medir con eficacia y eficiencia € desempefio del proyecto,
permitiendo ajustes y/o toma de decisiones pertinentes y maximizar los resultados, efectos e impactos
en lazonadeinfluenciadel proyecto.

Informacién disponible durante la implementacion del proyecto. En una escalade 1 a 4 califique

el grado de cumplimiento y la calidad de las siguientes tareas que deben ser realizadas por €
Organismo Ejecutor para generar informacion necesaria parala medicion de desempefio del proyecto:

1. Establecimiento de procesos y mecanismos pararecoleccion y andlisis de

datos (fuente de datos, responsables, periodicidad y caracteristicas de la Baa <[] [x] [1[] > Alta E5 N/A
informacion)

2. Recoleccién de informacién de linea de base de efectos Baja <[x] [ 1111 > Alta 5 NA
3. Recoleccion de formacion de linea de base de productos Baja <[x] [111[1 > Alta 3 NA
;t?\%gdegirigiinazlgsyreportedeinformacic')n sobre recursos disponibles y Baa <[] [][x][] = Alta [ N/A
5. Recoleccidn, andlisis y reporte de informacién sobre productos generados Baa <[] [][x][] > Alta [ NA

por €l proyecto y su contribucion al logro de los efectos esperados
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6. Recoleccion, andlisisy reporte de informacion sobre efectos e impactos
generados por €l proyecto y su contribucion alas metas establecidas en la Baa <[]1[]1[x][] > Alta £ NA
estrategia de desarrollo sectorial y nacional

Andlisis de factores criticos para mediciéon de desempefio durante la implementacién.
Considerando los procesos del punto anterior, describa los principales factores (méximo 3) que
tuvieron la mayor influencia (negativa o positiva) en la medicion de desempefio del proyecto durante
su implementacion

Factor Negativo: Por € carécter de emergencia con que fue concebido e programa, tuvo como
consecuencia la no determinacion de una Linea de Base y falta de indicadores verificables de la
situacién de la zona de influencia directa e indirecta antes de la intervencion, que servirian de
referencia para andisis comparativos en la evaluaciones de desempefio durante el desarrollo y la
finalizacion de laintervencion.

Asi mismo, adoleci6 de un plan de monitoreo especifico y adecuado de indicadores que permitiera
dar seguimiento (evaluacién) sistematico a los cambios que se presentaban durante y después de la
gecucion de las obras; por 1o que a pesar de la intervencién en el proyecto, no se puede evaluar su
contribucion en la magnitud de los resultados obtenidos.

En adiccién a lo anterior, €l continuo cambio de ministros en € Ministerio de Transporte e
Infraestructura (hubieron cinco cambios), 1o que vino a debilidad dentro de la institucion, la Unidad
de Seguimiento y Control de Proyectos, debido a la segregacion de su personal calificado a otras
dependencias de la institucion, 1o que obstaculiz6 la consolidacion de un grupo de control para
implementar un plan de monitoreo que permitiera la obtencion de informacion sistematica para medir
periodicamente e desempefio del programay |atoma de decisiones oportunas.

Factor Positivo: Esta deficiencia en € disefio del programa que limita la evaluacion del desempefio
del mismo, se trat6 de superar através de la generacion de informes mensuales, semestrales y finales
de proyectos preparados por la Unidad Coordinadora del Programa, firmas supervisoras y del
consultor en la especialidad de ingenieria vial y del especiaista ambiental y de visitas de inspeccion
de las obras, constituyeron la base de informacion disponible parair determinar y valorar los efectos
gue se iban presentando durante el desarrollo de laintervencion que permitio medir el desempefio del
proyecto, considerando como base los componentes e indicadores de efectos establecidos en €
informe de proyecto.

L ecciones aprendidas en la implementacion (medidas adoptadas). Describa en forma concreta
qué medidas fueron adoptadas a fin de obtener la informacion necesaria (en cantidad y calidad) para
medir el desempefio del proyecto

Titulo: Experiencia del persona clave del proyecto y evaluaciones periddicas de resultados, son
medios que permiten larecoleccidn y andlisis de datos béasicos para medir el desempefio del proyecto.

Conclusién: Para solventar los inconvenientes que ocasiona la falta de informacion oportuna, que
permita medir el desempefio de programas de gran envergadura como es la rehabilitacion de un
corredor vial de comunicacion interna y regional de un pais como es € que nos compete, es
imprescindible de disponer de un grupo de control conformado por personal calificado en la materia,
gue segun las limitaciones de indicadores de resultados, definan los mecanismos de recoleccion y
andlisis de datos que permitan evaluar de forma periodica el desempefio del proyecto, durante y
después de | as intervenciones respectivas.

Conclusién: Laineficacia o disponibilidad de una Linea de Base y sus indicadores de resultados y la
carencia de un sistema de monitoreo de efectosiniciaes, es critica para dar seguimiento a desempefio

33



de los proyectos; Para mediatizar esta limitante que se tiene y durante todo el periodo de desarrollo
del proyecto, La Unidad Coordinadora del Programa con sus ingenieros gerentes de proyectos y
apoyado con los Asesores Ambiental e Ingeniero Via y en coordinaciéon con las gerencias de las
firmas consultoras gque supervisan la gjecucién de las obras, y considerando la experiencia de todos y
cada uno de ellos en la buena y sana préctica de la ingenieria vial, establecieron mecanismos de
recoleccion de datos, a través de informes de inspecciones técnicas de campo, de informes mensuales
semestrales y anuales y de reportes especiales solicitados en su debida oportunidad por las
autoridades superiores del organismos gjecutor y de reuniones continuas y de forma sistemética, que
permitié monitorear la gecucion de las obras, tomar acciones, gustes y buscar aternativas
fundamentales en las decisiones a tomar para lograr los objetivos del proyecto, todo esto genero
informacion basica que permitid ir midiendo el desempefio del proyecto.

L ecciones aprendidas para la implementacion (medidas alter nativas). Con base en su experiencia
en este proyecto, describa en forma concreta qué medidas recomienda para mejorar la medicion del
desempefio durante la implementacion de futuros proyectos

Titulo: Disefio Adecuado, un buen Sistema de Monitoreo y un Manual de Evaluacién de Resultados
de proyecto.

Conclusién: Para lamedicién del desempefio durante laimplementacion de futuros proyectos viales,
se debe definir, validar e implementar un sistema adecuado de informacién y recopilacién de datos
relacionados a la situacion antes, durante y después de cada proyecto y del programa en su conjunto,
capacitar alas personas integrantes del grupo de control y seguimiento del g ecutor.

Explicacion: Los resultados obtenidos con laintervencion de carreteray/o de unared vial definida, se
miden estableciendo el grado en que ésta ha producido variaciones en e comportamiento de las
principales actividades econémicas y sociales que se desarrollan en la zona directa donde se ubica;
pudiéndose producir en mayor o menor medida, dependiendo de las actividades, que en forma
particular, reciben los beneficios.

En otras palabras, el objetivo del monitoreo y evaluacion del desempefio del proyecto, es identificar
los logros o cambios que se acanzan con las inversiones en y conservacion de las obras, traducidos
en indicadores de resultados sociales y econdmicos, especialmente aquellos que miden cambios en la
produccién, productividad, acceso a servicios sociales, empleo e inversion privada.

Basandose en lo anterior, se requiere que € ejecutor elabore e implementar un Plan de Monitoreo de
seguimiento sistematico del desarrollo del proyecto y de su etapa final, asi como de un Manua de
Evaluacion de Resultado, el cual defina el procedimiento secuencia de actividades a realizar durante
y después de la intervencién y que permita evaluar su contribucién en la magnitud de los resultados
obtenidos.

El Plan de monitoreo que se implemente, se debe basar exclusvamente en los indicadores
seleccionados y justificados como resultados del Estudio de Base del proyecto previamente realizado
en lo que se denomina Zona de influencia dedl proyecto.

El monitoreo debe ser de forma periddicay permanente durante y después de la intervencion, servird
parair gjustando los parametros usados para establecer los indicadores de la Lineay lo que es méas
importante permitiraidentificar los cambios o efectos que se vayan produciendo con laintervencion

Para la implementacion del Plan de Monitoreo y e Manua de Evaluacién, se debe tener en cuenta
que el proceso de recoleccion de datos, es € edabdn mas critico de los sistemas de manegjo de
informacion, por lo cual se requiere a un persona con experiencia para la recopilacion de los datos e
informacién adicional que se obtengan durante el monitoreo de proyecto, por 1o que es importante y
necesario, la capacitacion y adiestramiento de este personal, a través de seminariosy talleres, antes de
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laimplementacién del proyecto, y siendo necesario durante el desarrollo del mismo, como un proceso
de actualizacion; Teniendo claro que los sistemas de recoleccion de datos, deben de optimizar €l
aprovechamiento de lainformacién que |os participantes naturales producen y que permitiran evaluar
eir midiendo los efectos que se van obteniendo como resultados del proyecto.

Factor es que afectaron la g ecucién del proyecto (segun | SDP/PPMR)
(Como informacion Util para contestar las preguntas de la seccion 2.2.3. conviene revisar 1os
factores que afectaron la gjecucién del proyecto y que fueron registrados en €l ISDP/PPMR).

Analisisde factores criticos para el éxito del proyecto
Factores criticos parala obtencién de los productos (outputs)

Identificacion de factores negativos para obtener los productos. Describa cudles fueron los
principales factores (maximo 3) que afectaron negativamente la gjecucién de los componentes del
proyecto y la obtencion de sus productos (outputs) en términos de cantidad, calidad y oportunidad y
analice por qué

I) Un factor negativo que representd un obstéculo importante para la obtencion de los productos, fue
la de escasez de contrapartida por parte del Gobierno.
La efectividad del proyecto en términos de constar con todos |os recursos econdmicos requeridos,
enfrentd durante los primeros afios de su implementacion, la limitante mas critica es que fue la
relacionada con la disponibilidad de partidas presupuéstales anuales necesarias. Los recursos
aportados por € Gobierno de Nicaragua se dieron con cierta dificultad y en determinado
momento, se redujeron de forma considerable, afectando el proyecto en:

a.  Pago oportuno de los compromisos contractuales con |os contratistas y consultorias los cuales
serian cancelados con fondos de contrapartidas (gjemplo: los impuestos de ley
correspondientes).

b. La operatividad del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV), ya que no constaba con los
recursos suficientes para cubrir sus necesidades tales como salarios, viaticos, etc., y 1o més
importante los recursos econdémicos para contrataciones de obras de mantenimiento, que a
pesar de constar con el fondo semilla del préstamo para dichas actividades y haber cumplido
con el 48.27% de lo programado, se evidencia que los recursos fueron insuficientes

I1) Latardiaaprobacién del Reglamento alaLey 353 Creadorade FOMAYV por parte de los sefiores
de la Asamblea Nacional del pais, 1o cual no permitia que dicha institucion iniciard su
operatividad.

[11) Falta de recursos de cofinanciamiento oportuno gue permitiera en tiempo y formala contratacion
de la glecucion de las obras de rehabilitacidn de los dos tramos de la carretera Panamericana Sur
(Tipitapa-Las Flores y Las Flores- Nandaime).

Identificacion de factores positivos para obtener los productos. Describa cudles fueron los
principales factores (maximo 3) que contribuyeron positivamente a la implementacion de los
componentes del proyecto y a la obtencion de sus productos (outputs) en términos de cantidad,
calidad y oportunidad y analice por qué

1 El Ava y continuo apoyo politico y la decision de las autoridades municipales en la
implementacién de proyecto, que permitid que la sociedad civil, principalmente de la zona de
influencia del mismo, comprendiera la necesidad e importancia del proyecto y de los
beneficios sociales y econdmicos que traeria en si, consiguiendo de esta forma € apoyo
decisivo de todos los involucrados para que € proyecto se llevard a cabo tal como se tenia
previsto.

35



1)

1)

La excelente coordinacion entre las diferentes instancias del MTI y e FOMAV para la
preparacion e implementacion de un programa de capacitacion y adiestramiento de personal
técnico, asi como la dotacion de modernos equipos (computadoras, impresoras. Software,
etc), que permitieron utilizar programas adecuados, que sSirvieron para meorar los
procedimientos y metodologias en la planificaciéon de actividades y monitoreo de
seguimientos de proyectos.

El programa de e€ecucion del proyecto, se implementé conforme lo previsto,
independientemente de las limitaciones que se presentaron durante el desarrollo del mismo,
obteniéndose los productos programados, inclusive en los productos relacionados a la
rehabilitacion de carreteras, se logrd que la capa asfaltica de rodamiento, fuese reforzada con
una sobre carpeta de mezcla asfaltica en caliente, que permitira una mayor vida Util alaviay
mayores beneficios ala poblacion de la zona de influencia del proyecto

Factores criticos parala obtencion de los efectos (outcomes)

I dentificacion de factor es negativos para la obtencién de los efectos (outcomes). Describa cuales
fueron los principales factores (maximo 3) que afectaron negativamente e logro de los efectos
(outcomes) del proyecto y analice por qué

1)

1)

La efectividad del proyecto en términos de incrementar en kilémetros la Red Vial Mantenible del
pais y fortalecimiento de la institucién responsable del mantenimiento sostenible de dicha Red,
estuvo limitada durante los primeros afios del proyecto por el hecho de que las instancias
correspondientes del Gobierno de Nicaragua, (d) no obtuvo los recursos necesarios de
cofinanciamiento en su oportunidad, para la gecucion de las obras de rehabilitacion de los
tramos de |a carretera panamericana Sur, consideradas en el programa de proyecto, (b) los pocos
recursos econémicos de contrapartida que €l Estado asigné para e mantenimiento rutinario y
periédico de las carreteras de laRed Vial referida.

El cambio frecuente de autoridades del MTI, ya que hubieron cinco nombramientos de ministro
durante el desarrollo del proyecto, trayendo como consecuencia incertidumbre e inestabilidad en
los cargos de direccion y de personal técnico clave, los cuales han sido capacitados y adiestrados
en diferentes especialidades de ingenieria, planificacion, financiera, etc., lo que trae como
consecuencia, la pérdida de la inversion realizada en el aspecto de fortalecimiento institucional
como de persona atamente calificado. Asi mismo, motivando cambios de prioridades entre los
compromisos contractuales que la institucion tenia en su oportunidad y problemas de
coordinacion y articulacion ingtitucional, que de manera general, afecta la implementacion y
desarrollo de proyectos, sobre todo por € desconocimiento y falta de experiencia de los nuevos
funcionarios en la administracion de proyectos.

I dentificacion de factores positivos para la obtencion de los efectos (outcomes). Describa cuales
fueron, en perspectiva, los principales factores que contribuyeron positivamente a la posibilidad de
lograr atiempo los efectos del proyecto (outcomes) y analice por qué

1)

1)

Con un personal profesiona experimentado y por lo tanto idéneo, que dispusieron su capacidad
técnica — administrativa a servicios de la gecucion del programa; la Unidad Coordinadora de
Proyecto, ha mostrado un alto grado de compromiso con € mismo, aprovechando la experiencia
adquirida en la gjecucién de los programas anteriores de rehabilitacion de carreteras REMECAR
y REMEVIAL ambos financiados con recursos del Banco.

La Unidad Coordinadora del Programa, la Divisiéon de Gestion Ambiental y Autoridades

Municipales en estrecha comunicacion y coordinacién entre sus funcionarios, permitié que en
corto plazo, se consiguieran los derechos de explotacion de los bancos de materiales a ser
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utilizados en las obras y que se localizaban en la zona de influencia del proyecto, asi como €l
apoyo para despejar los obstéculos que se encontraban dentro del derecho de via (rétulos,
infraestructura de servicios publicos, invasion de comerciantes, cercas, €tc., )

[11) LaUnidad Coordinadora del Programa cont6 con el apoyo de los asesores, gerencia de las firmas
supervisoras, especiadistas de la Division de Gestién Ambiental y del Departamento Legal del
MTI; a través de un monitoreo constante y sistematico de la parte técnica y ambiental del
proyecto, permitié un seguimiento del desempefio del mismo, logrando detectar en su momento
aquellos problemas que de una u otra forma podian influir negativamente en el cumplimiento de
las metas programadas, no incluyendo las de caracter politicos y de asignacién de recursos
economicos locales, que ayudd en las decisiones oportunas y en su momento respectivo, para
realizar los gjustes correspondientes (preventivos y correctivos) que garantizaran cumplir con las
objetivos establecidos.

Todos los factores mencionados anteriormente; en general,, tuvieron su efecto en las empresa
constructoras, las que fueron muy receptivas y colaboraron en la aplicacion de todas las medidas
técnicas y ambientales aplicarse para mejorar y/o solucionar los problemas identificados en €l
monitoreo y la evaluacion de laimplementacion del proyecto; teniendo como resultados que las obras
de rehabilitacion de los primeros tres tramos de la carretera Panamericana norte, que suman una
longitud de 173.0 Km, fueron finalizados con tres meses de anticipacién del plazo convenido
contractualmente, trabgjos que incluyen la colocacién de una sobrecarpeta asféltica en el érea de
rodamiento.

Analisisde gestion y lecciones aprendidas

Anadlisis de gestion (medidas adoptadas). Identifiqgue y andlice la efectividad de las medidas
adoptadas para resolver los problemas y aprovechar las oportunidades relacionadas con el andlisis de
factores criticos y explique como fueron llevadas ala préctica

Titulo: Coordinacién y comunicacion en laimplementaci én de proyecto

Conclusién: Es importante destacar, la importancia de que e eecutor tengan la capacidad de
negociacion, persuasion y presion que con frecuencia se requiere en este tipo de actividades y que
permite una mejor coordinacion y comunicacidn entre las partes involucradas; a fin de que mantenga
en todo momento, el manejo técnico y politico de proyectos de rehabilitaciones viales, en niveles de
decisiones adecuadas.

Explicacion: En la ejecucion del programa, donde suceden cambios bruscos en los organismos
gjecutores que afectan la consecucion de resultados, efectos e impactos esperados, derivado de
remocion de personal clave por cambios de funcionarios a nivel de ministerio y/o cambios a nivel
nacional por situacién de elecciones, es importante que la Unidad Coordinadora de Programa (UCP)
sea integrada y fortalecida por profesionales experimentados en la materia, que les permita tener una
clara definicién de sus funciones, mantener una constante y coordinada relacién de trabgjo con todas
las instancias institucional y gubernamentales que de una u otra manera estan involucradas en €
desarrollo del proyecto.

En e caso particular del Ministerio de Transporte e Infraestructura, donde fue frecuente el cambio de
autoridades superiores durante € periodo de implementacion del proyecto, con €l personal que logré
mantenerse estable y capitalizando su experiencia en otros proyectos, se logré una comunicacion
fluida y constante de la UCP con otras dependencias de la misma institucion tales como Division
General de Planificacion, Divisién de Adquisiciones, Divisién de Gestion Ambiental y con e apoyo
de las diferentes consultorias (asesoria y supervision), etc., permitié que se lograra una eficiente
coordinacion interinstitucional con autoridades municipales, Policia Nacional, Procuraduria del
Ambiente, Ministerio del Ambiente y Recursos Naturales, Ministerio del Trabgjo, Ministerio de
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Educacion y Deportes, etc, que permitio que en conjunto obtener todo el apoyo de la sociedad civil,
principalmente los de |a poblacion beneficiaria de la zona de influencia del proyecto.

Lecciones aprendidas sobre gestion de proyectos (medidas alternativas). Con base en su
experiencia en este proyecto y teniendo en cuenta la efectividad de las medidas adoptadas
mencionadas en e andlisis de gestion, describa en forma concreta qué medidas alternativas
recomienda para enfrentar los problemas que puedan surgir durante la implementacion de futuros
proyectos similares a este.

a) Estrechasupervisién y fluida comunicacién entre el Banco y €l Ejecutor
b) Reaccidn rapida paralocalizar |os problemas en su verdadero contexto y nivel

¢) Elaborar un plan de accion, que permitarealizar las obras sin contratiempos y una buenarelacion
con los contratistas; asi como un plan de comunicaciones a nivel de todas las partes involucradas
en lagestion de los proyectos futuros a g ecutarse.

d) Labor deinformaciony suministro de instructivos en escuelas de |os municipios adyacentes a las
carreteras, sobre todo en temas rel acionados con € medio ambiente con trabajos ambiental es con
apoyo especia de las comunidades.

¢) Es importante sefidar para otros proyectos de carreteras o de otra indole lo siguiente: No se
deben poner cofinanciamientos en los futuros programas sin que estén asegurados; se tiene €
gemplo de Espafia, que aportaria recursos para este programa, pero no fue asi, lo que ha
ocasionado problemas con el Pari — Passu.

A manera de informacion hay que destacar el apoyo de las comunidades en los temas trabajos
ambientales, en el caso del inciso d); en el caso de los cofinanciamientos, después de muchas
gestiones se abtuvieron fondos parciales de financiamientos con la OPEP.

Calificacion de laimplementacion del proyecto (1P)

Calificacion de laimplementacion del proyecto. Califigue laimplementacién del proyecto con base
en € andlisis de gestion anterior y en los productos (outputs) obtenidos en la cantidad y con la calidad
esperada, en tiempo razonabley a costos razonables

[ 1 Muy Satisfactorio(MS) [ X ] Satisfactorio (S) [] Insatisfactorio () [] Muy Insatisfactorio (MI)

Los Resultados de la Implementacion del Programa de Rehabilitacion de la Carretera Panamericana,
fueron satisfactorios, con la calidad esperada, en tiempo y costos razonabl es.

Los costos totales de las obras de rehabilitacion de los cuatros tramos de la carretera Panamericana
(San Benito-El Espino) y de la carretera Panamericana Sur (Tipitapa— Las Flores), fueron menores en
relacion de los costos de licitacion y de los cinco tramos, las obras de los primeros tramos (San
Benito-Sébaco, Sébaco — Esteli y Esteli — Yalaguina), finalizaron con tres meses de anticipacion en
relacion a plazo originalmente contratado.

De los cuatros proyectos a gjecutarse con fondos de cofinanciamientos, se lograron ejecutar tres de
los cuatros programados.

En relacion a Fondo de Mantenimiento Vial, se logré que la Asamblea Nacional aprobara en
Reglamento de la Ley 352, Creadora del FOMAV, lo que permitié que dicha institucién pudiera
operar con los recurso econdémicos del Fondo Semilla del Préstamo 1036/SF-NI y con recursos de
contrapartida, logrando capacitar a su personal y adquirir en equipo de oficinay de campo, logrando
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gecutar en e 2004, siete grupos de contratos de mantenimiento periodico y/o rutinario de las
principales carreteras de la Red Via Mantenible del Pais. Todo esto ha tenido como resultado, la
Implementacion y Fortalecimiento de un Mecanismo Sostenible de mantenimiento Vial.

Se logré la implementacidn de un plan de capacitacion, que permitié el fortalecimiento institucional,
tanto del MTI como del FOMAYV, asi como la adquisicion e equipos para la automatizacion de datos e
informacion, asi como de vehiculos para trabajo de campo en los proyectos, etc.

ANALISISDE SOSTENIBILIDAD

Fortalecimiento I nstitucional / Organizacional (FIO)

Areas fortalecidas o meoradas por e proyecto. Identifique las &eas institucionales /
organizacionales fortalecidas 0 mejoradas por € proyecto, directa o indirectamente, e indique el nivel
de su influencia (nacional, regional, local)

Nivel
Area Institucional / Organizacional S No N/A g g 3
5§ ¢
1. Marcolega y regulatorio X1 11 I X1 [1 [l
2. Procedimientos, manuales, guias operacionales X] 11 [ X (1[I
3. Capacidad
3.1. Capacidad delaadtagerencia [] [T [X] [] [] []
3.2. Capacidad de lamediana gerencia [1 [1 X [ [1 [1
3.3, Capacidad de sistemas de informacion X] 1 [ (1 11 X
3.4. Medicion del desempefio (capacidad de M& E) [] [1 [X] [] [] []
3.5. Serviciod cliente (1[I X (1 Il
4. Estructurafuncional y organizacional X] 1 [ (1 11 X
5. Planeacion X1 11 [l (r 1
6. Presupuestacion / gestion financiera X1 (1[I 1 1 X
7. Coordinacion Intra- / Inter-sectorial X1 11 I (1 >y 1l
8. Coordinacion Intra- / Inter-organizacional XI 1 I (1 X1 I
9. Personal / desarrollo de recursos humanos X1 [1 I [] [1 [X]
10. Adquisiciones X1 (1 [l (1 [l X
11. Auto-evaluacion, auditoria & rendicién de cuentas [X] 1] [1 [1 [1 [X]
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Fortalecimiento logrado por €l proyecto en e pais. Describa los aportes més significativos del
proyecto (maximo 3) al proceso de fortalecimiento institucional / organizacional en el pais

En términos generales, el Objetivo del Proyecto, no incluia el Fortalecimiento Institucional anivel y/o
organizacional del Estado sin embargo, se puedes sefidlar lo siguiente:

Por primeravez en €l pais, €l proyecto fortalecio € Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV),
COMOo un mecanismo sostenible de mantenimiento vial, una vez que pudo iniciar su
operatividad, cuando los miembros de la Asamblea Nacional aprobaron el Reglamento de la
Ley 355 Creadora del FOMAV, lo que permitié la contratacién de empresas privadas
nacionales, para la gjecucién de las primeras obras de mantenimiento periddicos y rutinarios
de las principales vias que integran la Red Via Mantenible de Nicaragua, que fueron
financiadas con €l fondo semilla establecido en el Préstamo 1036/SF-N)I.

El apoyo brindado en el Marco Legal, en la elaboracion de los modelos de Convenios que
permitiera:

La Transferencia y Asignacion de Fondos del proyecto, con e cua € Ministerio de
Transporte e Infraestructura, se comprometia a trasadar los Recursos externos (Fondo
Semilla), asi como los Recursos de Contérapartida Nacional al FOMAV, parala contratacion
de obras de mantenimiento rutinario y periédicos.

Definicion de la Red Via Mantenible del Pais, mediante e cua, € FOMAV, se
responsabiliza en dar e mantenimiento correspondiente a las carreteras pavimentadas y no
pavimentadas de dicha Red Vial, utilizando los recursos externos y de contrapartida, que le
son asignados através del Convenio de Transferencia de Fondo, firmado entre las dos partes.

Ampliacion y mejora de la Red Via Pavimentada del pais, cuya importancia radica en que
permite mejorar 10s servicios de transporte y carga y que facilita una mayor produccion y
competitividad, asi como de acceso a mayor nimero de servicios de infraestructura basica

Con e seguimiento y monitore6 ambiental, se logré fortalecer las relaciones
interinstitucionales con e Ministerio del Trabajo (MITRAB), Ministerio del Ambiente y
Recursos Naturales (MARENA), Ministerio de Salud (MINSA), Instituto de Desarrollo Rura
(IDR), Ingtituto Nacional de Censo (INEC), Policia Nacional, Ministerio de Educacién y
Deportes (MECD), Procuraduria Ambiental, Instituto Nacional de Forestacion (INAFOR),
Asociacion de Municipios de Nicaragua (AMUNIC), Alcaldias, ONG, etc.. con las diferentes
instancias del Ministerio de transporte e Infraestructura que estaban relacionadas con la
implementacion del proyecto.

Con la implementacion del proyecto, permitio tener més acceso a la informacidn institucional
de los instituciones mencionadas en e parrafo anterior, 10 que permitié la agilizacion e
documentos que correspondia su obtencion en e marco del cumplimiento de los
procedimientos ambiental es, emitidos por Decretos y/o Leyes;, por g emplo:

El Marena: Jugo un rol importante en la vigilancia ambiental y el cumplimiento de requisitos
preestablecidos para el manejo de Bancos de materiales, contaminacién de suelos, agua, aire, €
manejo de planes de hidrocarburos, etc.

El Inafor. Su apoyo fue clave para apoyar en la preservacién de lafloraen e derecho de viade
la carretera 'y en las areas de explotacion de Bancos de materiales, asd como en los sectores
denominados botaderos de materiales.
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El Mitrab: Desempefié unaimportante labor con relacién ala Seguridad e Higiene Ocupacional
de los trabajadores en la construccion como del personal de las firmas supervisoras.

El Mecd y Policia Nacional, se coordinaron para que en conjunto con funcionarios de la Unidad
Coordinadora del Programa (UCP), Division Ambiental, Asesoria técnica y Ambiental del
Ministerio, ejecutaran acciones de sensibilizacién y educacion ambiental, asi como de
educacion vial a profesores, alu8mnos, padres de familiay poblacion general.

La procuraduria Ambiental, en coordinacion con AMUNIC, las acaldias, hicieron un aporte
interesante al dar elementos juridicos a las municipalidades en torno al manejo de los recursos
naturales, hasta donde tenian jurisdiccién y que momento jugaba su papel la Procuraduria en
torno al aspecto legal para el desarrollo sostenible de los recursos naturales, etc., etc...

En términos generales la coordinacién con estas instituciones fueron de gran valia para el buen
desarrollo del proyecto, a través del vinculo interinstitucional que se mantuvo con las
autoridades correspondientes del MTI, especificamente laUCPy [aDGA.

Fortalecimiento logrado por € proyecto en el Organismo Ejecutor. Describa los aportes més
significativos del proyecto (maximo 3) a proceso de fortalecimiento institucional / organizacional en
el Organismo Ejecutor. Describa la situacion antes-después del proyecto

Los aportes més significativos del proyecto en € proceso del Fortalecimiento Institucional del
Ministerio de Transporte e Infraestructura, fue e aumento de su eficiencia, entre los importantes
logros se incluye:

?

El Ministerio de Transporte e Infraestructura, ha adquirido una mayor experiencia lo que le ha
permitido tomar decisiones acertadas en su debido momento; en lo que respecta a seguimiento y
cumplimiento del proyecto; todo através de la Unidad Coordinadora del Programa (UCP).

El Ministerio de Transporte e Infraestructura; apoyd ala UCP en €l proyecto con una consultoria
de asesoramiento técnico, que reforzd el fortalecimiento institucional de la misma, o que
permiti6 una mayor eficiencia y eficacia a la Unidad Coordinadora, aprovechando una
transferencia técnica adecuada, ya que se conocia poco sobre la reconstruccion de carreteras
pavimentadas con carpeta asfaltica en caliente y del control de las actividades con las firmas
supervisoras de las obras. Las recomendaciones y soluciones emitidas por la asesoria fueron
asimiladas durante el desarrollo del proyecto.

Deformasimilar laDivision de Gestion Ambiental (DGA), através de la Asesoriay apoyo de un
consultor externo se mejord sustancialmente, la capacidad técnica 'y administrativa, con énfasis
en la materia ambiental, lo que permitioé la gecucion de planes de mitigacion y proteccion
ambiental, etc..

Se actualiz6 e Sistema de Monitoreo y Seguimiento Ambiental (SIMOSA), aprovechando con
actividad, la capacitacion y adiestramiento de personal del M TI, notoriamente de los especialista
de la DGA y técnicos de la UCP, con lo cual se logré un mejor seguimiento sistematico a los
casos ambientales en las diferentes etapas de construccion del proyecto, consiguiéndose la toma
de decisiones oportunas a lo que respecta a recomendaciones preventivas y correctivas, que
disminuy6 los impactos ambientales negativos durante el desarrollo de las obras hasta su
finalizacion.

La Unidad de Sistema de Administracion de Pavimento (SAP), actualmente con € nombre de
Direccién de Administracion Via; comenzé operaciones, con un personal técnico, capacitado y
adiestrado en la especididad, o que ha permitido mejorar € control efectivo de carga y
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dimensiones de la Red Via Mantenible del pais, con la adquisicién de nuevas bésculas y su
respectivo equipo de apoyo, que le ha permitido realizar € inventario de la Red Via del paisy
evaluar € estado fisico de cada una de las carreteras, se ha mejorado los sistemas de informacién
estadisticas de transito, estos resultados servirdn de base para definir laRed Vial Mantenibley la
planificacién del mantenimiento de las vias que laforman através del FOMAV.

? En términos Generales, se dio una capacitacion de funcionarios del MTI, especificamente de:
Direccién Genera de Viaidad (DGV), Division General de Adquisiciones (DGA), Division de
Gestion Ambiental (DGAM), Division General de Planificacion (DGP), entre otras, asi como del
Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV), en base a programa de capacitacion elaborado por la
Direccion de Fortalecimiento Institucional del Ministerio,

? La Division General de Adquisiciones, ha sido reestructurada y su persona existente y
recientemente incorporado, han sido capacitado en materia de adquisiones de bienes 'y servicios,
con fuentes de financiamiento nacionales y externos, lo que ha mejorado gque los procesos de
licitaciones sean |os mas transparentes posibles.

?  Sele suministré equipos a las diferentes direcciones especificas del MTI; tales como vehiculos
para brindar seguimiento fisico a los proyectos a nivel de campo, asi como de modernas
computadoras con todos sus accesorios, impresoras, fotocopiadoras, software, etc., para €
control financiero; que permitieron utilizar programas adecuados, que han servido para mejorar
los procedimientos y metodologias utilizadas por € Ministerio, en la planificacion y/o
programacion global de actividades y proyectos, incluyendo servicios de consultorias basado en
técnicas y model os modernos de planificacion y seguimiento.

Calificacion de la contribucién del proyecto al FIO

[ 1 Muy Relevante (MR) [X] Relevante (R) [ ] Poco Relevante (PR) [] Irrelevante (1)

La contribucién del proyecto a fortalecimiento intitucional, se considera relevante dado que las
acciones desarrolladas en beneficio del Ministerio de Transporte e infraestructura (MTI), asi como del
Fondo de Mantenimiento Via (FOMAYV), ha fortalecido significativamente aquellas dependencias
organizacionales relacionadas no-solo con € proyecto que nos compete, sino también para otros
proyectos que son financiados por otros organismos.

El proyecto, se implement6 durante €l periodo de més inestabilidad politica y laboral que se haya
presentado en el MTI, en el que hubieron cambio de cinco ministro en dicha cartera, sumado el clima
electoral que vivio el pais en e afio 2001 que conllevo a cambio de presidente y de un ministro més,
lo que también ocasiond inestabilidad entre el personal, principalmente el de los cargos de direccion y
de confianza, a pesar de estos inconvenientes, el proyecto, sin tener un papel protagonico o
excluyente de este proceso y como se ha indicado anteriormente, contribuy6 con € fortalecimiento
del Organismo Ejecutor en aspectos relevantes, resultando en el aumento de la eficienciay eficaciaen
el monitoreo y seguimiento sistematico de la implementacién del mismo. Entre otro de los
importantes avances logrados, se puede sefidar e fortalecimiento de su funcion de planificacion, de
manera que las decisiones en materia de inversiones obedezcan a criterios de ordenamiento y
planificacién de las obras, de acuerdo con su nivel de retorno econdmicoy € grado de prioridad que
se defina, en e marco del andlisis del Plan nacional de Transporte existente, que permita la
optimizacion de todalaRed Vial

Como resultado del proyecto, se verifica e mantenimiento del patrimonio vial del pais, que es
gecutado por el FOMAYV con empresas privadas de la construccién; el seguimiento que la Direccion
Genera de Vididad (DGV) redliza, es a través de la Direccion de Administracion Vial; como un
parametro, siendo una herramienta de evaluacion y planificacion de las inversiones futuras, que a la
vez sirve de insumo para la elaboracion y firma del Convenio de mantenimiento de carreteras que
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firma el MTl y e FOMAV y en € cua se define la Red Via Mantenible, que se constituye un
indicador més de que el fortalecimiento institucional ha resultado satisfactorio anivel del Ministerio.

Sostenibilidad del proyecto

Alcance de |la sostenibilidad del proyecto. En consulta con |las autoridades del Organismo Ejecutor,
defina qué acciones, servicios y/o productos deberian seguir siendo sostenibles, y durante cuanto
tiempo, afin de asegurar la sostenibilidad de los efectos y futuros impactos esperados del proyecto

Un proyecto de rehabilitacion vial como el realizado, no debe de limitarse tan solo ala gjecucién de
las obras previstas; un vez concluida €l duefio deberd tomar poner en préctica una politica de
mantenimiento que asegure el buen estado de lavia durante la vida Gtil proyectada, el mantenimiento
podra ser realizado por FOMAYV o por el duefio con sus propios recursos.

A.- Plan Fisico y Financiero de Mantenimiento, proyectado a 20 afios, desglosado en dos partes:

1- Pan de Mantenimiento Rutinario, con actividades que podran ser llevadas a cabo de ser
necesarias unavez por ano.

2.- Plan de Mantenimiento Periédico, con actividades que podran tener una frecuencia mayor de un
afo.

Actividades que deben ser continuas y con un nivel de mantenimiento adecuado, sustentado con un
buen financiamiento, planificacion y una administracion condicionada ala conservacion vial.

B.- Apoyo a Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV)

El Gobierno debe de intensificar todos los esfuerzos necesarios para la aprobacién y la operatividad
del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV), esta implementaci 6n impondra nuevas exigencias en el
aspecto técnico, administrativo y de coordinacion entre las distintas dependencias del MTI; éste
aportara recursos como contrapartida al financiamiento que hara el Banco con la findidad de
establecer el FOMAYV, con €l recurso del capital semilla, para las actividades de mantenimiento de la
red vial.

C.- Fortalecimiento Institucional
FOMAV

Servicios de consultorias, adquisicion de equipos, dotacion requeriday un programa de capacitacion
paralaimplementacion.

MTI

Servicios de Consultorias, dotacion de equipos para Unidad Ambiental, Direccion Genera de
Planificacion (DGP) y la Direccion General de Vialidad (DGV)

Bases para e andlisis de sostenibilidad. En una escala de 1 a 4 estime la probabilidad de que
durante el afio siguiente a la terminacion del proyecto (y del financiamiento del Banco) existan los
siguientes arreglos y recursos institucionales y organizacionales en el pais, necesarios para mantener
las acciones, servicios, productos, efectos y futuros impactos iniciados por el proyecto y definidos en
23.2.1.
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Arreglosinstitucionales/ organizacionalesy recursos Probabilidad

1. Apoyo de laaltagerenciaen la Agencia Ejecutora Baa <[] [1[x][]2Alta []NA
2. Marco politico, legal y regulatorio Baa <[] [x][]1[]12Alta []NA
3. Preparativos 'y capacidad organizacional Baa <[] [x][][]>Alta []NA
4. Coordinacion inter-organi zacional Baa <[] [x][][]>Alta []NA
5. Disponibilidad de recursos financieros Baa <[] [x][][]>Alta []NA
6. Persona idéneo Baa <[] [x][][]1>Alta []NA
7. Recursos para mantenimiento de lainfraestructurafisica Baa <[x] [1[][]>Alta []NA
8. Apoyo de los beneficiarios del proyecto Baa <[x] [1[][]>Alta []NA
9. Apoyo del gobierno nacional Baa <[] []1[x][]>Alta []NA

Analisis de causas de raiz que afectan negativamente la sostenibilidad. Con base en €l punto
anterior, y considerando los posibles factores que puedan afectar la sostenibilidad del proyecto,
identifique las causas concretas por las cuales usted considera que los futuros impactos, efectos
inmediatos, productos, acciones y/o servicios descritos en 3.3.2.1 pueden no ser sostenibles, y
explique por qué

Clima de inestabilidad politicaen el pais; ya que producto de la partidarizacion politica en los poderes
del Estado, congtituye un obstaculo relevante en la sostenibilidad del proyecto que asegure €l buen
estado de la via durante la vida Util proyectada; asi como e funcionamiento del FOMAYV vy
fortalecimiento Institucional del mismo FOMAV y & MTI.

Crisis econémica del pais, que afecta los fondos de contrapartida en el mantenimiento de lared vidl,
que permitalatransitabilidad en los corredores viales principales y de algunas carreteras colectoras.

Estas situaciones restringen la capacidad operativa y de recursos que dispone € gjecutor, no son
garantia de sostenibilidad para mantener |os aproximadamente 10,000 kms de lared vial mantenible.

Analisis de causas de raiz que contribuyen favorablemente a la sostenibilidad. Con base en los
previos andlisis y considerando los posibles factores que puedan contribuir a la sostenibilidad del
proyecto, identifiquen las causas concretas por las cuales usted considera que los futuros impactos,
efectos inmediatos, productos, acciones y/o servicios descritos en 3.3.2.1. pueden ser sostenibles, y
explique por qué

La actual voluntad politica demostrada por e Gobierno, en apoyar las actividades de
reconstruccién y rehabilitacion de la infraestructura nacional, es € principal factor que
contribuyen a brindar la sostenibilidad del proyecto en sus diferentes productos, acciones; asi
como losimpactosy efectosinmediatos del citado proyecto.

L ecciones aprendidas para la sostenibilidad (medidas adoptadas). Con base en su experiencia en
este proyecto y teniendo en cuenta los andlisis anteriores, describa en forma concisa las medidas
adoptadas en su disefio y/o su implementacion que fueron eficaces para mejorar la sostenibilidad del
proyecto 'y explique como se llevaron alapréactica




Estostemas en atencion a la sostenibilidad (medidas adoptadas); ya fueron abordados a lo largo
del Informe de Terminacién del Proyecto.

L ecciones aprendidas para la sostenibilidad (medidas alternativas). A partir de su experienciaen
este proyecto y teniendo en cuenta los andlisis anteriores, describa en forma concisa las medidas
aternativas que recomienda tener en cuenta durante el disefio y/o la implementacion para mejorar la
sostenibilidad de futuros proyectos

Las medidas aternativas que se pueden recomendar en la etapa de disefio serian las siguientes:

? Andisis adecuado de la geologia de la carretera a ser rehabilitada, desde el punto geomorfol 6gico
del terreno.

? Clima, en € cual serevise € tipo, areas de las cuencas, distribucion pluviométrica por temporada
[luviosay seca.

?  Un preciso levantamiento topogréfico, que contenga , datos geodésicos claros y localizables, que
pernita la g ecucién de las actividades de disefio.

? Disefio Geométrico: Definir la velocidad de proyecto de la carretera, de conformidad a tipo de
terreno, mantener las caracteristicas geométricas desde la época de la construccion.

? Disefio de pavimento: De acuerdo a estudio realizados en las investigaciones para la
rehabilitacion tomar en consideracion lo siguiente: Proyecciones de tréfico, configuracion de gjes
del trafico pesado, modelo estructural del pavimento existente, caracteristica de la subrasante,
deflexiones del pavimento existente y estado actual de la superficie del pavimento.

?  Estudio Hidrolégico e Hidraulico: Estudios de cuencas, datos de precipitaciones pluviales en €l
area de influencia de los proyectos, andlisis de acantarillas existente y la adicion de nuevas,
drengje longitudinal

? Disefio Estructural: Para las estructuras de cgjas y puentes, revisar su estado existente, de ser
posible incrementar su capacidad de carga.

Plan de Sostenibilidad. Teniendo en cuenta los andlisis anteriores, describa las acciones concretas
que € Pais Prestatario y/o € Banco deberian realizar durante el proximo afio para asegurar la
sostenibilidad de los futuros impactos, efectos, productos, acciones y/o servicios identificados en
3321

Las acciones concretas que €l Pais Prestatario y / o el Banco deberian realizar son las siguientes:
A) Mantenimiento Rutinario

1.-Estructura de Pavimento

Sello en &reas que contengan fisuras o grietas
Bacheo sin reposicion de (Base y Subbase Granular)
Bacheo profundo (Base y Subbase Granular)

2.-Sistema deDrenaje
Limpieza de Alcantarillas,
Limpieza de Cunetas

Limpieza de Bgjantes

Limpieza profunda de Subdrenes

3.-Mantenimiento de Espacios laterales delacarretera
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Limpieza de taludes
Abray destrongue de vegetacion en derecho via

4.-M antenimiento de elementos de seguridad

Limpieza de sefiales verticales y de gjuste

Limpieza de guardavias y ménsulas reflectivas

Renovacién de elementos horizontales y verticales de guardavias

B) Mantenimiento Periddico

1.-Estructura de Pavimento

Nivelacién manual: Reposicién (Basey Subbase)
Nivelacion Mecanica: Involucra (Basey Subbase)
Nivelacion de Mezcla Asféltica

Sello de éreas de desgastes

2.-Sistema deDrenaje

Limpieza de bajantes con sellado de juntas

Reparacion de Mamposteria en estructura de alcantarilla
Limpieza de contracunetas en tierra de forma manual
Limpiezade cgjas y tuberias en entraday salida

3.-Mantenimiento de Espacioslaterales delacarretera

Mantenimiento de cercos dentro del derecho de via
Limpieza en botaderos de basura, desperdicios de animaes muertos, sustancias téxicas que
afecten la durabilidad de la carretera etc.

4.-M antenimiento de elementos de seguridad
Linea continua amarilla o blanca
Renovacion total de sefiales verticales por robo y accidentes de vehiculos

Calificacion de la sostenibilidad del proyecto. Con base en los andlisis previos y las perspectivas
del Plan de Sostenibilidad, califique la probabilidad de que el proyecto sea sostenible durante los
préximos tres (3) afios:

[ 1 Muy Probable (MP) [x] Probable (P) [ 1 Poco Praobable (PP) [ 1 Improbable (1)

La sostenibilidad del proyecto, es probable y se fundamenta en dos componentes: Laimplementacion
del FOMAYV vy latransformacion de la COERCO.

En e caso del FOMAYV, ya ha comenzado con € reglamento de laley creadoray la elaboracién de un
Plan Quinquena de mantenimiento con metas fisicas y célculos de necesidades de recursos para ser
gjecutado por e FOMAYV, se formo e Consgjo Directivo, se ha completado estudios de consultorias
sobre la organizacion interna del FOMAYV, requisitos de personal, oficinas, equipos y sistemas,
dispone de un manual de operaciones, model os de contratos y documentos de contrataci ones.

En relacion alatransformacion de la COERCO, el Gobierno con apoyo de una consultoria financiada
por & Banco, ha preparado un plan para disminuir la participacion en el mantenimiento de lared via
e incrementar gradualmente en proporciones correspondientes la participacion de las empresas
privadas.

El criterio definido para el mantenimiento de carreteras y otras actividades que g ecutara la COERCO
incluirdlo siguiente:
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Mantenimiento Rutinario y Periédico de caminos en zonas geogréficas muy remotas, en los cuales la
empresa privada no tiene capacidad o motivacién econdmica para realizarlos, 0 que represente riesgo
para su seguridad.

Actividades en areas accesibles que el sector privado generalmente no tiene atractivo econémico para
asumir como tareas de sefializacion y aquellas que requieren de mano de obra intensiva.

Actividades de emergencia causados por desastres naturales.

DESEMPENO DEL BANCO

Desempefio del Banco en areas criticas. Evalle e desempefio del Banco en las siguientes areas en
unaescaladela4:

1. Grado de facilitacién para disefiar €l proyecto en forma participativa

con € Prestatario y el Organismo Ejecutor Bda ¢ D@ @4>Alta O NA

2. Provision de asistenciatécnicay capacitacion, asi como seguimiento
sistemético para que el Organismo Ejecutor cumplacon las politicasy Biga < ® @ ®4->Alta O N/A
procedimientos del Banco

3. Provision de asistencia técnicay capacitacion al Organismo Ejecutor,

paramejorar lagestion y laadministracion del proyecto Bdja € D@ @43 Ala O NA

4., Utilidad de la supervision y asesoramiento del Banco paramejorar la

gestion y laadministracion del proyecto Bda ¢ D@ @4>Alta O NA

5. Oportunidad de la respuesta del Banco a los requerimientos del

Organismo Ejecutor durante laimplementacién del proyecto Bda ¢ D@ @4>Alta O NA

6. Flexibilidad del Banco para dar respuesta a emergencias e imprevistos

durante laimplementacion del proyecto Bda € D @@ 4> Alta O NA

L ecciones aprendidas para la organizacion y funcionamiento de la UEP (medidas adoptadas). A
partir de su experiencia en este proyecto, identifique qué medidas adoptadas respecto a la estructura,
organizacion y procesos en la Unidad Coordinadora/ Ejecutora de Proyecto, asi como los perfiles de
su personal resultaron eficaces y explique como fueron llevadas ala préctica.

La organizacién actual se mantiene funcional en concordancia la estructura y procesos que
realiza la UCP, respecto al perfil del personal, se mgjor6 € de campo con seminariosy cursos
relacionados con la construccion de carreteras con carpeta asfaltica y estudio de asfaltos, 1o
mismo que en e uso y manegjo del modelo HDM Il Y HDM |V para conocer los calculos
pertinentes en las evaluaciones econdmicas que permitan valorar € rendimiento de las
inver siones.

L ecciones aprendidas para la organizacion y funcionamiento de la UEP (medidas alter nativas).
Con base en su experiencia durante la implementacion de este proyecto, si en un futuro proyecto
tuviera la posibilidad de redisefiar |a estructura, organizacién y procesos en la Unidad Coordinadora /
Ejecutora de Proyecto, asi como los perfiles de su personal, que medidas alternativas recomendaria
paramejorar su desempefio.

LaEstructuradela UEP (UCP), norequerird deun redisefio para futuros proyectos, debido a
que el disefio actual permite atender los programas sin dificultad; sin embargo en relacién al
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perfil del personal de campo, se insertaria un sistema de evaluacion de gestion que considere
mantener un constante fill back (retroalimentacion), a fin de brindar respuestas, de manera
oportuna y lograr mayor efectividad y eficiencia, o que demandara un adiestramiento y
capacitacion en loreferente a un nivel gerencial de trabajo de supervision de campo.

Calificacién del desempefio del Banco. Con base en 3.4.1. y teniendo en cuenta la experiencia de
lainstitucion prestatariay su experiencia como Organismo Ejecutor, califique e desempefio del
Banco durante las fases de disefio e implementacion del Banco:

[X ] Muy Satisfactorio (MS) [] Satisfactorio (S) [] Insatisfactorio (1) [ 1 Muy Insatisfactorio (MI)

El Banco ha promovido un vinculo entre los distintos programas y ayudas técnicas que ha financiado
en e MTI, con € fin de relacionar los alcances, metas establecidos dentro del Programa de
Reconstruccion y Transformacion Vial de Nicaragua, logrando que los e€ecutores logren
compenetrarse y ver la importancia de la buena planificacion, seguimiento y control de la
implementaci dn de los proyectos viales..

La participacion de los Especidistas del Banco en € disefio y seguimiento de los proyectos,
especificamente al que nos compete, asi como de las visitas de monitoreo al organismo g ecutor y las
visitas de campo, ha contribuido a una mayor sensibilidad sobre laimportancia de incorporar nuevos
métodos de control de los proyectos, que permita ir midiendo los resultados y/o efectos que se van
obteniendo con las intervenciones.

Con base a la experiencia durante la gecucion del proyecto, se puede decir que la estructura,
organizacion y procesos de la Unidad Coordinadora del programa (UCP), asi como la coordinacién y
comunicacion con los funcionarios del Banco, resultaron eficaces y eficientes, que permitio la toma
de decisiones oportunas para hacer gjuste durante el desarrollo del proyecto, para evitar que factores
negativos pudiesen afectar las metas y/o resultados esperados con laimplementacion del proyecto.

El persona de la Unidad Coordinadora del proyecto y de Adquisiciones del MTI, fue capacitada a
través de seminarios, y talleres relacionados con los procedimientos y politicas de Adquisiciones del
Banco, los que le ha permitido que los procesos de adquisiciones para gjecucion de obras, bienesy
servicios, etc., sean cada vez maés eficientes y transparente.
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BASES PARA LA EVALUACION EX POST

Previsiones para la evaluacion ex-post. Si esta operacion, de acuerdo con el Contrato de Préstamo,
requiere una evaluacion ex-post, proporcione la siguiente informacion sobre las previsiones tomadas
(revisar acuerdos entre el Banco, Prestatario y Ejecutor en la Ayuda Memoria del Taler de
Terminacion de Proyecto):

1. ¢El Contrato de Préstamo requiere una evaluacidn ex-post para esta [XINo[ ]S

operacion?

Fechacomienzo. DD MM AA

) . . o
2 Paraqué fecha esta programada’ Fechaterminacion: DD MM AA

3. ¢Quién es el responsable de realizar la evaluacion ex-post? []Banco [x] Prestatario
4, ;Cuéanto es € costo estimado? USD$ 11,100.00
5. ¢Cudl eslafuente de los recursos financieros parala evaluacion ex post? [ X] Recursos de préstamo BID
[ ] Recursos del Prestatario
[] Otra Fuente

En el informe de proyecto N° NI-0099, correspondiente al Programa de Rehabilitacion de la
carretera Panamericana, en su Capitulo I11: Ejecucién del Programa, inciso 5: Evaluacion Posterior,
numeral 3.14, Establece que de conformidad con la politica del Banco, en consulta con €l gecutor,
se decidié no incluir una evaluacion ex-post como parte de las actividades del proyecto, sin
embargo aprovechando la experiencia de la firma consultora Roughton International que habia
elaborado evaluaciones ex-post de algunos de los proyectos del anterior Programa REMEVIAL y
gue teniendo vigente un contrato de consultoria con e MTI en concepto de servicios de asesoriay
apoyo a la UCP con financiamiento del Préstamo 1088/SF-NI de la Rehabilitacion de la carretera
San Lorenzo-Muhan, se le solicitd los respectivos servicios para que llevara a cabo la evaluacion
ex-post de los cuatros subtramos de la carretera Panamericana.

Andlisis de capacidad para la evaluacién ex-post. Analice la capacidad del Organismo Ejecutor, asi
como su infraestructura y procesos de informacion para recolectar, analizar y reportar la informacion
sobre el logro de los futuros efectos e impactos del proyecto, y los principales factores que puedan
facilitar u obstaculizar esta evaluacion

Al cierre de este proyecto la capacidad del Ministerio de Transporte e Infraestructura, en €
conocimiento de la infraestructura de la red vial, en medianamente adecuada, tanto en los
procesos de informacion en la recoleccion de datos simples, como conteos de trafico y su
andlisis, en cambio pararealizar evaluaciones ex-post, determinar indicadores de resultados y/o
efectos no tiene capacidad y experiencia.

= Si bien e gecutor no contaba con una Linea de Base y mucho menos de indicadores de
resultados, éste contaba con informes de cierre de proyectos, asi como de informes de
evaluaciones periddicas realizadas durante € desarrollo de las intervenciones, que sirvieron de
insumos para fundamentar las estimaciones de los efectos e impactos iniciales, intermedios de
las inversiones realizadas.

= A pesar de no contar con un sistema de informacion con tecnologia de punta para su
procesamiento, el gjecutor logro recopilar, procesar y reportar informacion para € andisis
comparativo de los efectos e impactos futuros generados por el proyecto, y que a la vez
sirvieron de insumos para la evaluacion ex-post, los cuaes fueron ampliados y consolidados
con lainformacion recopilada por € consultor que realizé la evaluacion correspondiente.

49



OTRASLECCIONESAPRENDIDASY RECOMENDACIONES

En forma adicional a las lecciones aprendidas ya registradas en las secciones anteriores de este
reporte, a continuacion puede registrar otras lecciones aprendidas y recomendaciones que puedan ser
Utiles para el disefio y/o laimplementacidn de nuevos proyectos:

= Para los programas venideros, se necesita que los nuevos Estudios y Disefios sean de una
mejor calidad, que sustenten las necesidades existentes; que minimicen los incrementos en los
costos y los tiempos en el desarrollo de la obras, de manera que los consultores que realizan
Estudios de Ingenieria, presenten todas las variantes y alternativas de ingenieria, ambientales,
socioecondmicas, que sean viables para obtener un disefio con la reaidad de la situacion
actua de laviay del estado econdmico del pais, que tomen en consideracion que un disefio
gue no considera un andlisis completo de la problemética de la situacion, se traslada a la etapa
de construccién, en una serie de inconsistencias y deficiencia que deriva en un incremento en
los de las obras y por ende en ampliaciones significativas en el plazo contractual establecido
parael contratista.

. Una leccién adicional aprendida; la realizacion de un taller de finalizacion y/o terminacion de
proyecto, que el programa de la carretera Panamericana no contemplaba, mostrando esto una
debilidad dentro del programa; porque no se hace conciencia entre los protagonistas
(autoridades del gobierno prestatario, que funge como organismo ejecutor, Unidad
Coordinadora, las mismas autoridades del Banco, instituciones cofinanciadoras, beneficiarios,
etc.,); En la que se muestre una mayor apropiacion de los resultados del proyecto, que
propicie e desarrollo de las condiciones institucionales y organizacionales para la
sostenibilidad y reafirmar la responsabilidad de las autoridades nacionales para mantener el
flujo constante de beneficios en los afios posteriores a la fecha de la findizacion y dar
seguimiento a los resultados; en términos de efectos e impactos a lograr. Por 1o que, € taller
de cierre del proyecto tiene ser implementado con la importancia y relevancia que lo
caracteriza y que permita inducir a una mayor participacion y sentido de propiedad a los
gecutores.

= Asi como son de importante los talleres de terminacion del proyecto, es necesario también la
implementacién de talleres de arrangue con todas las partes que tiene que ver con el proyecto,
gue les permita conocer de forma genera los acances técnicos, administrativos y financieros
en la implementacién de los proyectos, especialmente, los productos, resultados y efectos que
se estiman de la poblacion objetivo en la zona de influencia del proyecto, € sistema de
monitoreo y control sisteméico aplicarse en € comienzo y en e desarrollo de la
implementacion del proyecto, asi como de identificar los posibles conflictos y70 afectaciones
negativas que se pudieran mostrar y reconocer 1os mecanismo de solucién que se pudieran
aplicar para reducirlos o eliminarlos, de tal manera que permita una mayor participacion de
todas las partes con toda la seriedad y propiedad del proyecto, todo con la finalidad de
preparar las mejores condiciones parala gjecucion del mismo.

= El Gobierno y e Ministerio de Transporte e Infraestructura, de acuerdo a las necesidades
presentadas por el sector; e programa del proyecto fue disefiado de conformidad a los
requerimientos definidos en su momento y se consideraron prioritarios por la leccion
aprendida en que €l disefio se debe gjustar a la necesidad vial como a la situacion econémica
del pais, sobre todo en la zona de influencia del proyecto, haciendo énfasis en el componente
ambiental; manegjo de los recursos naturales de manera integral como parte del proyecto, tal
como se implemento en el presente proyecto.
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A fin de garantizar la prevencidn de accidentes, conceptos y précticas educativas que ayuden a
la preservacion de la vida de ellos y de los usuarios en general; es necesario institucionalizar
un programa de Educacion Vial por parte del MTI que se traduzca en capacitaciones puntual es
y que vaya dirigido solamente a personas afectadas por la implementacion de los proyectos
viales, de tal manera que sean acciones permanentes y sistematicas que sirvan en laformacién
de unaculturavial en lagente de lazona de influencia de las obras.

Fue un aporte positivo; la contratacion de firmas consultoras para apoyar y asesorar a la
Unidad Coordinadora del Programa (UCP), que permitid brindar un seguimiento técnico y
ambiental en la gecucion de las obras, que consideré toma de decisiones oportunas para
reducir los efectos negativos que afectaban el buen desarrollo del proyecto, de tal manera que
consintié permitio la transferencia de conocimientos tecnoldgicos a persona profesional
Nicaraglense, por lo que se recomienda que para futuros proyectos viales de magnitud
considerable y de complejidad, se den este caso de consultoria.

Como leccion aprendida, es que se debe seguir fortaleciendo con personal calificado y con
equipos apropiados a la Direccion de Administracion Vial del MTI, para € control del
transporte no adecuado de cargas (caso de camiones cargado con enormes de troncos de
arboles para madera aserrada) con pesos muy superiores a limites técnicos permitidos por las
normas internacionales y restricciones legales del pais, 1o que ha deteriorado y envejecido de
manera prematura la carpeta de rodamiento, disminuyendo la vida til de las carreteras y
caminos rehabilitados, o que lleva a reparaciones inmediatas, causa principal por 1o que €
Banco favorecio la creacion, capacitacion y dotacion de equipos a la Direccion de
Administracion Vial, que es lainstancia encargada aplicar las normas de controles de pesos y
dimensiones; sin embargo, no se tiene una decision politica gubernamental acorde para aplicar
con vigor laley para e control de los transportistas infractores, toda esta situacion origina €l
mayor deteriord de las carreteras y de los puentes de la red via de un pais, sumado a ésta
factor negativo, es la falta del mantenimiento periddico y oportuno a las vias, asi como de
patrocinar la modificacién de la Ley de pesosy dimensionesy su respectivo reglamento, para
poder minimizar y/o eliminar ese factor de deterioro de |as carreteras.
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FUENTESDE FINANCIAMIENTO

ANEXO 1-A

(Montos en Millones de US$)

CONTRATO ORIGINAL

CONTRATO ACTUAL

BRECHA COMO % DEL ORIGINAL

Categoriadelnversion | BID |Prestatario Cllres Total BID | Prestatario Cllres Total BID |Prestatario Olires Total
fuentes fuentes fuentes
1 2 3 4 =1+2+3 5 6 7 8 =5+6+7 9 10 11 12
é-u Ingenieria y| 440 | 120 1.50 710 |427| 120 1.50 697 | 97.05% | 100.00% | 100.00% | 98.17%
pervision

2. Costos Directos 41.40| 1120 15.40 68.00 |4357| 11.20 12.39 67.16 |105.24% | 100.00% | 80.45% | 98.76%
3. Costos Concurrentes| ; 5 | (3 0.00 180 | 096 | 030 0.00 126 | 64.00% | 100.00% | 0.00% | 70.00%
Asociados

4. Sin  Asgnacion| , 1, 0.30 0.60 200 | 0.00 0.30 0.60 090 | 0.00% | 100.00% | 100.00% | 45.00%
Especifica

5. Costos Financieros 160 | 060 0.50 270 | 120| 060 0.50 230 | 75.00% | 100.00% | 100.00% | 85.19%
GRAN TOTAL 50.00| 13.60 18.00 81.60 |50.00| 13.60 14.99 7859 |100.00% | 100.00% | 83.28% | 96.31%

OBSERVACIONES:

Fuente de I nfor macion

LasColumnas: 1, 2, 3y 4, reflegjan los montos del Contrato original, suscrito entre el Prestatarioy el Banco. Las Columnas: 5,6, 7y
8, indican los montos finales por categoriay fuente de financiamiento, reflgfando los cambios en cada categoria durante la vida del
proyecto. Finalmente las Columnas: 9, 10, 11y 12 muestran de forma porcentual las brechas entre los montos originalesy los finales
por categoriay fuente de financiamiento.

Del SistemaLMS: Columnas (1) y (5)

Para ser completadas por e autor del PCR: columnas (2), (3), (6) y (7), consider ando infor macion base dela UCP.

Célculo automatico (con férmula de excel): Columnas (4), (8), (9), (10), (11) y (12) y €l total dela tltimafila
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ANEXO 1-B

CALENDARIOSDE INVERSIONES
(Montosen Millones de US$)

ORIGINAL ACTUAL
PERIODO BID Prestatario fS;:f‘; Total BID Prestatario fS;:f‘; Total BRECHA
1 2 3 4=1+2+3 5 6 7 8 =5+6+7 9=(8-4)
PRIMER ARO 1578 429 5.68 25.75 9.00 0.00 0.00 9.00 -16.66
SEGUNDO ARO 15.00 408 5.40 24.48 28.86 0.00 0.00 28.86 438
TERCER ARO 1826 497 6.57 29.80 9.04 12.70 6.24 27.98 183
CUARTO ARO 0.96 0.26 0.35 157 1.19 0.54 0.23 1.96 0.39
QUINTO ARO 0.00 0.00 0.00 0.00 1.82 0.00 1.60 342 3.42
SEXTO ARO 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
GRAN TOTAL 50.00 13.60 18.00 81.60 50.00 13.24 8.07 7131 -10.30

Fuente de I nfor macion:

Para ser completadas por e autor del PCR: columnas (1), (4), (5), (8),y (9)
Losdatos de las columnas (2), (3), (6) y (7) han sido propor cionados por la direccion financiera dela UCP
Célculo automatico (con formula de excel): Columnas (4), (8), (9) y € total dela tltimafila




Se cdifica como razonable la calidad de la informacién presentada al Banco, los informes
semestrales, informes de fondos rotatorios fueron presentados a Banco basados en la metodologia
establecida para ello. Al igual los Estados financieros fueron presentados debidamente auditados y
con base a las disposiciones de los lineamientos para Estados Financieros y Auditoria documentos
AF-100 y AF-300, estos informes se presentaron en |os plazos dispuestos, salvo ligeras excepciones
que no llegan a afectar la calidad de la informacién entregada en el periodo de implementacién del
proyecto.

4. Estados Financieros Auditados. Teniendo en cuenta la historia registrada en el LMS sobre las
calificaciones de los Estados Financieros Auditados (Limpia, Salvedades, Negacion, Abstencion),
evalUe en términos generales la calidad y oportunidad de los EFAS.

En términos generales e proyecto presentd los Estados Financieros en los plazos previstos y con
estricto apego a las disposiciones de los documentos AF-100 y AF-300, la opinién de la firma de
Contadores Publicos Independientes Grant Thornton, fue limpia en determinado periodo y con
savedad en otro por efecto de la informacion relativa a Co Financiamiento considerado para €l
proyecto, sin embargo, esto no afecta la calidad de los mismos, los cuales contienen toda la
informacion del financiamiento del Banco y de contrapartida del Gobierno de Nicaragua, que se
clasificaron, registraron e informaron en los Estados Financieros de conformidad a los mecanismos y
controles disefiados para € proyecto. La Salvedad emitida por e Firma Grant Thornton fue corregida
por el organismo g ecutor. En cuanto alas clausulas de caracter financiero se dieron por cumplidas.

5. Lecciones Aprendidas. Registre las principales lecciones aprendidas a partir de la gjecucion de
estas operaciones relevantes para mejorar la administracion financiera y contable de futuras
operaciones.

Considerando la magnitud de las obras de infraestructura, los componentes del proyecto, aspectos
legales y las instancias que intervinieron en el proyecto, se consideran como positivas las lecciones
dejadas por € proyecto en los aspectos siguientes:

a) El programa present6 salvedad en los Estados Financieros, por efectos de la informacion de los
aportes de los Co financiadores, debido a ello el gjecutor tomo nota de lo siguiente:

1. Serequeria mejorar la coordinacién entre las unidades ejecutoras que administran los fondos
provenientes de otros organismos y considerados dentro del plan de inversién del proyecto,
para logran obtener la informacion relativa a los desembolsos de dichos organismos, e
incorporarlos en los informes y estados financieros entregados al Banco.

2. Lanecesidad de tener claro el ciclo de proyectos y en este contexto que organismo €jecutor
contrate, y capacite a un equipo negociador que forme la contraparte del equipo de proyectos
del Banco, para que en la etapa de identificacion y negociacion, se logren acuerdos para que
los componentes o proyectos relacionados con la inversiéon a financiar por el BID, fueren
reportadas por separado y que las mismas no sean consideradas dentro del Plan de
Inversiones del proyecto. Esto evitara la ampliacion del horizonte de vida del proyecto y los
incumplimientos en cuanto a la presentacion de la informacidn de Co financiadores en caso
gue no se obtengan o se desfasen € inicio de los proyectos financiados por otras fuentes, lo
cual permitira que lacalidad de lainformacion, ni de los Estados Financieros se vea afectada.
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Anexo 1- C

Informacion Financieray Estados Financier os Auditados
(Para ser completado por el Especialista Financiero)

1. Capacidad del Organismo Ejecutor. Evalle en términos generales la capacidad del Organismo
Ejecutor para administrar los recursos del proyecto en forma eficiente y transparente (sistemas de
informacion, procedimientos, capacidad del personal, etc).

En el periodo de gecucién el organismo ejecutor en forma adecuada | os recursos del proyecto, |o que
logré en e desarrollo de su sistema de administracion, que abarcO e conjunto de funciones y
procedimientos que aplicé de forma combinada homogénea y metodicamente en funcién de las
operacionesy logrando |os objetivos propuestos para el proyecto.

El sistema de informacion permitié conocer e monto de las obligaciones contraidas, |os desembol sos
efectuados por cada categoria de inversion, y se reflgd en los Estados Financieros, reportes
semestrales y otros mecani smos previstos para mantener el seguimiento del proyecto.

Los procedimientos establecidos para la gjecucion del proyecto fueron aplicados de forma tal que se
logro razonablemente la eficaciay eficienciaen cada actividad, por ello no se originaron comentarios
negativos sobre ellos por parte de |os auditores externos, o en las visitas de inspeccion realizadas por
el Banco, ademas la UCP, conté con persona profesional con un adecuado conocimiento en los
aspectos de tecnologia de rehabilitacion de carretera, y administracion financiera, 1o cua fue
reforzado al utilizar los fondos de fortalecimiento institucional para capacitaciones en materia de
mantenimiento vial, evaluacion de proyectos, contabilidad y auditoria, también se mejoro la
capacidad a dotar a la UCP de los equipos automotores, sistemas y equipos de computacién
requeridos.

2. Sistema Contable y Contraol Interno. EvalUe la eficacia de los sistemas contable y de control
interno que utilizd e Organismo Ejecutor durante la implementacién del proyecto para producir
informacion financiera confiable y en forma oportuna.

El sistema de control interno se valora como eficiente, dado que la aplicacion del mismo permitio que
la administracion del proyecto al supervisadas y monitoreadas constantemente los aspectos
relacionados con: las funciones y actividades administrativas, administracién del recurso humano,
sistema de informacion, control fisico sobre inversiones, indicadores de desempefio (reportes de
avance), segregacion de funciones incompatibles, gecucion apropiada de las transacciones de pago y
desembolso, seguridad y oportunidad en € registro de las transacciones y eventos, restricciones de
acceso a los recursos y registros y documentacion apropiada de las transacciones y del control
interno, detectara las desviaciones con respecto alos objetivos y se corrigiera de forma oportuna.

La efectividad del control interno, se reflgo en e Sistema Contable, que resumi6 las operaciones
financieras del proyecto, informandolos en los Estados Financieros que reflgjaron una seguridad
razonable en lo que respecta a reportar las operaciones del proyecto, lo cual fue revelado por los
auditores externos en su dictamen.

3. Calidad de la informacion financiera. EvalGe la calidad de la informacion financiera que el

Organismo Ejecutor presentd a Banco durante le implementacion del proyecto (Informes de
Progreso, Informe de Fondo Rotatorio, Estados Financieros, etc.).
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b)

c)

d)

El organismo egecutor y especificamente la Unidad Coordinadora de Proyectos, asumio la
responsabilidad de impulsar la implementacién del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV),
para ello contratd los servicios de un consultor que cabildeo en la Asamblea Naciona la
aprobacién de la Ley, y que ademas elaboré |os manuales de procedimiento y operacidn para esa
entidad, esto permiti6 cumplir las condiciones previas del proyecto, de forma paraela los
funcionarios de la UCP brindaron apoyo a dicha institucion en e proceso de transferencia y
desembol sos, elaboracion del Plan de Accion y otros elementos requeridos por el Banco.

Esto permitié € inicio de las operaciones ddd FOMAYV financiadas con €l fondo semilla, pero se
tomo conciencia de que los aspectos relativos a la aprobacion del nuevo régimen financiero del
FOMAYV, fue un aspecto que sobre paso la capacidad del organismo gjecutor, por corresponder a
una actividad especifica de la Asamblea Nacional, en la que no tenian ingerencia y por tanto
gued6 como unade las tareas pendientes.

Al desarrollar el componente de Fortalecimiento Institucional, se adquirié equiposy se aprobaron
capacitaciones puntuales, esto puso de manifiesto que la adquisicion de equiposy capacitacion no
resulta suficiente para mejorar las capacidades en materia de administracion vial del organismo
gjecutor, para lograr e fortalecimiento institucional, por ello es necesario contar con un Plan
Estratégico, que permita identificar aspectos como: Ciclo de Proyectos, funciones y
responsabilidades en materia de rehabilitacién y construccién de carretera, sistemas de
informacion, sistemas informéticos, equipos necesarios, capacitaciones del personal, esto para
mejorar €l desarrollo de las operaciones, lo cual sereflgjela eficiencia, eficaciay latransparencia
en el uso de los recursos provenientes de préstamos o recursos del Gobierno de Nicaragua, y ala
vez que lainformacion sea accesible de forma pablica.

L as operaciones de proyecto, fueron registradas en un Sistema de Contabilidad del Proyecto, sin
embargo, dicho sistema no opera de forma integral, ya comprende las operaciones de tesoreria 'y
su correspondiente registro posterior en la Contabilidad, requiriendo por tanto un sistema
adicional para llevar las operaciones de desembolso (Solicitudes de Desembolsos), el Banco
cuenta con un Sistema de Administracion Financiera y operaciones del BID, denominado
SAFOBID, €l cual es necesario implementar en futuros proyectos para mejorar las capacidades
del gecutor.

La unidad ejecutora con la operacion del proyecto, mejoro su capacidad para cumplir con las

condiciones previas, 1o cua implicd un tiempo menor para iniciar € proyecto, esta experiencia
debe ser documentada para ser replicada en futuros proyectos.
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IL.

III.

NICARAGUA
REHABILITACION DE LA CARRETERA PANAMERICANA
(NI-0099)

ACTA DEL COMITE DE REVISION GERENCIAL (CRG) DEL
INFORME DE TERMINACION DE PROYECTO (PCR)

INVITADOS

Maximo Jeria, Lionel Y. Nicol, Cristobal Silva, (RE2/RE2); Marcelo Antinori,
Arnaldo Vieira de Carvalho, Carlos Trujillo, Diego Belmonte, Marcelino Madrigal
(RE2/F12); Maria Eugenia Nepote-Cit, Maristella Aldana (LEG/OPR2); Jeremy
Gould, Carlos Galvis Valles, Marcelo Valenzuela (COF/CPN); Helge Semb, Mario
Umana (RE2/0D3);

Manuel Rapoport (RE1/RE1); Alicia Ritchie (RE2/RE3); Pietro Masci (SDS/IFM);
Silvia Sagari (REI1/FI1); Bertus Meins (RE2/CEP); Hector Salazar Sanchez
(RE2/502); Kurt Focke (RE3/FI3); Jorge Sapoznikow (RE2/SC2); Robert Kaplan
(RE2/EN2); DEV-PLN;

Office of the Manager and CDEO.

PARTICIPANTES

Mirna Lievano y Pierre Richard Oriol (COF/CNI); Maria Eugenia Nepote-Cit y
Maristella Aldana (LEG/OPR); Miguel Manzi (RE2/0D2); Néstor Roa, Agustin
Aguerre, Joel Korn (RE2/RE2); Marcelo Antinori quien presidié el CRG y
Francisco Demichelis (RE2/FI2) quien actu6é como secretario del CRG.

TEMAS TRATADOS DURANTE EL CRG

. Informacion Financiera. El CRG discuti6 la necesidad de incluir en el

documento informacién financiera.

. Fondo Vial. Se discutid acerca de la creacion del fondo de mantenimiento vial

(FOMAYV) como parte de los logros de la operacion. E1 CRG solicité la necesidad
de incluir los logros actuales del fondo.

. Presupuesto. Se expuso la necesidad de incluir en el documento el presupuesto

original de la operacién y el uso de los recursos de la misma como parte de la
evaluacion.

Se solicit6 reducir el documento a maximo 30 paginas.

(Mar 0 Antinori F@isco Demichelis
— RE2/FI2 RE2/FI2

Presidente CRG Secretario CRG
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Gobierno de Nicaragua
Ministerio de Transporte e Infraestructura
Direccion General de Vialidad
Unidad Coordinadora de Programas MTI-BID

Managua, 27 de Marzo de 2006

AYUDA MEMORIA
TALLER DE CIERRE PROYECTO REHABILITACION DE LA CARRETERA
PANAMERICANA NORTE
PRESTAMO 1036/SF-NI

INTRODUCCION

El 27 de marzo del 2006 se realiz6 el Taller de Cierre del Préstamo 1036/SF-NI otorgado por el
Banco Interamericano de Desarrollo, para el financiamiento del Proyecto Rehabilitacion de la
Carretera Panamericana Norte.

Participantes:

Por el Banco Interamericano de Desarrollo:

Néstor Roa Jefe de mision BID
Diego Belmonte Especialista Ambiental mision del BID
Eduardo Soto Especialista Sectorial BID Nicaragua
Pierre R. Oriol Especialista sectorial BID Nicaragua
Victor Palacios Consultor BID Nicaragua
Por el MTI
Amadeo Santana Director de Construccion Vial
Carlos Pérez Padilla ~ Director UCP — MTI — BID
Danilo Centeno Director de Inversiones UCP — MTI — BID
Domingo E. Carranza Responsable Financiero UCP — MTI — BID
Ronald Alvarado Responsable Administracion de Contratos UCP — MTI — BID
Reynaldo Vallecillo  Gerente de obras
Danilo Porras Gerente de obras
Livio Bendana Director DGA - MTI
Noel Romero Especialista Ambiental DGA — MTI
Por el FOMAV
Norwin Estrada Director
Lubina Cantarero Planificacion FOMAV.
&
NIC.
Frente al Estadio Nacional Denis Martinez '~ ﬂ%(WEA

Apartado N° 26, Managua, Nicaragua
Teléfonos: 266-3411, 2663405, Fax N° 222-2344
ucpbid@mti.gob.ni
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Gobierno de Nicaragua
Ministerio de Transporte e Infraestructura
Direccion General de Vialidad
Unidad Coordinadora de Programas MTI-BID

DESARROLLO DEL TALLER

Se dio inicio al taller a las 3:00 pm, realizando el Ing. Carlos Pérez la presentacion de
todos los participantes, exponiendo posteriormente el informe de cierre en el que desarrollo los
siguientes puntos:

OBJETIVOS Y METAS ALCANZADOS VS LOGROS ALCANZADOS

Se program6 Rehabilitar 259 km. de la carretera Panamericana (Norte y Sur) para el afio 2002 y se
logro rehabilitar 227.50 km. (204 km. de la carretera Panamericana Norte en los subtramos
siguientes:

San Benito — Sebaco 69 km.
Sebaco — Esteli 43 km.
Esteli — Yalaguina 61 km.
Yalaguina — El Espino 31 km.
Total: 204 km.

Y 22.50 km. de la carretera Panamericana Sur que corresponde al tramo Tipitapa — Las Flores.

Se planeo rehabilitar los drenajes mayores lo que se logro al construir los puentes Ducuali y Los
Encuentros, en ¢l subtramo Esteli — Yalaguina.

Se programaron obras de mantenimiento en 1500 km. ejecutindose 643 km. con empresas privadas
de la construccion y a través del FOMAYV con el fondo semilla establecido en el préstamo 1036/SF-
NI

Se plane¢ fortalecer, capacitar y equipar la Direccion General de Vialidad, la Direccion General de
Planificacion y la Unidad Ambiental del MTI, en el primer afio, lo cual se logrd, incluso con la
Unidad Coordinadora del Programa, UCP.

EI FOMAYV quedo operando con personal capacitado y equipo al final del programa.

El Sistema de Administracion de Pavimento del MTI (Actualmente Direccion de Administracion
Vial), inicio operaciones con personal capacitado y equipo.

Fue preparado el plan general de mantenimiento vial.
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NIC,
Frente al Estadio Nacional Denis Martinez '~ ﬂ%(WEA

Apartado N° 26, Managua, Nicaragua
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Gobierno de Nicaragua
Ministerio de Transporte e Infraestructura
Direccion General de Vialidad
Unidad Coordinadora de Programas MTI-BID

CAUSAS DE LA VARIACION DE LO PROGRAMADO Y LOS LOGROS ALCANZADOS
Las causas de la variacion fueron:

No se ejecutaron 4.50 km. de la carretera Tipitapa — Las Flores ya que estos se fueron considerados
el préstamo otorgado por el gobierno de Espaia para la ejecucion del proyecto Ticuantepa — Masaya
- Granada, por lo que solo se rehabilitaron 22.50 km. (Tipitapa — Empalme Coyotepe).

El tramo Las Flores — Nandaime, de la carretera Panamericana Sur con 27 km. no habia sido
reconstruido por falta de financiamiento. En la actualidad ya se cuenta con el financiamiento por
parte de la OPEP

Solo se lograron ejecutar obras de mantenimiento en un 48.27% de lo programado (643 km.) por
retrazarse los la aprobacion de la ley creadora del FOMAV.

INVERSIONES DEL PROGRAMA

Estas fueron del orden de 81.60 millones de délares desglosados en 50 millones del Contrato de
Préstamo BID N° 1036/SF-NI, 18.0 millones de cofinanciamiento estimados a contratarse con la
Republica de China Taiwan y finalmente 13.60 millones de contrapartida del Gobierno de
Nicaragua; consignandose en cuatro categorias que fueron: Ingenieria y supervision, costos directos,
costos concurrentes asociados (fortalecimiento institucional ), costos financieros. Modificandose
solamente las asignaciones de la fuente BID por alza en los contratos de supervision, obras
adicionales como sobre carpeta y reconocimiento de premio al contratista por concluir las obras
antes de tiempo. Sin embargo el monto total se mantuvo sin variaciéon. Del cofinanciamiento
previsto de 18.0 millones de ddlares solo se ejecutaron 5.0 millones con la organizacion de paises
exportadores de petroleo (OPEP) en la rehabilitacion de la carretera Tipitapa — Empalme las Flores,
los trece millones restantes no fueron obtenidos.

EVALUACION EX POST DEL PROGRAMA

Finalizadas las obras de rehabilitacion de la carretera panamericana norte se realizo la evaluacion
econémica ex — post, con el fin de determinar los resultados o efectos de la intervencion y que
permitié medir su contribucion a la magnitud del cambio de la situacion de la zona de influencia de
la carretera ex — antes (sin proyecto). Este enfoque se aplica a carreteras que presentan gran
cantidad de trafico y que la zona de influencia, han alcanzado altos niveles de desarrollo, la
carretera panamericana recibe usuarios de esta naturaleza y cruza areas ya desarrolladas
econdmicamente. En este caso se considero la situacidon existente y prevista para la carretera
teniendo en cuenta el trafico que se ha generado como consecuencia de la intervencion realizada.
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IMPACTOS DEL PROGRAMA

A medida que se ejecutaban las obras de rehabilitacion en los subtramos de carreteras previstas,
permiti6 que se fueran dando los efectos siguientes tanto a corto plazo, como a largo plazo que a
continuacion se detallan.

IMPACTOS A CORTO PLAZO

Abhorro en los costos de operacion vehicular

Ahorro en el tiempo de viaje de los usuarios y de carga

Accesibilidad de la poblacion a los servicios basicos

Accesibilidad a las areas productoras de las zonas adyacentes

Incremento del empleo temporalmente en la zona de influencia del proyecto

Capacitacion y entrenamiento a personal del MTI y FOMAV

Desarrollo de actividades en materia de educacion vial, higiene y seguridad ocupacional,

conjuntamente con la sociedad civil en la zona de influencia del proyecto.

Inicio de las operaciones de la unidad de sistema de administracion de pavimento (SAP).

Se realizaron talleres de educacion vial y ambiental en colegios en el area de influencia del

proyecto

v’ Se efectuaron talleres de capacitacion ambiental a microempresas de mantenimiento vial del
MTIL

v Se impartieron seminarios relacionados a los estudios de impacto ambientales (EIA).

v Se llevo a cabo una campafia de sensibilidad vial

NN NN

NN

IMPACTOS A LARGO PLAZO

La via rehabilitada contribuye al transito de bienes, produccion y de usuarios de forma confortable
segura y eficaz considerando el ahorro en el costo de transporte y el ahorro en los tiempos de viaje,
originando un mayor trafico promedio diario anual(TPDA).

Incremento de la produccion agricola y ganadera por el acceso adecuado y en condiciones
permanentes ala zonas de produccion, incrementandose las areas de cultivo por tanto de la
produccidn, debido al ahorro del costo de transporte.

Se logro un mayor desarrollo de consolidacion el fortalecimiento institucional.
LECCIONES APRENDIDAS: EFECTOS POSITIVOS

Se necesita contar con un estudio de linea base para dar seguimiento y evaluar resultados y
objetivos contra metas propuestas.

En estudios y disenos se identifico las necesidades y disefios de cada proyecto previo a la ejecucion
de los mismos asi como contar con un grupo técnicos capacitados para el control respectivo,
permitiendo una ejecucion técnica y financiera con resultados eficientes y eficaces.

(&
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LECCIONES APRENDIDAS: EFECTOS NEGATIVOS

La unidad coordinadora del programa debe ser fortalecida por profesionales experimentados en la
materia con clara definicion de sus funciones.

Los cambios bruscos afectan la consecucion de resultados por ser estos derivados de la remocion de
personal clave y/o situaciones de elecciones presidenciales.

Las contra partidas insuficientes afectan la efectividad del proyecto en términos de contar con todos
los recursos economicos requeridos. El FOMAYV vio afectada su operatividad al no contar con los
recursos econdémicos suficientes para cubrir sus necesidades de salarios viaticos pagos de las
contrataciones y supervision de obras de mantenimiento por lo que solo cumplié con el 48.25% de
programado.

El cumplimiento de objetivos y metas también fue afectado por la falta de cofinanciamiento
oportuno

(La presentacion utilizada se adjunta como anexo A)
FONDO DE MANTENIMIENTO VIAL

La Ing. Lubina Cantarero realizo una breve exposicion del Informe Evaluativo al Cierre del
Convenio de Credito 1036/SF-NI en el que se mostro los antecedentes del mismo, la aplicacion de
los recursos aportados por el BID, los problemas y soluciones de los mismos asi como los logros
obtenidos a pesar de toda la problematica enfrentada en su etapa de transicion

(La presentacion utilizada se adjunta como anexo B).

GESTION Y MONITOREO AMBIENTAL

A continuacion el Ing. Noel Romero especialista de la Direccion Ambiental del MTI realizé una
exposicion sobre los Aspectos Ambientales Relevantes en el Proyecto en el que hablo sobre lo
siguiente después de una breve introduccion:

En este aspecto se incluyeron las gestiones mas significativas como consecucion de los permisos
ambientales de MARENA para: ejecutar los proyectos de la Panamericana Norte, la extraccion en
bancos de materiales (65 permisos) con su programa de gestion ambiental de aprovechamiento. Se
reflejaron las tareas institucionales de coordinacion, visitas de monitoreos ambientales semanales
para la incorporacién de las medidas de mitigacion aprobadas la realizacion de 6 presentaciones de
los estudios ambientales a las municipalidades correspondientes.

(&
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MEDIDAS AMBIENTALES PERIODICAS QUE SE ORIENTARON

Estas fueron medidas y de mitigacion que se instruyeron a contratistas y supervisores
puntualmente.

OTRAS MEDIDAS QUE FUERON EJECUTADAS DURANTE EL DESARROLLO DEL
PROYECTO

Se dio seguimiento al problema de la destruccion de timulos arqueoldgicos en el sitio conocido
como San Pedro de Arenales en el km. 177.5 jurisdiccion alcaldia de Condega; al caso de la zona
franca UNISEBACO a orillas de la panamericana norte km.107 de la carretera Sebaco — Esteli por
ocupar esta el derecho de via con sus aguas servidas.

ANALISIS DEL CUMPLIMIENTO A LAS RECOMENDACIONES DE LA MISION DEL BID
EN LAS VISITAS DE GABINETE Y DE CAMPO

Esto se detallo en el cuadro #3 el cual puede verse en la presentacion utilizada adjunta.
LA VARIABLE AMBIENTAL, EN EL CICLO DE LOS PROYECTOS A CARGO DEL MTI
La variable ambiental fue incorporada desde el principio en cada uno de los tramos del programa.

METODOLOGIA DEL MONITOREO AMBIENTAL IMPLEMENTADA EN EL PROGRAMA
DE LA PANAMERICANA NORTE Y SEGUIRA IMPULSANDOSE EN LOS FUTUROS
PROYECTOS

Esta fue un sistema de participacion conjunta teniendo la intervencion ademads del especialista
ambiental de la DGA-MTI, los representantes de gobierno de la UCP-MTI, la supervision del
proyecto, asi como el contratista, metodologia que fue expuesta con lujo de detalles por el
expositor.

RESUMEN DE LOGROS Y DIFICULTADES AMBIENTALES

Se logro mejorar las relaciones interinstitucionales, lo que alcanzo un buen nivel de gestion en los
proyectos.

Los bancos de materiales fueron entregados a entera satisfaccion del MARENA, alcaldias, y
propietarios.

Se fortalecid la importancia y conceptualizacion del aspecto social en la ejecucion de los proyectos,
capacitindose 1063 docentes de 65 escuelas quienes fueron multiplicadores a sus estudiantes y
padres de familia asi como usuarios de la via.
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Fue fortalecida la capacidad técnica de la divisidon ya que tres miembros de la misma alcanzaron un
nivel de maestrias en distintas ramas del medio ambiente.

DIFICULTADES:

Se carecid de una auditoria ambiental que registrara los avances en materia de gestion ambiental
comparandolo con los otros dos programas financiados por el BID, que si presentan auditoria
ambiental.

Pocos medios de transporte para las visitas de monitoreo ambiental en el campo asi como el contar
con medios computarizados actualizados lo que impidié que el SIMOSE se actualizara a los niveles
previstos.

(La presentacion utilizada se adjunta como anexo C)

VARIOS

Una vez finalizada las exposiciones se abrio una discusion sobre los resultados obtenidos, las
soluciones a los problemas de invasiones del derecho de via durante la ejecucion del proyecto, las
dificultades encontradas y como fueron enfrentadas para llevar a feliz termino el proyecto, los
costos promedios de rehabilitacion y de los mantenimientos realizados por el FOMAYV.

ACUERDOS

Se tuvo consenso que el proyecto fue realizado satisfactoriamente alcanzando los objetivos
propuestos. Pese a las dificultades encontradas durante el desarrollo del mismo.

A
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Este informe presenta de forma pormenorizada los principales
aspectos de relevancia de la operacion de préstamo, los
objetivos y metas estimadas, los logros alcanzados, las
actividades que resultaron problematicas durante la ejecucion y
la forma en que fueron abordados por el ejecutor y finalmente las
lecciones aprendidas que fueron capitalizados por Ia
organizacion del ejecutor.
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La operacion de rehabilitacion de la Carretera Panamericana
Norte, tiene su origen en los efectos destructivos ocasionados en
Octubre de 1998, por el paso del Huracan Mitch. Teniendo su
mayor impacto en la red vial del pais, que afecto lo siguiente:

2400 kms. Carreteras y Caminos
23 Puentes Destruidos

59 Puentes con Danos Severos
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COMPONENTE 1: REHABILITACION DE LA CARRETERA PANAMERICANA

PLANEADO

Y

1.1.- Rehabilitado 259.0 kilometros de la carretera
Panamericana (Norte y Sur), para al afio 2002.

A.- Rehabilitado 204.0 Km de Ila carretera
Panamericana Norte, integrada por los Subtramos
siguientes:

A.1- Subtramo de carretera San Benito — Sébaco,
de 69.0 Km de longitud (para fines del afio 2002).
A.2.- Subtramo de carretera Sébaco - Esteli, de 43.0
Km de longitud (para fines del afio 2002).

A.3.- Subtramo de carretera Esteli - Yalaguina, de
61.0 Km de longitud (para mediado del afio 2002).
A.4.- Subtramo de carretera Yalaguina — El Espino,
de 31.0 Km de longitud (para mediado del ano 2002).

B.- Rehabilitado 55.0 Km. de la carretera
Panamericana Sur:

B.1- Subtramo de carretera Las Flores - Tipitapa, de
28.00 Km de longitud para mediado del afio 2002).
B.2- Subtramo de carretera Las Flores - Nandaime,
de 27.0 Km de longitud (Para fines del afio 2002).

LOGRADO

U

1.1.- Se rehabilitaron 227.50 Kilbmetros de la carretera
Panamericana, que incluye los Subtramos siguientes:

A.- Se rehabilitaron 204.0 Km. de la carretera
Panamericana Norte, integrada por los Subtramos
siguientes:

A.1.- finalizado en marzo — 2002

A.2.- finalizado en noviembre del 2001

A.3.- finalizado en abril del 2002

A.4 .- finalizado en enero 2002

B.- Se rehabilitacion 22.50 Km. de la carretera
Panamericana Sur:

B.1.- Longitud de 22.50 Km. y finalizado en diciembre
2004
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COMPONENTE 1: REHABILITACION DE LA CARRETERA PANAMERICANA

LOGRADO

PLANEADO

Y

1.2.-Rehabilitacibn de los drenajes mayores
(puentes) ubicados en el tramo de carretera

Panamericana Norte.

Gobierno de Nicaragua

Ministerio de Transporte e Infraestructura

Y

Il.- Se rehabilitaron los Drenajes Mayores: (1) Puente
Ducuali y (2) Puente Los Encuentros, ubicado sobre el
subtramo de carretera Esteli — Yalagiiina (finalizados en

septiembre del 2001).
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COMPONENTE 2: Fortalecimiento Institucional del Ministerio de Transporte e Infraestructura
(MTI) y Apoyo a la implementacién del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV)

PLANEADO

%

2.1.- Ejecucion de obras de mantenimiento en
1,500.0 Kildmetros de carreteras principales, con la
participacion de empresas constructoras del sector
privado.

2.2.- Direccion General de Vialidad, Direccion
General de Planificacion, Unidad Ambiental del MTI,
fortalecidas, capacitadas y equipadas al finalizar el
primer afio de ejecucién del programa.

Plan General de Mantenimiento elaborado y el
Sistema de Administracion de pavimento en
operacion al finalizar el primer afio del programa.

El FOMAV operando y debidamente capacitado y
dotado al final del programa.

LOGRADO
s

l.- De los 1,500.0 Kilbmetros de carreteras programadas
para mantenimiento periddico, se ejecutaron 643.00 Km
por empresas privadas de la construccién, a través del
Fondo de mantenimiento Vial (FOMAYV), financiados con
el Fondo Semilla establecido en el Préstamo 1036/SF-NI.

I.1. Direcciones del MTI: Division General de
Planificacion (DGP), Direccién General de Vialidad
(DGV), Unidad Ambiental (UAM) y Unidad Coordinadora
del Programa (UCP), capacitadas y equipadas al finalizar
el primer afio del Programa.

1.2. El Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV).
Operando con personal debidamente capacitado y dotado
de equipos al final del Programa.

ILA.3. Se iniciaron las operaciones de la Unidad de
Sistema de Administracion de Pavimento “SAP”
(Actualmente Direccion de Administracién Vial) del MTI,
con personal capacitado y equipado.

ILA.3. Se preparo el Plan General de Mantenimiento Vial
que incluye las responsabilidades del MTI y las del
FOMAV.
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COMPONENTE 2: Fortalecimiento Institucional del Ministerio de Transporte e Infraestructura
(MTI) y Apoyo a la implementacién del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV)

LOGRADO

@

Capacitacion de Personal del FOMAV.
Capacitacion de DGP, DGA y DGV:

4 Maestrias Ambientales

2 Maestrias en Informatica

2 Maestrias en Sistemas de Redes

8 Cursos en Método de Evaluacion Econémico (HDM4)
4 Diplomados en disefo de estructura de asfalto

18 Maestrias en Transporte (Construccion Vial)
Seminarios Taller en la especialidad de asfalto flexible

Talleres de Educacion Vial y Ambiental
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La inversion prevista para el programa ascendio a la suma de 81.60 millones de ddlares, desglosados
de la manera siguiente:

. .. Monto en U$ Contratada U$ Ejecutada U$
n AL ¢ ATEMEEG (Millones) (Millones) (Millones)

Cofinanciamiento 18.0 (China Taiwan) 5.0 (OPEP) 3.49 (OPEP)

2.39 (BCIE) 2.39 (BCIE)
10.61 (BM) 10.61(BM)
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Originalmente se tenia previsto ejecutar 28.0 Km de la
carretera Tipitapa-Las Flores, de los cuales, solamente
se rehabilitaron 23.50 Km (Tipitapa - Empalme
Coyotepe), el subtramo de 4.5 Km. que no se ejecuto, se
encuentra ubicado en el tramo de carretera Ticuantepe —
Masaya — Granada, siendo comun para ambas vias.
Actualmente dicho subtramo, esta siendo reconstruido por
la Direccion de Vialidad del MTI, con fondos esparioles,
quien asumié la responsabilidad de su rehabilitacion.

De los 259.0 Km. que se

tenia previsto ejecutar, ﬁﬁ%- FACTORES
se rehabiitaron 227.50| © ©

Km; quedando pendiente
31.50 Km

El subtramo Las Flores — Nandaime de la carretera
Panamericana Sur y que consta de 27.0 kildmetros de
longitud, todavia no ha sido reconstruida por falta de
financiamiento. Actualmente se ha conseguido el
financiamiento con el Fondo de Desarrollo Internacional de
la Organizaciéon de Paises Exportadores de Petroleo
(OPEP — Préstamo 1061P)) y el proceso de licitacion inicio
en el mes de Febrero del afio 2006, con lo cual se
cumplira con la partida de cofinanciamiento establecida en
el préstamo 1088/SF-NI.
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La falta de asignacion

en tiempo y forma de El incremento en los costos de

05 .. recursgs las obras de mantenimiento
€conomicos = previsto para el inicio de la

contrapartida  nacional operacion del FOMAV
para el FOMAV por

parte del Gobierno
Central de Nicaragua

El retraso del nombramiento de
los miembros del Consejo
Directivo y de los principales
cargos de Direccion del
FOMAV

La diferencia presentada
en este componente se
debe a los factores
siguientes.
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INDICADORES ECONOMICOS DEL PROYECTO

Tasa Interna de Retorno Valor Actual Neto (VAN)

(TIR) Millones de US$ REEE LD 4

Longitud

Tramo de Carretera (Km)
Ex-Post
Carretera Panamericana Norte 204.00 78.06% 88.00% m 382.55 n

N
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COSTOS FINANCIEROS DE CONSTRUCCION

Costo por Kilometro Monto de la Monto de la
Miles US$/Km (Ex- Inversion Miles de Inversion Miles de
Post) US$ (Ex-Antes) US$ (Ex-Post)

Carretera Panamericana Norte 204.00 ““ 51,077.52 43,146.00

Longitud Costo por Kilémetro Miles

Tramo de Carretera (Km) US$/Km (Ex-Antes)

T N I N N B
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TRAFICO PROMEDIO DIARIO ANUAL (TPDA) Y TRAFICO GENERADO POR LA INTERVENCION

TPDA
Ex-Antes

Longitud

Tramo de Carretera (Km)

Carretera Panamericana Norte 204.00 --
T-I: San Benito - Sébaco 69.00 3,348 3,712

T-II: Sébaco - Esteli 43.00 3,080 3,446
T-lll: Esteli - Yalaguina 61.00 2,285 2,201
T-IV: Yalaguina - El Espino 31.00 1136

% Incremento de
Trafico Generado Ex-
Antes

En el ex-antes no se
consideré trafico
generado, para su
analisis utilizaron
altas tasas normales
de crecimiento de
trafico vehicular,
tasas promedios
hasta del 10%.

Incremento

de Trafico

Generado
Ex-Post

12.82%

11.05%

% Incremento de
Trafico Generado
Ex-Post

29.52%
17.78%
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Ahorro en los costos de operacién vehicular M

Ahorro en el tiempo de viaje de los usuarios y de carga
Accesibilidad de la poblacién a los servicios basicos

Accesibilidad a las areas productoras de la zona adyacente

Desarrollo de actividades en materia de Educacion Vial, Higiene y Seguridad Ocupacional, conjuntamente con la

Sociedad Civil en la zona de influencia del proyecto

Se incremento el empleo en el pais

CUADRO DE GENERACION DE EMPLEOS

PROYECTO PROYECTO FONDO DE
TIPO DE EMPLEO PANAMERICANA PANAMERICANA MANTENIMIENTO TOTAL
NORTE SUR VIAL

Subtotal por
Proyecto

| we | s | s
T A

Informacion que fue recopilada por personal de la UCP con la colaboracion del Contratista, la Gerencia
de las firmas supervisoras y funcionarios del FOMAV.
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Inicio las operaciones de la Unidad de Sistema de Administracion de Pavimento “SAP”

Capacitaciéon y entrenamiento a personal técnico del MTl y FOMAV

Se realizaron Talleres de Educacion Vial y Ambiental en Colegios en el area de influencia del proyecto

Se efectuaron Talleres de Capacitacion Ambiental
Se impartieron seminarios relacionados a los Estudios de Impactos Ambiéntales (EIA)
Se llevo a cabo una Campana de sensibilidad Vial

Se efectuaron Seminario-taller relacionado

Aprobacién de parte de los Miembros de la Asamblea Nacional

Nombramiento de todos los miembros del Consejo Directo

Asesoria y Apoyo de consultores de Ingenieria Vial y Ambientales

Actualizacién del SISTEMA DE MONITOREO Y SEGUIMIENTO AMBIENTAL (SIMOSA) N
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Aseguramiento que la via rehabilitada coadyuve al transito de bienes, produccion y de usuarios de forma confortable, segura y
eficaz.

Incrementacion de la produccion agricola y ganadera por el acceso adecuado y en condiciones permanentes a las zonas de
produccion.

Mejoramiento el nivel de vida de la poblacién de la zona de influencia del proyecto por la accesibilidad adecuada a los servicios
sociales brindado por el Gobierno tales: como educacion, salud, agua potable, energia eléctrica, etc.

Recuperacién el corredor vial de la zona norte del pais, que soporta la base econémica y facilita la integracién regional
Centroamericana.

Garantia de sostenibilidad para mantener en adecuadas condiciones la Red Vial Mantenible del pais bajo la responsabilidad
del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV).

Se logré un mayor desarrollo de consolidacion del fortalecimiento institucional, con lo que se seguira facilitando la planificacion
y administracion eficiente de los programas de rehabilitacion que se ejecutan en el ambito ambiental y social.
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Reforzar la capa .asfaltica
de rodamiento, con una
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sobre carpeta de mezcla
asfaltica en caliente, que

permitira una mayor vida Gtil
a la via y por ende mayores
beneficios.a la poblacion de
la zona de influencia del
proyecto

L

USO EFICIENTE
DE RECURSOS

LECCION
APRENDIDA

Mejorar los niveles de coordinacién entre
las diferentes instancias del MTI y el
FOMAV  para la  preparacion e
implementacién de un programa de
capacitacion y  adiestramiento  de
personal técnico, asi como la dotacion de
modernos equipos (computadoras,
impresoras. Software, etc),

b

FORTALECIMIENTO DE LA
COORDINACION Y
COMUNICACION INTERNA
EN EL EJECUTOR

LECCION
APRENDIDA

La necesidad de .que se
elabore e implemente un
Plan de Monitoreo de
seguimiento sistematico.del

desarrollo del proyecto y de
su etapa final, asi como de
un Manual. de Evaluaciéon
de Resultado

FORTALECIMIENTO DE

LA ACTIVIDAD DE
SEGUIMIENTO Y
MONITOREO

LECCION
APRENDIDA

Antes de iniciar los
proyectos la UCP
debe contar con los
estudios - y disefios
que permitan una

ejecucion técnica y
financiera que
permita lograr
resultados con
eficiencia y eficacia

ESTUDIOS Y

DISENOS PREVIOS A

LA EJECUCION DE
PROYECTOS

LECCION
APRENDIDA

Necesidad de contar
con un estudio de
linea base para dar
seguimiento .a  los

proyectos |y evaluar
resultados contra
objetivos 'y metas
propuestos.

D

MONITOREO
CON LINEA
BASE

LECCION
APRENDIDA
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CAMBIOS ORGANIZACIONALES

RECURSOS DE CONTRAPARTIDA INSUFICIENTES
f\ T
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Gobierno de Nicaragua

Ministerio de Transporte e Infraestructura

FINANCIAMIENTO -

(Montos en Millones de US$)

CONTRATO ORIGINAL CONTRATO ACTUAL BRECHA COMO % DEL ORIGINAL

Presta Otras Total Presta Otras Total Prestatar Otras Total
Categorias de Inversién tario fuentes tario fuentes fuentes

97.05% 100.00%

105.24% 100.00% 103.19%

n 64.00% 100.00% iDIV/0! 70.00%
4. Sin Asignacién Especifica mmmmm 0. m 0.00% 100.00% 100.00% 45.00%

OBSERVACION UCP:

Las columnas 1,2,3 y 4, reflejan las cifras del Contrato Original suscrito entre el BID y el Prestatario, las columnas 5,6,7 y 8 indican los montos
finales del financiamiento por Categoria y fuente reflejando los cambios en cada categoria durante la vida del proyecto, finalmente las columnas 9,
10, 11 y 12, muestran de forma porcentual las brechas entre los montos originales y los finales del financiamiento de cada fuente y‘ategon’a.
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CALENDARIOS DE INVERSIONES
(Montos en Millones de US$)

CONTRATO ORIGINAL EJECUCION DE INVERSIONES

N
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Gobierno de Nicaragua

Ministerio de Transporte e Infraestructura
M

CALENDARIOS DE INVERSIONES
(Montos en Millones de US$)

CONTRATO ORIGINAL EJECUCION DE INVERSIONES
. Otras . BRECHA
PERIODO Prestatario fuentes Total Prestatario BCIE Total
_ 10 =

3. Costos Concurrentes
4. Sin Asignacion
Especmca

5 Costos Financieros

N




SUPERVISOR

CONTRATO

PLAZO

NO. CONTRACTUAL

MONTO
CONTRATO
EN
DOLARES

Gobierno de Nicaragua

Ministerio de Transporte e Infraestructura

MONTO
CONTRATO
EN
CORDOBAS

MII

MONTO
IMPUESTOS
DE LEY
CORDOBAS

FECHA DE
INICIO

San Benito
Sébaco

BCEOM-EDICO

ES-125-2000

22 meses

425,382.72

6,032,140.60

1,816,265.62

1-7-2000

Sébaco
Esteli

AUDING

ES-110-2000

18 meses

279,900.00

5,021,219.08

1,365,008.55

1-07-2000

Esteli
Yalaguina

PROINTEC-
INOCSA

ES-094-2000

23 meses

449,750.00

6,002,151.71

1,859,659.15

1-07-2000

Yalagtina
El Espino

SPEA

ES-126-2000

16 meses

355,490.00

4,004,592.99

556,815.99

1-07-2000

PLAZO DE
EJECUCION

MONTO
CONTRATO (S/l)

MONTO CONTRATO
(cn

FECHA FECHA

CONTRATISTA INICIO FIN

Astaldi

Columbus 07/08/2000

C$ 155,761,483.27 C$ 209,592,651.89 07/04/2002 | 600 dias calendarios

Astaldi

Columbus 07/08/2000

C$ 100,115,721.38 C$ 134,715,714.69 07/11/2001 | 450 dias calendarios

Astaldi

Columbus 07/08/2000

C$ 148,805,437.35 C$ 200,232,596.50 07/05/2002 | 630 dias calendarios

OBRINSA C$ 90,786,686.90 C$ 105,448,736.83 07/08/2000 22/09/2001 | 405 dias calendarios




TRAMO

PROBLEMAS

Gobierno de Nicaragua

Ministerio de Transporte e Infraestructura
M

SOLUCIONES

*San Benito-Sébaco

*Resistencia del Contratista a recuperar el pavimento y
reciclarlo con cemento

*Mezcla fuera de norma conforme al disefo

Falta de practica de la utilizacion de la pavimentada

*Desprendimiento del agregado en la superficie de
rodamiento

*Presencia de fisuras

*Se exigio al contratista cumplir con las
especificaciones.

*Se buscaron otras opciones de banco
de materiales

*Capacitacion  del  Personal del
Contratista.

*Aplicacion de sello asfaltico.
*Se curaron con Sikadur.

Sébaco-Esteli

*Ubicacion de los bancos de materiales de trituracion
cercano al rié contaminaba el ambiente

*Contaminacion del Ambiente por suspension de
particulas en el area de trituracion

sLimpieza de la vera del rio y poner
proteccidn a este y al acceso.

*Colocaciéon de mangas metalicas en la
caida de materiales.

Esteli-Yalaguina

Inestabilidad del talud en la cuesta cucamonga

Inestabilidad del talud entre Est.30+680 y Est.31+160
(sector del rio Esteli)

*Cambio de linea en una longitud de
500 metros

*Cambio de linea de una longitud de
480 metros




roblemait R Soinciones,
N jecucibridellroyects:

TRAMO PROBLEMAS SOLUCIONES

*Yalaguina-El
Espino

» Gerente de supervisor no cumplia con llevar adecuadamente el
control de calidad.

» Gerente de supervision no permanecia en la obra.
* Falta de Coordinacion Supervisor-Contratista.
* Problemas de orden técnico administrativo del contratista.

* Problema en la trituracion para la primera capa de mezcla.

* Falta de Equipo adecuado del contratista.

*Rotacién constante de personal del contratista, por paga de
salarios muy bajos que no permitié tener mano de obra que le
diera calidad y rendimiento

Gobierno de Nicaragua

Ministerio de Transporte e Infraestructura
M

« Cambiar al gerente de supervisor y
contratista.

 Se realizaron las investigaciones y se
encontré un nuevo banco de materiales
“El Pefion”.

» Adquirié equipos el contratista sin
embargo no fue suficientes.

* Se exigid al contratista que pagara
salario de acuerdo a la oferta.




Y Pcione N dita)

*El Supervisor debe contar con todos los recursos (topografia, laboratorio) de lo contrario se tendra
problema de calidad.

Gobierno de Nicaragua

Ministerio de Transporte e Infraestructura
M

*Los bancos de materiales, deben estar garantizadas ante de iniciar las obras, de lo contrario habran
problemas que puedan costar muy caro.

*Los disefios deben ser revisados tanto en escritorio como en el campo que permita conocer
verdaderamente el proyecto.

*El Equipo Técnico de Supervision debe permanecer 100% del tiempo en el proyecto.

*Se debe hacer cumplir al contratista con las especificaciones desde el inicio de las obras.

*Debe exigirse al contratista equipo adecuado para la obra y la contratacion del personal con calidad
técnica para no tener problemas.
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Este es el inicio de la cuesta del Coyol, donde la seccién
transversal tiene otras dimensiones habiéndose
construido dos carriles de ascenso, las mismas tal como
se aprecia en la foto, son carriles de ascenso justamente
una de ellas es para el trafico pesado. Como se puede
apreciar tiene la sefalizacion horizontal y la colocacion de
vallas metélicas, con el propésito de darle seguridad al
usuario.
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M1l

Esta zona corresponde al empalme que comunica a
Telica y Ledn. Tal como se puede apreciar existe
bahias de buses en ambos sentidos y una adecuada
sefalizacion horizontal, vertical y peatonal. Este tramo
tiene una corona de 8.00 metros que esta
integramente con carpeta asfaltica, con dos capas la
primera de 5.5 cms con agregados de tamafo maximo
de 1” y la capa de rodadura con un espesor de 3.5
cms. con agregados de tamafio maximo de '%".
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Esta foto muestra la calidad del trabajo realizado,
donde se puede apreciar cunetas de mamposteria,
sefalizacion horizontal y la colocacion de vallas
metalicas. Esta foto muestra la calidad del trabajo
realizado a lo largo de toda la via rehabilitada.
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Puente Tapacali, con todos sus elementos de sefalizacion
y seguridad vial, como vallas metalicas, bordillos. Este
puente esta cercana a una de las zonas criticas
denominadas “ La Barranca”, donde se ejecutaron una
serie de obras para mitigar los efectos geoldgicos, que son
propios de esta zona. En este puente se reconstruyo el
zampeado del alerén de entrada del lado izquierdo, por
cuanto se encontraba en mal estado.




REPUBLICA DE NICARAGUA

MINISTERIO DE TRANSPORTE E INFRAESTRUCTURA
DIVISION DE GESTION AMBIENTAL

INFORME DE GESTION AMBIENTAL
PROYECTO PANAMERICANA NORTE

PRESTAMO BID N° 1036SF-N1 Y

CONTRAPARTIDA NACIONAL

MANAGUA, 28 DE MARZO 2006



e INTRODUCCION

La rehabilitacion de la Carretera Panamericana Norte fue una prioridad
del Pais para empezar a reconstruir toda la destruccion ocasionada por
el Huracan Mitch en Octubre de 1998.

Sin embargo, la nueva infraestructura vial y sus puentes debian ser
reconstruidos con criterios de sostenibilidad, disminucion de riesgos
ante desastres naturales y con la implementacion de procedimientos de
gestion y control ambiental.

Para lograr mayor efectividad al cumplimiento del aspecto ambiental y
social, establecimos tareas de coordinacion interinstitucionales con
WWWWMWW
Procuraduria Ambiental, MINSA, INIFOM, Alcaldias Municipales locales,
Universidad John Hopkins y UNAN; de manera interna, se mantuvo

excelentes relaciones de coordinacién entre la DGA — UCP vy el BID.



e ANTECEDENTES

De acuerdo a la legislacion ambiental vigente, el proyecto no estaba
sujeto a elaborar un Estudio de Impacto Ambiental (ESIA). No
obstante, por responsabilidad y conciencia ambiental, el BID y el MTI
ordenaron la preparacion de los correspondientes ESIA.

Los ESIA elaborados para cada uno de los cuatro tramos en que fue
dividido el proyecto identifico y evaludo los posibles impactos
ambientales que el proyecto generaria, proponiendo sus
correspondientes medidas de mitigacion.

Para reforzar Ias act|V|dades de segwmlento control y monltoreo a

Asesoria Ambiental contratada con flnanC|am|ento deI BID
coordinamos acciones con la Supervision de los Proyectos, a traves de
su Especialista Ambiental y cumplir con las Especificaciones
Ambientales Particulares (EAP) contenidas en los Estudios de Impacto
Ambiental y Social (EIAS) de los proyectos; asi como con las
Especificaciones Ambientales Generales (EAG) incluidas en las NIC-
2000 (NIC-80).



e FIRMAS SUPERVISORA Y EMPRESAS CONTRATISTAS

Las Firmas Supervisora y Empresas Contratistas que trabajaron en el
proyecto de la Panamericana Norte se muestra en el Cuadro a
continuacion:

TRAMOS DE LA CARRETERA PANAMERICANA NORTE

fTEM NOMBRE DEL LONG. FIRMA EMPRESA
TRAMO KM SUPERIVORA CONTRATISTA
69
1 .

1 | San Benito - Sébaco
2 |Sébaco - Esteli

3 Esteli — Yalagiiina ~ PROINTEC- ASTALDI-COLUMBUS
INOCSA
Yalagiiina — -~ | 31.50 SPEA OBRINSA
Espino =
[

Fuente: Informes de Avance de la Supervision.




e PRINCIPALES IMPACTOS AMBIENTAL

Entre algunos de los Impactos producidos durante la ejecucion del
proyecto tenemos:

e Afectaciones en areas de Bancos de Materiales.

e Erosion de taludes en cortes y rellenos.

e Problemas de inundacion por insuficiencia hidraulica de las

estructuras de drenaje.

e Generacion de Polvos, Ruidos y Gases, en movimiento de tierra;
operacion de maquinarias y equipos de construccion; operacion de
planteles y campamentos, explotacion de bancos de materiales.

e Generacion de desechos operacion de planteles y campamentos; asi
como de demoliciones o remocion de drenaje menor y mayor.

o Afectacion al patrimonio cultural (Sitio El Arenal).

e Eliminacion de vegetacion en areas de bancos de materiales y
localizadas en el derecho de via, trayendo como consecuencia la
perturbacion directa a la fauna.

e Incremento de los accidentes en la via.

o Atropellamiento de la fauna silvestre.

e Incomodidad a la poblacion y usuarios de las vias de comunicacion.

e Inseguridad de las poblaciones residentes.



e RESUMEN DE LOGROS Y DIFICULTADES AMBIENTALES
LOGROS

Se mejoraron las relaciones interinstitucionales, alcanzandose un buen
nivel de gestion en los Proyectos.

Se establecieron relaciones directas con la Sociedad Civil organizada en
las Alcaldias, desde la presentacion de los documentos de estudios de
impacto ambiental y solucion de problemas presentados en el desarrollo
de los proyectos.

Se establecio y fortalecid la relacion institucional con el MARENA,
permitiendo un efectivo cumplimiento de los procedimientos

ambientales, particularmente con los permisos ambientales de
construccion, de aprovechamiento de Materiales de construccion, entre
otros; divulgandose por la Division a otras Direcciones del MTI, tal como
Planificacion, Vialidad, Unidades Coordinadoras del Banco Mundial,
Construccion de Carreteras, entre otras.

Se entregaron, a entera satisfaccion del MARENA, Alcaldias vy
propietarios, la conformacion de cada uno de las areas aprovechadas
como Bancos de Materiales.



e RESUMEN DE LOGROS Y DIFICULTADES AMBIENTALES

LOGROS

e Se establecio un sistema de procedimientos ambientales con el INAFOR
para atender las solicitudes de inspeccion y corte de arboles en los
proyectos de infraestructura vial, situacion que vino generando
anteriormente algunas controversias y atrasos en la ejecucion de
proyectos.

e Se logr6 mayor acercamiento con otras Unidades Ambientales,
facilitando mejores coordinaciones Yy fortalecimiento ambiental;
alcanzandose la aprobacion del Ejecutivo para la ubicacion jerarquica y
su correcto desempeno a lo interno de las instituciones.

e Se establecieron vinculos directos entre el MTI y las municipalidades,
producto de la cooperacion de la Procuraduria Ambiental Regional de
Esteli y Matagalpa; asi como el apoyo directo de la Procuraduria
Ambiental a escala nacional. Esto permitid capacitacion en sus
responsabilidades y obligaciones sobre el manejo de los Recursos
Naturales y el Ambiente en sus territorios.

o Se fortalecio la conceptualizacion e importancia del aspecto social con la
ejecucion de los proyectos.



e RESUMEN DE LOGROS Y DIFICULTADES AMBIENTALES

LOGROS

Se capacitaron 1,063 docentes de 65 escuelas o centros de ensenanza,
los que multiplicaron los contenidos de la capacitacion a sus estudiantes
y padres de familia como usuarios directos de la via.

Se logro la colaboracion de la Policia Nacional y de la Supervision de los
proyectos, para la determinacion de los puntos mas criticos de
accidentalidad y de cruce de estudiantes sobre la via.

Se logro colaborar con la Policia de Transito y la Supervision de los
proyectos, en determinar a través de los docentes y comunidades del
area de influencia de la Panamericana, los puntos mas criticos de

accidentalidad y de cruce de estudiantes sobre la via.

Se logro la Capacitacion a las Microempresas Asociativas de
mantenimiento vial en torno al Saneamiento Ambiental y manejo de
plantaciones y fuego en el derecho de via.

Se realizaron esfuerzos de concientizacion de las autoridades municipales
y miembros de la sociedad civil para mejorar la disposicion de desechos
solidos domiciliares encontrados dentro del derecho de via de la
carretera.



e RESUMEN DE LOGROS Y DIFICULTADES AMBIENTALES

LOGROS

e Se logro vinculacion directa de coordinacion con las instituciones como el
IDR y el POSAF, que trabajan en el area de influencia directa e indirecta
de la Panamericana Norte, alrededor de la tematica del manejo integral
de Cuencas Hidrograficas.

e Se logrd la insercion de las actividades de la Universidad John Hopkins
con los temas de Saneamiento Ambiental y Educacion Vial a las Escuelas
de San Lucas, Somoto, Condega y Esteli ubicadas en las orillas de la
Carretera Panamericana Norte, aun sin la colaboracion material
prometida por el MTI.

e Se realizd un estudio de cruces de fauna, los resultados fueron utilizados
para la instalacion de rotulos informativos del transito de especies
silvestre, monumentos historicos, culturales y paisajisticos. La
senalizacion instalada se diseno utilizando el Manual Centroamericano de
Dispositivos Uniformes para el Control del Transito editado por la
Secretaria de Integracion Economica Centroamericana (SIECA) para la
homogenizacion de las sefales de las carreteras de Centroamérica. Esta
accion fue coordinada con el Departamento de Seguridad Vial de la
Direccion de Administracion Vial del MTI.



e RESUMEN DE LOGROS Y DIFICULTADES AMBIENTALES

LOGROS

e Se elabord un informe sobre el impacto arqueoldgico en San Pedro de
Arenales con la participacion de la Comunidad, Casa de Cultura de
Condega, Juzgados locales y Alcaldia de Condega; facilitando la
elaboracion de los Términos de referencia para la contratacion de
consultoria de Investigacion Arqueoldgica en el sitio de Piedras Azules de
San Pedro de Arenales del municipio de Condega en Esteli.

e Sé re-elabord y se diagramo la Guia para la Elaboracion de Estudios de
Impacto Ambiental y Social en Proyectos Viales, conocida anteriormente
como la Guia # 4, elaborada por el MTI a través de la Asesoria para el

fortalecimiento ambiental del programa REMEVIAL.

e Se fortalecio la capacidad técnica de la Division, de tal forma que tres
miembros de la misma han alcanzado un nivel de Maestria en distintas
ramas del Medio Ambiente.

e Se logro la gestion y coordinacion con las municipalidades para el cuido
y resguardo de las plantas sembradas por el proyecto.



e RESUMEN DE LOGROS Y DIFICULTADES AMBIENTALES
DIFICULTADES

e Carencia de una Auditoria Ambiental para el Programa de la
Panamericana Norte que registre los avances en materia de gestion
ambiental en comparacion con los otros dos programas financiados por el
BID, ultimos que presentan auditoria ambiental. Sin embargo, el informe
de la asesoria ambiental deja constancia de los grandes esfuerzo en el
cumplimiento de las medidas ambientales y logros alcanzados.

e Proceso de licitacion lento lo que ha incidido, en la ejecucion del Estudio
Arqueoldgico de San Pedro de Arenales, actualizacion del SIMOSE,
publicacion de Guia para la Elaboracion de EsIA y Normas Ambientales

Basicas para la Construccion Vial.



e RESUMEN DE LOGROS Y DIFICULTADES AMBIENTALES
DIFICULTADES

e Pocos medios de transporte para las visitas de campo, conllevando a la
aceleracion del deterioro o depreciacion de los dos Unicos medios en
buen estado de operacion.

e Medios computarizados desactualizados y con poca capacidad para el
almacenamiento de informacion, impidiendo a que el SIMOSE se
actualizara a los niveles previstos.




e LA VARIABLE AMBIENTAL, EN EL CICLO DE LOS
PROYECTOS A CARGO DEL MTI.
La Division de Gestion Ambiental del MTI, ha optimizado sustancialmente, la

introduccion de la Variable Ambiental en el ciclo de vida de los proyectos que
estan a cargo de la Institucion.

INTRODUCCION DE LA VARIABLE AMBIENTAL
EN EL CICLO DE UN PROYECTO DEL MTI

IDEA

OPERACION Y
AUDITORIA
DAL MANTENIMIENTO PERFIL "

74

IENTAL

‘ CICLO DE VIDA

DEL PROYECTO R EFACTIBILIDAD
MONITOREO \
AMBIENTAL
PERMIS(A)j
s

ESTUDIO DE IMPACTO RETFI;:z%D(I:?i glil .
AMBIENTAL IA.
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(2. Red Vial Atendida

C3. Problemas y Soluciones

<4. Lecciones Aprendidas
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Mejores Caminos: Mayor Progreso
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HONDURAS

SIMBOLOGIA

M Aeropuerto - San Benito - Esteli - Somoto - El Espino
W Emp. |zapa - Ledn - Chinandega

Emp. Boaco - EmpiMuy Muy
I Nandaime - Rivas - Pefias Blancas
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Atrasos en Falta de
Pagos recursos
economicos

Mejores Caminos: Mayor Progreso
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