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RESUMEN EJECUTIVO

Republica de Guatemala

Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda (MICIVIy
Direccion General de Caminos (DGC)

BID: (OC)*/ US§ 150.000.000
Aporte Local: USs  32.000.000
Total: USS  182.000.000

*/ Hasta UUS$25.000.000 se beneficiarin de la financiacion parcial de intereses con
recursos de la Facilidad de Financiamiento Intermedio {FFI)

Plazo de amortizacion: 25 afios

Periodo de gracia: 4 afios

Plazo de desembolso: 4 afios

Tipo de interés: Variable

Inspeccion y Vigilancia: 1%

Comision de crédito: 0.75%

Moneda: Facilidad Unimonetaria en

Dolares americanos

El Programa propuesto tiene como objetivos; (i) continuar los esfuerzos
de rehabilitacién y mantenimiento de la red de carreteras y de caminos
rurales, mediante el financiamiento de inversiones a ser ejecutadas en el
periodo 2000-2003; y (ii) consolidar la reforma y moderizacién del
subsector vial que viene realizando el Gobiermno de Guatemala para
concentrar al MICIVI en las actividades de coordinacién, de planeacion
estratégica y de politicas sectoriales, control y supervision de obras, y
contratacion con el sector privado de la ejecucion de obras viales y su
mantenimiento.

El Programa propuesto tendra una duracién de cuatro (4) afios y serd
gjecutado bajo la modalidad por etapas o "time-slice”, aprovechando la
experiencia adquirida en la operacion que estd en ejecucion. El
Programa incluye tres componentes: (i) un primer componente apoyara la
rehabilitacién y mejoramiento de aproximadamente 450 km de carreteras
y corredores viales (US$96.0 millones); (ii) un segundo componente
financiara la rehabilitacion de aproximadamente 350 km de caminos en
el 4rea rural (US$41.9 millones); y (iii) un tercer componente apoyara la
consolidacién de la reforma institucional del sector wvial (US$4.5
millones).

Se han seleccionado los proyectos para el primer afio de la operacién y se
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Estrategia del
Banco en el pais y
en el sector:

Revision de
Medio ambiente y
Aspectos Sociales:

ha concluido la preparacién de los estudios de ingenieria, econdmicos y
ambientales para los mismos. La seleccion de proyectos que
conformarian el programa para el segundo y tercer afio de la operacién se
realizara considerando los criterios acordados con ¢l Banco.

El Programa propuesto por el Gobierno de Guatemala es consistente con
la estrategia del Banco para el pais en la medida en que el desarrollo de
una adecuada infraestructura vial es una base fundamental de los
principales lineamientos de la estrategia del Banco en Guatemala,
definida en e! documento de pais, que consiste en: (1} la incorporacion de
la poblacién pobre indigena y rural al proceso de desarrollo sostenido,
principalmente mediante programas de participacion comunitaria que
contribuyan a acelerar y consolidar el logro de la paz; (ii) la ampliacién y
mejoramiento de los servicios sociales, a través de programas orientados
a mejorar la cobertura, la calidad y la eficiencia de los servicios sociales
basicos; (iii) la modernizacion del Estado, a través del apoyo a reformas
que permitan mejorar su eficiencia en los tres poderes, lograr una mejor
prestacion y regulacion de los servicios publicos, y reestructurar el gasto
y la fiscalizacidn financiera publica; y (iv}) el desarrollo y crecimiento de
los sectores productivos, mediante acciones que fomenten el flujo
eficiente de capitales e incrementen la competitividad internacional de
sus productos.

El Programa no presenta impactos ambientales y sociales negativos
significativos, por tratarse de un programa de rehabilitacion y
mejoramiento de caminos existentes en A4rcas ya desarrolladas e
intervenidas; los impactos son localizados, previsibles y mitigables. Las
obras de rehabilitacion que serdn realizadas dentro del Programa, no
ofrecen mayores dificultades constructivas, no implican reasentamientos
de poblacion, ni conllevan cambios de trazado de las vias. Se han
elaborado Estudios de Evaluacion de Impactos Ambientales (EIA) y
Evaluaciones de Impacto Socioeconémico (EIS) para los cuatro proyectos
seleccionados para el primer afio. Los estudios indican que los proyectos
tienen un efecto positivo al considerar su impacto global. Los proyectos
presentan pocos impactos ambientales adversos, cuya intensidad,
extension y duracion se mantienen en rangos de medio a bajo que, a la vez
son reversibles y geograficamente limitados. Los estudios realizados
indican que ninguno de los proyectos del Programa contempla nuevos
desarrollos en las zonas de influencia; las obras a realizar mejoraran el
acceso a areas de produccién agricola y zonas urbanas ya consolidadas.
Los disefios preparados incluyen las previsiones ambientales necesarias y
los presupuestos adecuados para mitigar los impactos ambientales y
sociales.
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Las obras a realizarse en el Programa propuesto van a facilitar ¢l acceso a
los mercados de la produccion agricola de las zonas aledafias a costos
mas bajos de operacién vehicular como consecuencia del mejor estado de
los caminos a rehabilitarse. Ademas, Ia mejor transitabilidad de los
caminos rehabilitados permitira reducciones en el tiempo de viaje de los
pasajeros de automoviles y omnibuses promoviendo, entre otros, el
turismo sostenible en zonas rurales del pais. Adicionalmente, en la
medida en que los costos de operacion de los vehiculos se trasladen a los
productores agricolas y pasajeros y en la medida en que éstos
pertenezcan a grupos de ingresos bajos, el Programa generaria beneficios
no tan sélo economicos sino también sociales al mejorar la distribucion
del ingreso en las zonas de influencia.

La operacién propuesta no presenta riesgos sustanciales. Los riesgos
usualmente presentados en este tipo de Programa con respecto a la
continuidad y nivel de mantenimiento del sistema vial, y a la debilidad de
las estructuras que existen para la financiacion, planificacién y
administracion de la conservacién vial han sido mitigados con los
esfuerzos de la operacién en gjecucion. El componente de fortalecimiento
institucional de la presente operacion apoyard la consolidacién de la
reforma del sector vial, contribuyendo a mitigar los riesgos mencionados.

A. Condiciones previas al primer desembolso

El Organismo Ejecutor debera presentar al Banco: (i) el Plan de Accion
detallado para la gjecucién del Programa, incluyendo la organizacion
prevista, los apoyos que seran suministrados por las diferentes areas
operativas de la DGC y evidencia de haber contratado, previo acuerdo
con el Banco ¢l Coordinador de Programa. (Para. 3.2) ; y (ii) evidencia
de que el fondo de mantenimiento vial continiia operando con el grado
suficiente de autonomia, un mandato claro y recursos adecuados para su
ejecucion (Par. 3.7).

B. Otras condiciones contractuales especiales

a. Antes de las adjudicaciones de las obras del Programa, el Organismo
Ejecutor debera presentar evidencia de que se han contratado los
servicios de consultoria para la supervision de las mismas, (Para. 3.9).

b. La elegibilidad de proyectos para el segundo y tercer afio de la
operacion estara sujeta a que, durante las reuniones de monitoreo anual
respectivas, se demuestre que se estan cumpliendo satisfactoriamente las
condiciones acordadas con el Banco (Para 3.7).

c. Para atender los aspectos ambientales y sociales del Programa, el
contrato de préstamo incorporara una clausula similar a la 4,05 (b) del
contrato vigente, con modificaciones que reflejen la obligacién de
realizar EIS y consultas publicas en el 4rea de influencia de los
proyectos; la incorporacion de un especialista en aspectos sociales; y el
compromiso de aplicar la Politica de Reasentamientos Involuntarios, si
fuere requerido en alguno de los proyectos.
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Clasificacion
sobre Equidad
Social y
Reduccién de la
Pobreza

Excepciones a las
Politicas del
Banco:

Adgquisiciones:

El Contrato de Préstamo incluirda adicionalmente, las condiciones
estandares del Banco relacionadas, entre otras, con aspectos técnicos y
ambientales, auditoria, informes, inspecciones, evaluaciones,
mantenimiento, contratacion de consultores y adquisicion de bienes.

El presente Programa califica como un proyecto que promueve la
equidad social como se describe en los objetivos claves para la actividad
del Banco contenidos en el Informe sobre el Octavo Aumento General de
Recursos (Documento AB-1704). La operacion califica como un
proyecto orientado a la reduccion de la pobreza (PTI), de acuerdo con los
analisis realizados que estiman que mas del 50% de los potenciales
beneficiarios tienen ingresos por debajo de la linea de pobreza (ver para.
4.17). El prestatario ha solicitado utilizar parcialmente el 10% de
financiamiento adicional correspondiente a la clasificacioén de PTL.

No se consideran excepciones a las politicas del Banco.

Las contrataciones de ejecucion de obras, servicios de consultorias y
adquisiciones de equipamiento financiadas con recursos del Banco,
deberan hacerse mediante licitaciones de conformidad a las normas y
procedimientos del Banco al respecto. Se convocara a licitacion publica
internacional para adquirir bienes por la suma equivalente de
US$300.000 o mayor y para la ejecucion de obras por la suma
equivalente de US$3.000.000 o mayor. Para la licitacion de las cbras del
Programa por la suma equivalente de US$5.000.000 o mayor, se
empleara el sistema de precalificacion de proponentes. Para las
consultorias, se convocara a concurso internacional cuando las mismas
excedan del equivalente de US$200.000. (Par. 3.11)
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I. MARCO DE REFERENCIA

Mediante una segunda fase del Programa de Rehabilitacion y Modernizacién Vial, se
propone dar continuidad al apoyo que el Banco viene prestando a Guatemala en sus
esfuerzos para la rehabilitacion de la red de carreteras y caminos rurales y para consolidar
la modernizacion institucional del sector vial.

Avance de la Operacioén en Ejecucion

El Programa en ejecucién, aprobado en 1995 para apoyar la reforma del sector vial y
financiar una porcion del programa de inversiones viales en el periodo 1996-1999,
muestra un avance satisfactorio en el logro de sus objetivos de desarrollo y en la
implementacion de las metas propuestas en sus dos subprogramas.

La mejora sustancial en el estado de condicién general de la red vial, y la rehabilitacién y
mejoramiento de carreteras en areas rurales ha permitido avanzar en el logro de los
objetivos de desarrollo del Programa. Esto trajo como beneficio la reduccién de los
costos de operacion vehicular (en un 40% en los caminos de las zonas rurales y de
aproximadamente un 18% con las rehabilitaciones de carreteras pavimentadas),
expresados principalmente en tiempo de transporte, tiempo del usuario y gastos de
operacidn de los vehiculos propiamente dichos. A ésto, hay que agregar la integracion y
el desarrollo de nuevos mercados al nucleo nacional llevando progreso a zonas
abandonadas en un 4rea de influencia directamente beneficiada con una poblacién del
orden de 700.000 habitantes. El progreso econdmico de esas zonas se incremento a través
de la participacion de empresas de mantenimiento privado, que contratan a personal del
lugar para la realizacion de los trabajos, en especial en la ZONAPAZ (Departamentos de
Quiché, Huehuetenango, San Marcos, Alta y Baja Verapaz), a través de contratos con
microempresas. El desarrollo vial se vie acompafiado con el desarrollo de programas de
salud y educacion, los cuales fueron favorecidos por la mejora en la accesibilidad a los
centros humanos. Estos desarrollos permitieron al Programa contribuir en el proceso de
consolidacién de los acuerdos de paz y dieron apoyo al Gobiemo a dar cumplimiento a
los diferentes compromisos adquiridos con la firma de la paz, en materia de aspectos
socioecondmicos y situacion agraria, al tiempo de consolidar la politica de combate a la
pobreza del Pais.

El Subprograma de reforma y modernizacion del sector presenta importantes avances, en
sus objetivos de optimizar las funciones del Estado, concentrando sus actividades en la
definicién de politicas, la planeacion estratégica y el control y supervision de obras; y de
incrementar la participacion privada en la ejecucion y mantenimiento de obras, asi:

a. Reestructuracion y Fortalecimiento de la DGC: La DGC del MICIVI fue
reestructurada en 1996, sus funciones y mandatos fueron redefinidos y se
implementaron nuevos manuales de procedimientos y de personal. Se conformo el
Departamento de Gestion Ambiental (DGA) fortaleciéndolo con recurso humano,
capacitacién, equipo y oficinas. Como resultado del programa de modernizacion, el
recurso humano de la DGC disminuyé de 11,300 a 6,100 empleados. La
reestructuracion y fortalecimiento de la DGC le permitieron planear, controlar y




1.5

1.6

-2-

supervisar obras de rehabilitacién y mejoramiento vial que han multiplicado por 2.5
veces los niveles de inversion anual, pasando de un promedio de US$89 millones en
el periodo 1992-1995 a US$229 millones anuales en el periodo 1996-1999.

b. Sostenibilidad del Mantenimiento: La creacion en 1997 de un fondo privativo para
el mantenimiento vial financiado con recursos permanentes provenientes del
impuesto a los combustibles, y de la Unidad de Conservacién Vial (COVIAL),
encargada de administrar dichos recursos, permitié elevar el mantenimiento de la red
vial a niveles que superan los objetivos fijados en ¢l Programa en ejecucion. Los
gastos en mantenimiento vial, ejecutados por COVIAL y las Zonas Viales de la
DGC, alcanzaron un promedio anual de US$78M frente a una meta de US$39M
anuales fijada al comienzo del Programa. Estos recursos permiticron que, en 1998, el
79% de la red recibiera un mantenimiento adecuado frentec a sélo un 30% al
comienzo del Programa. Se proyecta que al final del Programa se habra alcanzado la
meta del 90% propuesta. La creacion de COVIAL ha coadyuvado a la generacion de
nuevas fuentes de empleo, habiéndose contratado en 1999 mas de trescientas
empresas privadas de mantenimiento, generando en el afio un total de mas de 6,000
empleos directos y 30,000 empleos indirectos.

c. Incorporacion del sector privado: La totalidad del presupuesto asignado a COVIAL
es utilizado por contratacion con ¢l sector privado, como resultado de lo cual el 88%
del total de egresos por mantenimiento en 1998 fue realizado mediante contratos con
el sector privado, superando el 85% previsto como meta a ser alcanzada en el afio
2000. Por otra parte, en 1999 se cred la Unidad de Concesiones y Desincorporacion
(UCD) del MICIVI, que tiene a su cargo el programa de concesiones para la
incorporacién del sector privado en la construccién de carreteras. Se ha otorgado la
concesion de la autopista Palin-Escuintla y se ha propuesto iniciar una segunda fase
del programa de concesiones.

En el Subprograma de Inversiones Viales se superaron ampliamente las metas previstas
como resultado de los esfuerzos realizados en rehabilitacién y mantenimiento. La
proporcion de la red pavimentada en malas condiciones se disminuyd del 72% (en 1995)
al 22% en 1998, frente a una meta prevista a alcanzar al final del Programa del 51%. El
Programa permitié contratar la rehabilitacién de 420 km de carreteras, cuya ejecucién ha
concluido satisfactoriamente para 359 km. Igualmente, con el Programa se rehabilitan
162 km de caminos rurales y se realizan actividades de mantenimiento en 1539 km de la
ZONAPAZ, fundamentalmente en los Departamentos de Quiché y Huehuetenango.

Entorno del Programa
1. Entorno macroeconomico

Guatemala sufrié una situacion de inestabilidad econémica en los afios ochenta, y una
crisis fiscal y de balanza de pagos en 1990. Sin embargo, en enero de 1991, el Gobierno
inicié un programa integral de estabilizacion y ajuste estructural. Durante el periodo
1995-1998 la situacidén macroecondmica mejoro sustancialmente. La posicion fiscal y de
la balanza de pagos se reforzd, la inflacion se redujo a un digito y el PIB crecidé a un
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promedio del 4% por afio. Las reformas estructurales avanzaron satisfactoriamente entre
1997-1998, especialmente en los temas de desincorporacion y privatizacién. Sin
embargo, durante la primera parte de 1999, el crecimiento econdémico desacelerd y el
marco macroeconomico se deterioré. El déficit fiscal se esta ampliando, en parte por
efecto de una ampliacion presupuestaria que, aunque fue derogada posteriormente,
resultd en un incremento en el gasto total para 1999. Igualmente, la moneda nacional se
esta devaluando a un ritmo acelerado, el deficit de la cuenta corriente sube y las perdidas
de reservas externas aumentan, mientras que la inflacién, aunque todavia a niveles bajos,
se esta acelerando. La situacion del sector financiero empeord en el primer trimestre de
1999, al producirse una pérdida de confianza en el sistema financiero interno € iniciarse
fugas de capital. La presion resultante sobre el tipo de cambio se intensificé por la baja en
los ingresos de exportacion, afectados por la reduccion del precio del azicar, y del café.
En estas condiciones, se espera que en 1999 el crecimiento del PIB sea del 3,6% vy el
deficit del Gobierno Central esté cerca al 2.7% del PIB.

Para mantener el progreso de los acuerdos de paz sin debilitar mas la posicion externa y
despertar las presiones inflacionarias, la politica fiscal debe concentrarse en un mayor
fortalecimiento de los ingresos tributarios y en el mantenimiento de una cautelosa
observacion del crecimiento del gasto. En este sentido se espera que las autoridades y
demas actores comprometidos en los esfuerzos destinados a construir un consenso
nacional sobre el programa fiscal (Pacfo Fiscal) generen rapidamente nuevas propuestas
tributarias a ser implementadas por la proxima Administracion. Por otra parte, las
iniciativas del gobierno para reforzar el sistema financiero se tradujeron en agosto en una
nueva ley de bancos que incluyd incrementos en el capital de los bancos, y una limitacién
de los préstamos vinculados. Se requiere sin embargo, una reforma profunda del sector
bancario, la cual se estd preparando con el apoyo del Banco. Dentro de este contexto
macroecondémico, es importante destacar los esfuerzos realizados en el campo fiscal para
dotar al sector vial de una fuente de recursos segura, mediante la creacidn del fondo
privativo para el mantenimiento vial con recursos provenientes del impuesto a los
combustibles.

2. Entorno sectorial

El MICIVI es el ente rector del sector transporte en el pais y, como resultado del proceso
de modernizacién apoyado con la Fase I, actualmente ejerce sus funciones en el sector
vial, a través de: (i) la DGC, responsable de la planificacién estratégica, asi como del
control y supervision de las actividades de construccion, rehabilitacidn, mejoramiento y
mantenimiento de carreteras y caminos; (i) COVIAL encargado de administrar los
recursos del fondo privativo para el mantenimiento vial y de ocuparse de la programacion
y supervision del mantenimiento por contrato; y (iii) la UCD, encargada de llevar a cabo
los programas de concesiones en el drea de infraestructura. La DGC se ha reestructurado
para efectuar la gestion, planificacion y el monitoreo de los proyectos de rehabilitacion
vial. Entre sus dependencias cuenta con 14 Zonas Viales, distribuidas en el pais, las
cuales atienden las emergencias y el mantenimiento por administracién de parte de la red
vial de terraceria que no es atendida por COVIAL. La operacién propuesta apoyara la
consolidacidn de la reforma sectorial, mediante el fortalecimiento de las instituciones
sectoriales.
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COVIAL administra los fondos privativos derivados de un impuesto a los combustibles
mediante un fideicomiso. COVIAL se encuentra bajo la direccién de un Consejo
Consultivo, conformado por seis miembros, entre los que se encuentra el Ministro de
Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda o el Vice Ministro que designe, el Ministro
de Finanzas Publicas o el Vice Ministro que designe, €l Director General de Caminos, un
representante de la coordinadora General de Transporte, un representante de la Camara
de la Construccion, un representante de la Camara del Agro. Las actividades de COVIAL
cubren toda la red vial pavimentada y un gran porcentaje de la red de terraceria. El
Gobierno vy los sectores involucrados se encuentran analizando una niciativa de Proyecto
de Ley para garantizar la sostenibilidad de COVIAL, otorgandole mayor autonomia,
personeria juridica y patrimonio propio.

La red vial administrada por el MICIVI cuenta con una longitud aproximada de 13.900
km, los cuales incluyen 4.300 km (31%) pavimentados, 6.700 km (48%) de terraceria, y
2.900 km (21%) caminos rurales de tierra. Diferentes factores entre los que se puede
mencionar el avanzado tiempo de servicio de la red vial, las estrategias postergadas de
mantenimiento preventivo en afios anteriores y el gran crecimiento del trafico y cargas
han afectado la red vial. En los tltimos afios, el estado de condicidn superficial del total
de la red vial pavimentada evoluciondé del 28% en un nivel bueno en 1996 a
aproximadamente un 78% en 1999. Estos logros se alcanzaron gracias al programa
coordinado de rehabilitacién y mantenimiento de vias que efectuan la DGC y COVIAL.

En adicién a la DGC, existen multiples entidades del estado y entidades financieras que
promueven y ejecutan caminos en zonas rurales, lo cual ha originado una duplicacton de
esfuerzos y recursos que no permiten un desarrollo coordinado y oportuno. A fin de que
la DGC pueda ejercer un adecuado papel rector y coordinador de estas actividades, el
Banco facilitd la preparacion de un diagnostico de esta problematica y la realizacion de
un Taller sobre Caminos Rurales. La operacién apoyard la implementacion de las
conclusiones de dicho Taller, incluyendo el establecimiento del mecanismo de
coordinacion interinstitucional para la construccién y mantenimiento de caminos en las
zonas rurales y el desarrollo de un inventario actualizado de la red de caminos rurales a
nivel nacional.

3. El Plan de Desarrollo Vial 2000-2010

El tamafio del territorio y la concentracion geografica de las regiones de mayor
desarrollo, han contribuido en gran medida al predominio actual del sistema de transporte
por carretera frente a los otros medios en Guatemala. Con el apoyo del Banco, se elaboro
el Plan de Desarrollo Vial 2000-2010 (PDV), el cual considera el futuro desempefio del
transporte a nivel interno, asi como los diferentes factores que influyen en el pais a
consecuencia del proceso de globalizacion y de la apertura de mercados, principalmente
con Centro América y América del Norte. Las politicas que guian el PDV incluyen: (i)
incorporacién a mercados de zonas de produccion actualmente aisladas o con accesos
insuficientes; (ii) mejoramiento del corredor vial interoceanico (Pacifico - Atlantico); (1)
mejoramiento del corredor vial Pacifico Centroamericano; y (1v) incrementar del 43% al
100% el numero de municipios con accesos pavimentados.
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En general, el programa de inversiones propuesto en el PDV apunta entre otros, a
fortalecer la politica gubernamental de provision de Infraestructura bésica establecida en
el Acuerdo de Paz sobre Aspectos Socioecondmicos y Situacion Agraria, facilitando la
implementacion de la estrategia integral de acceso a los campesinos a la tierra y otros
recursos productivos, ampliando las posibilidades de participacion de la poblacion
indigena en el desarrollo nacional. La provisién de infraestructura vial transitable en toda
é¢poca del afio coadyuvard al fortalecimiento de los mecanismos y condiciones que
garanticen una participacion efectiva de la poblacién indigena, con el objeto de establecer
bases para un desarrollo participativo y sostenible. Para los primeros 4 afios de imversion,
los proyectos identificados en el PDV, daran continuidad a los esfuerzos emprendidos por
el presente Gobierno dirigidos a apoyar al proceso del establecimiento y consolidacién de
la paz, fomentar el desarrollo de la regién noroccidental que actualmente constituye la
ZONAPAZ y proporcionar los insumos y servicios minimos necesarios a la poblacion
residente en dicha regidn, asi como aquellos grupos de refugtados y repatriados que estan
siendo establecidos en la misma, con lo cual también se dara apoyo a la politica de
"Combate a la Pobreza" del pais.

El PDV, en favor de mejorar los indices de desempleo y facilitar la integracién de la
mujer y de la poblacién rural en general al proceso econémico productivo, contempla la
adjudicacion de contratos de mantenimiento y ejecucion de obra civil a empresas
contratistas privadas, las cuales han generado, sobre las bases de igualdad entre géneros,
diversidad de empleos al género femenino en actividades de organizacidn, supervision,
control, apoyo logistico, suministro de bienes, comestibles y servicios varios, asegurando
las mismas posibilidades que al hombre, la adjudicacion de contratos de servicio y otros
recursos productivos y tecnologicos, incluyendo €l crédito. Con la estrategia indicada, se
dara apoyo a la politica econémica orientada a incrementar la utilizacion de mano de obra
local, crear las condiciones que permitan alcanzar niveles crecientes y sostenidos de
ocupacion vy reducir fundamentalmente el subempleo estructural, permitiendo elevar
progresivamente el ingreso real de los trabajadores.

Los resultados del PDV indican que en el periodo 2000-2010 sera necesario rehabilitar y
mejorar 2.455 km. de carreteras de la red vial pavimentada y 3.541 km de caminos de la
red vial no pavimentada. Los requerimientos para llevar a cabo las inversiones en
construccion, rehabilitaciéon y mejoramiento de la red vial, sumados a las necesidades de
mantenimiento de la misma, resultarian en egresos en el periodo 2000-2010 del orden de
losUS$2.500 millones.

Las autoridades han planteado el interés de contar con €l apoyo del Banco en el
desarrollo de la segunda fase del programa de concesiones al sector privado, la cual daria
continuidad al proceso iniciado con la concesion de la Autopista Palin — Escuintla. Para
la segunda fase del programa de concesiones, se estan considerando diferentes carreteras,
incluyendo: la ruta alterna a la carretera al Atlantico CA-9N Guatemala - EI Rancho (85
km); la CA-9S Escuintla — Puerto Quetzal, CA-2 Alterna La Mdquina - Finca La Aurora,
y CA-2W Escuintla - Cuyotenango. El analisis preliminar realizado por el MICIVT indica
que sera necesario adoptar modalidades de inversién conjunta sector privado - sector
piblico, para lo cual el Gobierno planea presentar una solicitud para que el Banco
financie el aporte del Estado una vez se cuente con los resultados de los estudios basicos
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requeridos para el otorgamiento de la concesién (ingenieria detallada, estudio de trafico,
analisis econémico - financiero y estudio de impacto ambiental y social). Se ha propuesto
que, con recursos disponibles del préstamo 883/0C, se financien los estudios para el
tramo que se seleccione como mas factible a ser concesionado.

4.  Gastos y financiamiento del sector vial

El Cuadro I-1 presenta la evolucién de los egresos del sector vial en los tltimos afios. Se
puede observar un marcado crecimiento entre el periodo 92-95 y ¢l periodo 96-99. Los
egresos anuales alcanzaron en los afios 1998 y 1999, un promedio anual de US$250
millones. Uno de los principales logros fue la creacién del Fondo Privativo para el
Mantenimiento de las Carreteras, asi como un incremento importante en las asignaciones
de presupuesto nacional.

CUADRO I-1
Gastos y Financiamiento del Sector Vial
USS millones equivalentes
Total Promedio anual
92-95 96-99 00-03 92-95 96-99 00-03

Construccion, Rehabilitacion y
Mejoramiento Vial 2374 583.2 804.9 59.4 145.8 201.2
Mantenimiento Vial 108.1 3129 311.8 27.0 78.2 77.9
Funcionamiento y otros 12.4 18.3 13.5 3.1 4.6 34
Total Egresos 3579 9144 1130.2 89.5 228.6 282.5
BID 883/0C, 884/0C, 1147/0C 0.0 141.2 25.3 0.0 353 6.4
BID Propuesto 0.0 0.0 150.0 0.0 0.0 37.5
BCIE contratado 36.1 139.2 130.8 9.0 34.8 32.7
BCIE en tramite 0.0 0.0 110.9 0.0 0.0 27.7
Banco Mundial 5.6 32.0 54.7 1.4 8.0 13.7
BICI 0.0 0.0 49 8 0.0 0.0 12.5
Otros Donantes 9.4 30.3 12.0 24 7.6 3.0
Por Definir 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Subtotal externo 51.1 342.7 333.5 12.8 85.7 133.4
Presupuesto Nacional 306.8 429.5 3525 76.7 107.4 88.1
Impuesto Fondo Vial 0.0 142.2 244.2 0.0 355 61.0
Subtotal local 306.8 571.7 596.7 76.7 142.9 149.2
Total Fuentes 357.9 914.4 1130.2 89.5 228.6 282.5

Las necesidades del sector vial en el periodo 2000-2003 seran del orden de US$1.130
millones, con un promedio de US$282.5 millones anuales. La financiacién de estos
egresos esta prevista en un 47% con recursos de financiamiento externo y el 53% restante
provendria de aportes locales. Aproximadamente la mitad de los recursos externos ya se
encuentra asegurada con préstamos vigentes, cuyos desembolsos en el periodo 2000-2003
ascenderian a US$273.5 millones provenientes del Banco Mundial, del Banco Japonés
para la Cooperacién Internacional (BJCI), del Banco Centroamericano de Integracion
Economica (BCIE), de la KfW y del BID. Los préstamos por contratar ascienden a
US$260.9 millones, la operacion propuesta se propone financiar US$150 millones, y el
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Gobierno esta tramitando financiamiento adicional con el BCIE, cuyos desembolsos en el
periodo ascenderan a US$110.9 millones. Para financiar el aporte local, se ha
considerado que los aportes de presupuesto nacional serian de aproximadamente US$88.1
miliones anuales y el fondo vial aportaria aproximadamente US$61 millones anuales.

5.  Otros aspectos del sector vial

Como parte del proceso de modernizacion del sector el Gobierno ha impulsado el
desarrollo de los aspectos de seguridad vial. El pais viene ejecutando un amplio Programa
de Sefializacién y Seguridad Vial, con recursos propios y financiacion del BCIE por
US$13.7 miliones y asistencia técnica del Banco Mundial por US$400 mil. El programa
del BCIE incluye el disefio, fabricacion e instalacién de los elementos de sefializacidon
horizontal, y vertical, asi como dispositivos de seguridad en 3.000 km de carrcteras
primarias y secundarias del pais. Igualmente, se incluye una campaiia de educacién y
concientizacion en seguridad vial y conservacion de los dispositivos de sefializacion. El
programa del Banco Mundial financia el disefio de un Programa Nacional de Seguridad
Vial. Con base en dicho Programa, la operacién propuesta se propone apoyar la
implementacién de las recomendaciones resultantes de estos estudios, que serviran de
soporte a la estrategia de seguridad vial a nivel nacional. En lo que respecta a los
documentos de ingenieria y los pliegos de cargo para la licitacion de obras, estos incluyen
recursos y especificaciones técnicas para la instalacion de elementos de seguridad vial y
seflalizacion horizontal y vertical; asi como la adopcidn de medidas de seguridad vial
durante el periodo de construccidn.

El Banco viene apoyando con la operacién en ejecucion, la implementacion del sistema
de control de pesos y dimensiones. La DGC ha avanzado en un proyecto piloto con la
Autoridad Portuaria para la concesion de la operacion de las basculas de los puertos, vy
esta en proceso de adquirir equipos de pesaje portatiles, para realizar por administracién
un control de sobrepesos en la red vial. El sistema global de estaciones permanentes fijas
y méviles esta en ejecucion y concluird dentro del plazo de vigencia del Programa.

Experiencia del Banco y Otras Agencias

El Banco financia el Programa de Rehabilitacion y Modemizacion Vial (Préstamos
883/0C, 884/0C y 695/0P) que avanza satisfactoriamente, habiéndose comprometido ¢l
100% de los fondos del programa y desembolsado el 80% de los recursos del Banco. El
cumplimiento de las clausulas contractuales ha sido satisfactorio y, como se explicéd
anteriormente, muchas de las metas previstas en el Programa han sido superadas. Por
otra parte, a fines de 1998, en una rapida respuesta a la emergencia causada por el
Huracén Mitch, el Banco aprobé el Programa de Emergencia por Desastres Naturales
{Préstamo 1147/0C-GU), el cual es egjecutado por el MICIVI, en coordinacién con la
Coordinadora Nacional para la Reducciéon de Desastres (CONRED) y el Ministerio de
Agricultura, Ganaderia y Alimentacion (MAGA). Esta operacion, mas la reasignacion de
recursos de operaciones en gjecucion por US$22 millones, permitieron a las autoridades
contar con recursos utilizados para reparar los dafios producidos por el Huracan Mitch en
la infraestructura de transporte y otros sectores basicos.
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La DGC se encuentra ejecutando satisfactoriamente el Programa de Carreteras
Principales y Caminos Rurales financiado por el Banco Mundial (US$66.7 millones), el
cual cuenta con cofinanciamiento de la BJCI{US$49.8 millones). El BCIE se encuentra
financiando c¢inco proyectos por un monto de US$191.8 millones y el KfW financia la
rehabilitacion de caminos rurales por US$13 millones.

Consistencia con la Estrategia del Banco

El Programa propuesto es consistente con la estrategia del Banco para €l pais en la
medida en que el desarrollo de una adecuada infraestructura vial es una base fundamental
de los principales lineamientos de la estrategia del Banco en Guatemala, definida en el
documento de pais, que consiste en: (i) la incorporacidn de la poblacién pobre indigena y
rural al proceso de desarrollo sostenido, principalmente mediante programas de
participacién comunitaria que contribuyan a acelerar y consolidar el logro de la paz; (ii)
la ampliaciéon y mejoramiento de los servicios sociales, a través de programas orientados
a mejorar la cobertura, la calidad y la eficiencia de los servicios sociales basicos; (iii) la
modemizacion del Estado, a través del apoyo a reformas que permitan mejorar su
eficiencia en los tres poderes, lograr una mejor prestacion y regulacion de los servicios
publicos, y reestructurar el gasto y la fiscalizacién financiera publica; y (iv) ¢l desarrollo
y crecimiento de los sectores productivos, mediante acciones que fomenten el flujo
eficiente de capitales e incrementen la competitividad internacional de sus productos.
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II. EL PROGRAMA

Objetivos

El Programa propuesto tiene como objetivos; (i) continuar los esfuerzos de rehabilitacion
y mantenimiento de la red de carreteras y de caminos rurales, mediante el financiamiento
de inversiones a ser ejecutadas en el periodo 2000-2003; y (i1} consolidar la reforma y
modernizacion del subsector vial que viene realizando el Gobierno de Guatemala para
concentrar al MICIVI en las actividades de coordinacién, de planeacion estratégica y de
politicas sectoriales, control y supervision de obras, y contratacién con el sector privado
de la ejecucion de obras viales y su mantenimiento.

El Anexo II-1 presenta el Marco Logico del Programa, cuya preparacién se ha
fundamentado en el estado de cumplimiento del Marco Légico del Programa en
ejecucion. El estado de cumplimiento de los objetivos fijados para la Fase I es altamente
satisfactorio. Los objetivos del nuevo Programa ponen énfasis en proseguir con el
fortalecimiento institucional, tanto de la DGC como de COVIAL; en darle continuidad a
la rehabilitacion de los corredores viales principales y al mejoramiento de caminos en el
area rural.

Estructura del Programa

El Programa propuesto tendra una duracion de cuatro (4) afios y sera ejecutado bajo la
modalidad por etapas o "time-slice", aprovechando la experiencia adquirida en la
operacion que esta en gjecucion. El Programa incluye tres componentes que se describen
a continuacion:

1.  Rehabilitacién y Mejoramiento de Carreteras y Corredores Viales (US$96.0
millones)

Este componente financiaria la rehabilitacion y mejoramiento de aproximadamente 450
km de carreteras. Con base en los resultados del PDV 2000-2010, se han identificado los
proyectos para el primer afio de la operacién. Para esta definicién se han tomado en
cuenta los parametros econdémicos y las estrategias vigentes en los planes de desarrollo
nacional, otorgando especial atencién a los corredores de exportacidon que permitiran
incrementar la competitividad de la produccion nacional. Se han seleccionado las obras a
licitar para el primer afio del Programa. La seleccion de proyectos que conformarian el
programa para el segundo y tercer afio de la operacidon se realizara considerando la
evaluacion y definicidn de prioridades del PDV vy los criterios de seleccidn acordados con
¢! Banco.

2.  Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos en el Area Rural (US$41.9
millones) :

Este componente dard continuidad a los esfuerzos realizados con la operacidn en
gjecucion en los departamentos de Quiché y Huehuetenango, con la posibilidad de
extenderse a otros departamentos en la medida que se cuente con estudios disponibles. Se
financiaran aproximadamente 350 km de caminos rurales. Se han seleccionado las obras
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a licitar para el primer afio del Programa. Los caminos del segundo y tercer afio serin
seleccionados a partir del inventario del Plan de Desarrollo Vial de Caminos en el Area
Rural, preparado por la DGC.

3.  Fortalecimiento Institucional y Sostenibilidad del Mantenimiento (US$4.5
millones)

La operacion complementara los esfuerzos realizados con la operacidn vigente para
implementar la reestructuracion de la DGC, consolidar el establecimiento de COVIAL y
apoyar la estrategia de seguridad vial a nivel nacional. Se elabord un diagnéstico de las
necesidades para consolidar la modernizacion del sector vial, incluida la preparacion de
términos de referencia para las asesorias y asistencias técnicas requeridas, y necesidades
de equipamiento con su presupuesto estimado. Para continuar fortaleciendo, ampliando vy
consolidando las actividades de mantenimiento vial, la presente operacién apoyaria a
COVIAL en las areas de administracion financiera, manejo de estadisticas, analisis de la
capacidad de las empresas contratistas y realizacion de estudios y auditorias. Especial
atencion se otorgara en este componente a la modernizacidn de las zonas viales de la
DGC encargadas de realizar el mantenimiento de los caminos de terraceria, las cuales
durante la reciente emergencia demostraron que su existencia constituye un complemento
fundamental al sistema de mantenimiento vial por contrato, responsabilidad de COVIAL.
El diagndstico realizado mostrd que una alta proporcidn del equipo de mantenimiento de
las zonas viales presenta un alto grado de deterioro y requiere reparaciones mayores. Con
el fin de permitirles a las Zonas Viales cumplir su funcién de mantenimiento de la red de
terraceria en forma eficiente y cumplir su papel en la atencion de emergencias, la
operacién propuesta apoyard el plan de modernizacion emprendido por la DGC, con
recursos destinados a consultorias, capacitacién y la rehabilitacién de una porcidn del
equipo de mantenimiento vial que requiere reparacion.

Costo y Financiamiento

El costo total del programa sera de US$182 millones, incluyendo los costos directos de
los tres componentes mencionados, el rubro de Ingenieria y Administracidn, los gastos
financieros y los imprevistos. Se propone con la presente operaciéon que el Banco financie
US$150 millones, de los cuales la suma de US$25 millones del préstamo se beneficiaria
de la financiacion parcial de intereses con recursos de la Facilidad de Financiamiento
Intermedio (FFI) disponibles para Guatemaia.

La contrapartida local asciende a US$32 millones, de los cuales US$16,9 millones
cubriran gastos locales y los US$15.1 millones restantes corresponden al pago de gastos
financieros del préstamo del Banco. El Gobierno de Guatemala se compromete a aportar
los recursos requeridos para la ejecucion del Programa, los cuales seran asignados a los
presupuestos del MICIVI y del Ministerio de Finanzas Publicas (MINFIN). El aporte
local representa el 17.6% del costo del Proyecto el cual, por tratarse de una operaciéon que
califica como orientada a la reduccion de la pobreza, satisface la matriz de financiamiento
para Guatemala, al considerar los 10 puntos de financiamiento adicional.
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CUADRO iI-1
Estimativo de Costos y Plan de Financiamiento
US$ millones equivalentes

Categoria BID Aporte Local Total
MINFIN MICIVI

1. Ingenieria y Administracién 13.0 2.0 1.5 14.5
1.1 Ingenieria y Estudios 26 0.0 0.3 29
1.2 Supervision y Auditoria 9.9 0.0 1.1 11.0
1.3 Apoyo a la Administracion del Programa 0.5 0.0 0.1 0.6
2. Costo Directo Censtruccion 124.1 0.0 13.8 137.9
2.1 Rehabilitaciéon y mejoramiento carreteras 86.4 0.0 9.6 96.0
2.2 Mejoramiento de caminos area rural 377 0.0 4.2 41.9
3 Costos Concurrentes Asociados 4.1 0.0 04 4.5
3.1 Forlalecimiento Institucional 22 0.0 0.2 24
3.2 Dotacion de Equipo 1.9 0.0 0.2 2.1
4  Sin Asignaciéon Especifica 7.3 0.0 1.2 8.5
4.1 Imprevistos 7.3 0.0 1.2 8.5
5. Gastos Financieros 1.5 15.1 0.0 16.6
5.1 Intereses 0.0 13.5 0.0 13.5
5.2 Comisidn de Crédito 0.0 1.6 0.0 1.6
5.3 Inspeccion y vigilancia 1.5 0.0 0.0 1.5

Total Programa 150.0 15.1 16.9 182.0
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1. EJECUCION DEL PROGRAMA

Prestatario y Ejecutor

El Prestatario serd la Republica de Guatemala. El Ejecutor del Programa serd el MICIVI
por medio de la DGC. La DGC coordinara con COVIAL la ejecucién del componente de
apoyo institucional que permitira la consolidacidn de esta unidad.

Administracion del Programa

Para la administracion del programa, la DGC designara, previo acuerdo con el Banco, un
Coordinador de Programa. Este formard parte de la Coordinadora de Financiamiento
Externo, la cual tiene a su cargo la administracién de todas las operaciones de
financiamiento externo de la DGC y es una unidad de la Divisién de Planificacién y
Estudios (DPE). El Coordinador del Programa sera responsable de coordinar las acciones
de las diferentes dependencias de la DGC que intervienen en la ejecucion. La DGC
presentara al Banco antes del primer desembolso, €l Plan de Accion detallado para la
gjecucion del Programa, incluyendo la organizacidn prevista, los apoyos que seran
suminisirados por las diferentes areas operativas de la DGC y evidencia de haber
contratado al Coordinador de Programa.

La DGC cuenta con una organizacién operativa adecuada resultado de la transformacion
emprendida en 1996. La DGC y las diferentes dependencias que participardn en la
ejecucion de esta operacion, han trabajado en paralelo con la Firma Administradora del
Programa en ejecucién, recibiendo capacitacion y transferencia de tecnologia de dicho
Programa. En la ejecucidén de la operacion propuesta intervendran las diferentes
dependencias de la DGC, incluyendo la DPE, el Departamento de Gestidon Ambiental
(DGA); la Division de Supervision de Construcciones, que tendra a su cargo la
administracion de los contratos de obra y sus respectivas supervisiones; la Divisién
Financiera que llevara a cabo los registros y contabilidad del Programa; y la Division de
Mantenimiento por Administracidn, para cuyas Zonas Viales se propone apoyar con la
operacion un proceso de modemizacion. La DGC contard con el apoyo de asesorias
puntuales sobre temas especificos que permitan resolver problemas que se presenten en el
desarrollo de la gestion en aquellas especialidades que no pueda atender con su personal
de planta, para lo cual se han previsto recursos en la categoria de Apoyo a la
Administracion del Programa.

Ejecucion y Cronograma de Desembolsos
1.  Obras del primer aiio

La preparacion de los proyectos del primer afio ha sido concluida, utilizando los criterios
definidos y aplicados durante la primera fase. Estos criterios aplicados para la seleccion
de los proyectos incluidos en el primer afio, y que se aplicaran para los proyectos
similares a ser incluidos en los afios sub-siguientes del Programa, se resumen en la
Seccidn I11.C.3.
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Rehabilitacion y Mejoramiento de Carreteras y Corredores Viales: Las obras propuestas
para el primer afio son: CA-13 La Ruidosa-Rio Dulce-Modesto Méndez (72 km), 1a cual
permitird un mejor acceso de las zonas productivas del noreste del pais al corredor vial
interoceanico, que comprende la rehabilitacion de una via existente que comunica a la
troncal principal de Guatemala (Guatemala - Puerto Barrios), con la carretera que lleva al
norte del pais; y el tramo CA-95 Villanueva-Amatitlan (16 km), que mejorara la
comunicacién entre la Ciudad de Guatemala y la Carretera Panamericana y los Puertos
del Pacifico y dara solucidn al problema de ingreso y egreso vehicular a la zona urbana
de la Ciudad de Guatemala.

Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos en el Area Rural. Para ¢l primer afio de
inversiones de este componente, se seleccionaron los caminos RD-QUI-3 Entrongue RN-
7W — Nebaj (19 km) y RD-HUE-12 Nenton - Gracias a Dios {38 km), Los estudios de
ingenieria, econémicos y ambientales para estos caminos han sido elaborados. El primero
de ellos en el Departamento de Quiché, incluye el enlace de la carretera principal de la
zona, RN-7W con la localidad de Nebaj. La zona fue una de las mas afectadas durante ei
conflicto armado del pais, y cuenta con uno de los niveles de pobreza mas altos del pais.
El segundo proyecto, se encuentra en el Departamento de Huehuetenango cuya zona de
influencia comprende areas severamente afectadas por el conflicto armado de los afios 80
¥ su gjecucion complementard el apoyo que el Banco brinda a la zona con el Programa
DECOPAZ. El proyecto dard continuidad al proyecto de rehabilitacién que actualmente
se esta ejecutando, con financiamiento de la Fase I del Programa, entre la carretera
Panamericana CA-01 (Camoja Grande} y Nenton, llegando a la frontera con México; y de
esa manera incrementando las vias de comunicacién con el vecino pais y con la zona
norte del pais a través de la Franja Transversal del Norte.

2.  Condiciones previas al primer desembolso y a la seleccion de proyectos

Previamente al primer desembolso, el Organismo Ejecutor debera presentar al Banco: (i)
el Plan de Accidn detallado para la gjecucion del Programa, de que trata el parrafo 3.2; y
(11) evidencia de que ¢l fondo de mantenimiento vial continia operando con el grado
suficiente de autonomia, un mandato claro y recursos adecuados para su ejecucion.
[gualmente, previo a la seleccion de las obras del segundo y tercer afio se realizaran las
reuniones anuales de supervision a que se refiere la Seccion 111.E.2 del presente informe y
se verificara que:

a. El Programa avanza satisfactoriamente de acuerdo con los objetivos y metas
propuestas en el Marco Logico del mismo, y que se han adoptado las medidas
correctivas que puedan requerirse para garantizar ¢l logro de los objetivos de
desarrollo del Programa.

b. El fondo de mantenimiento vial continda operando con el grado suficiente de
autonomia, un mandato claro y fondos adecuados para su ejecucién. Con ¢l fin de
asegurar que la red vial se mantenga en condiciones satisfactorias, el Prestatario se
compromete a asignar los recursos necesarios para el mantenimiento de la red vial,
los cuales se estima que no seran inferiores a US$78 millones anuales. Por lo menos
el 85% ser4 utilizado en la modalidad de mantenimiento por contrato de la red vial y
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los recursos restantes permitirdn ejecutar el mantenimiento administrado por las
Zonas Viales.

c. Se han adoptado las medidas apropiadas para asegurar que los procedimientos de
control de calidad ambiental han sido aplicados a todos los proyectos incluidos en el
Programa, en las distintas fases de planificacion y ejecucion de las obras; y se ha
dado cumplimiento a las condiciones ambientales estipuladas en la Seccion 11 F.

3. Criterios de selecciéon de proyectos

[os proyectos a ser financiados bajo el Programa deberan satisfacer los criterios
generales para obras de rehabilitacion y mantenimiento del Anexo II1-2, que se encuentra
en los archivos técnicos del Programa. Las condiciones basicas son: deben ser caminos
existentes, seleccionados con base en su probada rentabilidad y positivo impacto en el
desarrollo de la region, y no deben existir problemas legales referente a los derechos de
via. Los proyectos de rehabilitaciéon y mejoramiento, deberan contar con sus respectivos
Estudios de Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA) y con una Evaluacion de Impactos
Socioecondmicos (EIS), incluyendo consultas con la poblacion, las comunidades
indigenas y las autoridades del area de influencia de los proyectos; con el objeto de
definir las medidas mitigadoras especificas a ser incorporadas en los pliegos de licitacion,
contrato de obras y supervision.

Todos los disefios y las obras de mantenimiento y rehabilitacidon del Programa seran
ejecutadas por firmas contratistas del sector privado. La supervision técnica y el control
de la calidad de las obras y de las medidas de mitigacién ambiental seran realizadas a
traves de firmas especializadas que se contrataran antes de la adjudicacién de las obras.
Antes de convocar a licitacién publica, o si no correspondiese, antes de la iniciacién de
las obras, el Ejecutor debera presentar al Banco los planos y especificaciones de las
obras, las Bases de Licitacién y los Términos de Referencia, las cuales deberdn incluir las
medidas necesarias para mitigar el impacto ambiental negativo que pueda producirse con
motivo de la construccién y mantenimiento de la respectiva obra. Las medidas de
mitigaciéon deberan incorporar los resultados de los estudios de riesgo y los
correspondientes planes de contingencia, asi como medidas para mitigar los impactos
indirectos e inducidos, como los resultantes del desarrollo inducido por las mejoras en la
infraestructura vial.

4.  Cronograma de Inversiones y Desembolsos

El periodo de ejecucion del Programa sera de cuatro afios, contados a partir de la fecha
de entrada en vigencia del Contrato de Préstamo. En el Cuadro III-1 se presenta el
estimado para el cronograma de desembolsos.
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CUADRO I11-1
Cronograma de Desembolsos
US$ millones equivalentes

Fuente 2000 2001 | 2002 2003 | Total
BID - QC 14.6 40.3 52.0 434 150.0 82.4%
MINFIN 1.0 2.3 4.6 7.2 15.1 8.3%
MICIVI 1.6 4.7 58 4.8 16.9 9.3%
Total Programa 17.2 473 62.4 55.1 182.0
9.4% 26.0% 34.3% 30.3%

Adquisicion de Bienes y Contrataciéon de Obras y Servicios

Las contrataciones de ejecucion de obras, servicios de consultorias y adquisiciones de
equipamiento financiadas con recursos del Banco, deberan hacerse mediante licitaciones
de conformidad a las normas y procedimientios del Banco al respecto. Obras Civiles: se
requerira Licitacion Publica Internacional (LPI) para aquellas obras con un valor de
US$3.000.000 o superior, empledndose el sistema de precalificacion de proponentes para
obras con un valor de US$5,000,000 o superior. Para obras civiles con un valor de mas
de US$300.000 y hasta US$2.999.999 se adjudicaran con una Licitacion Publica
Nacional (LPN). Servicios de Consultoria: se requerira LP1 para aquellos servicios con
un valor superior a US$200.000. Adquisicion de Equipamiento: s¢ requerira LPI, para
valores superiores a US$299.999; mientras que para valores superiores a US$100.000 y
hasta US$299.999 se adjudicaran con una LPN. Las adquisiciones y contrataciones de
obras y servicios cuyos montos sean menores a los limites citados anteriormente, se
efectuardn en conformidad con los dispositivos legales vigentes en el pais. El Anexo 111-1
presenta el Plan de Licitaciones y Adquisiciones.

Seguimiento del Programa
1.  Supervisién del Banco

La Supervision del Programa sera llevada a cabo por la Representacion del Banco en
Guatemala. Adicionalmente, se han previsto que con la participacion del Equipo de
Proyecto, se lleven a cabo reuniones anuales de administracion y monitoreo.

2. Reunién Anual

Se continuaran celebrando anualmente, a mas tardar el 30 de septiembre y durante el
plazo de ejecucion, las reuniones conjuntas entre el Ejecutor y el Banco para analizar el
avance en la implementacion del plan de accidn y del plan anual de inversion del afio
anterior. Se revisarian €l cumplimiento de metas, objetivos e indices de eficiencia. Se
acordaran el plan de inversiones para el afio siguiente, precisando las metas a ser
logradas, asi como las medidas correctivas que puedan requerirse, Para dichas reuniones,
el MICIVI se compromete a presentar anualmente al Banco, por lo menos 15 dias habiles
antes de cada reunion, un informe de progreso del Programa, de cumplimiento de las
obligaciones contractuales y del avance en el logro de los indicadores y metas del
Programa presentados en el Anexo 1I-1 (Marco Légico). En caso que el Banco encontrara
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deficiencias en la gjecucion del Programa, el MICIVI debera presentar al Banco, una
propuesta de medidas correctivas con su respectivo calendario de implementacién.

3. Informe Anual de Mantenimiento Vial

El MICIVI, por medio de la DGC, continuara presentando al Banco un Informe Anual de
Mantenimiento de la Red Vial, en los términos acordados para la operacién en ejecucion.
Durante el periodo de ejecucion del Programa y durante los cinco (5) aftos siguientes a la
fecha del ultimo desembolso, ¢l informe correspondiente a un afio dado serd presentado
dentro del primer trimestre del afio siguiente.

4, Auditoria Externa

Los estados financieros del Programa deberan presentarse al Banco anualmente dentro de
los 120 dias siguientes al cierre del ejercicio economico del Ejecutor y durante el periodo
de ejecucion del programa dictaminados por una firma de auditores independientes
aceptable al Banco y de acuerdo con requisitos establecidos por el Banco sobre la
materia. Se utilizaran recursos del préstamo para el financiamiento de la auditoria.

5. Evaluacion Posterior

De conformidad con la politica del Banco, en consulta con el Ejecutor, se decidié no
incluir una evaluacidn ex-post como parte de las actividades del Proyecto. Considerando
que las reuniones anuales suministraran la informacién necesaria y la oportunidad para
extraer las ensefianzas del Programa.

Aspectos Ambientales y Sociales del Programa

E! Programa no presenta impactos ambientales y sociales negativos significativos, por
tratarse de un programa de rehabilitacién y mejoramiento de caminos existentes en areas
ya desarroiladas e intervenidas; los impactos son localizados, previsibles y mitigables.
L.as obras de rehabilitacién que seran realizadas dentro del Programa, no ofrecen mayores
dificultades constructivas, no implican reasentamientos de poblacién, ni conllevan
cambios de trazado de las vias. Se han elaborado Estudios de Evaluacidon de Impactos
Ambientales (EIA) y Evaluaciones de Impacto Socioeconémico (EIS) para los cuatro
proyectos seteccionados para el primer afio. Los EIS preparados incluyen consultas con la
poblacidn del area de influencia, otorgando especial atencidn a las poblaciones indigenas,
mayoritarias en muchas de las comunidades beneficiadas con los proyectos en los
Departamentos de Quiché y Huehuetenango. Como resultado de las consultas se
detectaron necesidades adicionales de la poblacion, las cuales han sido incorporadas en
las Especificaciones Técnicas Especiales (ETEs) de las licitaciones correspondientes de
las obras. El 2 de Julio de 1999 se publicaron localmente los EIA y el 14 de Julio fueron
remitidos al Centro de Informacién Publica del Banco.

Los estudios indican que los proyectos tienen un efecto positivo al considerar su impacto
global. Los proyectos presentan pocos impactos ambientales adversos, cuya intensidad,
extensién y duracion se mantienen en rangos de medio a bajo, que a la vez son



3.19

3.20

-17 -

reversibles y geograficamente limitados. Los estudios realizados indican que ninguno de
los proyectos del Programa contempla nuevos desarrollos en las zonas de influencia; las
obras a realizar mejoraran el acceso a areas de produccidn agricola y zonas urbanas ya
consolidadas. Los disefios preparados incluyen las previsiones ambientales necesarias y
los presupuestos adecuados para mitigar los impactos ambientales y sociales, incluyendo
aquellos generados por el desarrollo del 4rea y la poca atencion a medidas ambientales en
el pasado. En este sentido, las rehabilitaciones del Programa otorgan especial atencién a
la reforestacion de areas, a la construccién de pasos peatonales y a la designacion de
areas de abordaje de pasajeros. A continuacidn se exponen el marco legal, los criterios
generales y las actividades previstas como parte de la gestion y supervision ambiental del
Programa.

Marco Legal para la Gestion Ambiental. El marco general para la conservacidn
ambiental es Ja Constitucién Politica de la Republica de Guatemala, promulgada el 31 de
mayo de 1985, que determina las responsabilidades en relacién al Medio Ambiente y
Equilibro Ecologico. El Decreto 68-86, Ley de Proteccion y Mejoramiento del Medio
Ambiente, crea el ente rector del sector, la Comision Nacional del Medio Ambiente
(CONAMA), que depende directamente de la Presidencia de la Republica, con la funcidn
de asesorar y coordinar todas las acciones a la formulacion y aplicacidon de la politica
nacional, para la proteccion y mejoramiento del Medio Ambiente. Igualmente, establece
que para todo proyecto, obra, industria o cualquier otra actividad que por sus
caracteristicas pueda producir deterioro a los recursos naturales renovables o no, al
ambiente, o introducir modificaciones nocivas o notorias al paisaje y a los recursos
culturales del patrimonio nacional, sera necesario previamente a su desarrollo un estudio
de evaluacion de impacto ambiental, realizado por técnicos en la materia y aprobado por
la CONAMA.

El 5 junio de 1996 se suscribié un Convenio entre CONAMA y la DGC, mediante el
cual CONAMA reconoce que la DGC es la institucidn estatal responsable de la
planificacion, construccidn y mantenimiento de la infraestructura vial, y acuerda aplicar
un sistema operativo que asegure la proteccion de la nqueza y el Patrimonio Nacional,
mediante compromisos y acciones que deben considerarse previo a la ejecucion de obras
viales. El Convenio prevé que la DGC, contemple en las fases de planeacion,
construccion y operacion, la realizacidn de EIA y el monitoreo correspondiente con
fines de proteccion. Establece criterios adecuados de EIA con los cuales se satisfacen los
requerimientos legales y técnicos a criterio de ambas instituciones y de organismos
financieros nacionales e internacionales. El Convenio delega en la DGC la revision y
aprobacion de todos los EIA de carreteras y la aprobacion final de la mayor parte de
estos. CONAMA se reserva el derecho de solicitar la ampliacion del EIA especifico. La
DGC establece los mecanismos necesarios para garantizar que los costos para la
implementacion de las medidas de mitigacion de impactos ambientales significativos o
no, scan considerados durante las diferentes etapas del ciclo del Proyecto al igual que las
medidas contenidas en los EIA implementados. La DGC establece los mecanismos
correspondientes a fin de garantizar 1a implementacidn por parte de los contratistas de las
medidas de mitigacion recomendadas, previendo los costos que conlleva la
implementacion de las medidas de mitigacion.
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Adicionalmente, el 26 de noviembre de 1998 se firmé un Convenio entre el Instituto de
Antropologia e Historia (IDAEH) y la DGC, que establece los criterios para la
evaluacion arqueoldgica que satisfacen los requerimientos legales y técnicos por los
cuales el IDAEH debe realizar un monitoreo constante de todos los proyectos que la
DGC implemente, con la finalidad de proteger y salvaguardar el patrimonio cultural. Es
objetivo del Convenio asegurar que ambas partes dispondran de mecanismos que, sin
afectar la eficiencia y el tiempo con los cuales debe operar el Estado en funcién del
desarrollo nacional, se proteja de manera prioritaria el Patrimonio Cultural de la Nacién.

Criterios ambientales. Las actividades del Programa se orientaran con base en los
critertos ambientales establecidos para la Fase I, los cuales conllevan a que las
actividades del Programa se enmarquen dentro de los principios de sostenibilidad. Toda
consecuencia ambiental es evaluada tempranamente para evitar, atenuar o compensar los
impactos ambientales adversos. Para la nueva operacion los EIA e EIS preparados y los
criterios acordados consideran los ajustes necesarios para reflejar los cambios en politicas
y regulaciones, tanto de CONAMA, como del Banco:

a. Como resultado de los convenios firmados con CONAMA y el IDAEH, se velara
para que las acciones promovidas por el Programa no generen intervenciones que
afecten negativamente los parques y areas protegidas, el patrimonio cultural, asi
como las zonas ambientalmente fragiles y de alta riqueza ecoldgica.

b. Se aplicardn los nuevos instructivos y especificaciones técnicas para la elaboracion
de los EIA preparados por CONAMA para homogeneizar los estudios ambientales
en el pais.

c. A solicitud del Banco, para los proyectos seleccionados para el primer afio, se
ampliaron los EIA, mediante la elaboracién EIS, que incluyeron consultas con la
poblacion, las comunidades indigenas y las autoridades del area de influencia de los
proyectos. Los criterios de eclegibilidad contemplan la realizacién de consultas
similares para los proyectos del segundo y tercer afio.

d. Las rchabilitaciones viales se realizarin sobre corredores existentes y no prevén
ampliacién del ancho de la via, por lo cual no se requeriran reasentamientos de
poblacion. Como parte de los criterios generales se establecerd que en caso necesario
se seguiria la Politica de Reasentamiento Involuntario aprobada por ¢l Banco.

Gestion y Supervision Ambiental Sectorial. El Programa de Gestion Ambiental fue
creado en la DGC desde 1986. En 1996, se modificé su estructura organica para dar
lugar al DGA actual, el cual se ha fortalecido con asistencia técnica, capacitacion y apoyo
logistico del Programa de Rehabilitacidn y Modernizacion Vial Fase I financiado por el
Banco. Las funciones asignadas al DGA son:

a. Elaborar términos de referencia para contratar a empresas consultoras para elaborar
estudios de evaluacién de impacto ambiental, revisarlos y aprobarlos;
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b. Supervisar y monitorear las obras en ejecucion, incluyendo la elaboracién de planes
de seguridad vial y medidas de seguridad laboral; y

¢. Llevar a cabo actividades de educacion ambiental.

Aunque el DGA ha demostrado que cuenta ahora con personal capacitado y calificado
para realizar una gestion adecuada del ambiente en los proyectos del Programa, se hace
necesario continuar con el programa de fortalecimiento institucional orientado a aumentar
su capacidad técnica, en especial para levar a cabo actividades de evaluacion de los
impactos de tipo social, consultas y participacion activa de la ciudadania; asi como,
analisis de la vulnerabilidad a desastres. E! fortalecimiento institucional en aspectos
ambientales incluye la contratacién de asistencia técnica que apoye a la DGA para ¢l
analisis de vulnerabilidad de la red vial ante desastres naturales; la contratacion de un
especialista en aspectos sociales; v la continuacion de los programas de capacitacion,
incluyendo personal de otras areas de la DGC. Igualmente, incluye la dotacién de equipos
de computo, movilizacion y laboratorio.

Para garantizar la sostenibilidad ambiental del Programa se recomienda que en el contrato
de préstamo se incorpore una clausula similar a la 4.05 (b) del contrato vigente, con
modificaciones que reflejen la obligacién de realizar EIS y consultas ptblicas en el area
de influencia de los proyectos; la incorporacidn de un especialista en aspectos sociales; y
el compromiso de aplicar la Politica de Reasentamientos Involuntarios, si fuere requerido
en alguno de los proyectos.
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IV. VIABILIDAD Y RIESGOS

El presente Programa contribuird a la rehabilitacion de los principales corredores viales
del pais, que durante un periodo prolongado de tiempo se encontraron abandonados y sin
mantenimiento apropiado, asi como también se le dard continuidad al programa de
mejoramiento de las carreteras en zonas rurales. Los proyectos que forman parte de esta
operacidn fueron seleccionados considerando las prioridades de rehabilitacién definidas
con posterioridad al Huracan Mitch, y permitiran al pais, entre otros, avanzar en la meta
del PDV 2000-2010 de contar con una red asfaltada que llegue a todas las cabeceras
municipales del pats.

Las obras a realizarse en el Programa propuesto van a facilitar el acceso a los mercados
de la produccion agricola de las zonas aledafias a costos mas bajos de operacion vehicular
como consecuencia del mejor estado de los caminos a rehabilitarse. Ademas, la mejor
transitabilidad de los caminos rehabilitados permitira reducciones en el tiempo de viaje
de los pasajeros de automoéviles y omnibuses promoviendo, entre otros, el turismo
sostenible en zonas rurales del pais. Adicionalmente, en la medida en que los costos de
operacion de los vehiculos se trasladen a los productores agricolas y pasajeros y en la
medida en que estos pertenezcan a grupos de ingresos bajos, el Programa generaria
beneficios no tan sélo econdmicos sino también sociales al mejorar la distribucion del
ingreso en las zonas de influencia.

La viabilidad técnica, institucional, financiera, econémica, ambiental y social de esta
operacién ha sido establecida teniendo en cuenta la capacidad de gjecucion de la DGC del
MICIVI y tomando en cuenta la experiencia adquirida durante el desarrollo de la Fase I.

Justificacion Técnica

Las obras de rehabilitacion y reconstruccion a ser realizadas dentro del Programa, no
ofrecen mayores dificultades desde el punto de vista técnico, por haber disponibilidad
suficiente de capacidad y experiencia para ejecutarlas adecuadamente, tanto en el
MICIVI y la DGC, como en las empresas privadas. Para la supervisién de las obras
civiles y los estudios de Ingenieria de las obras del programa, la DGC contard con el
apoyo de servicios de consultoria de firmas especializadas.

La vida 1til de las carreteras L.a Ruidosa-Rio Dulce-Modesto Méndez y Villa Nueva-
Amatitlan estd por finalizar, por lo que estas carreteras de dos y cuatro carriles,
respectivamente, seran rehabilitadas para prolongar su vida atil a 20 afios. En general, la
rehabilitacion consistira de un reciclaje-escarificado de la superficie de rodadura
existente. En la zona de deformaciones, desintegraciones y disgregaciones se procedera a
un escarificado de la base y de ser requerido se realizara un mejoramiento con una base
granular o un reforzamiento con material asfaltico. En general se colocard una carpeta de
concreto asfaltico y las bermas laterales se someteran a un tratamiento asfaltico variable.
También se procedera a la reposicion de cunetas revestidas y alcantarillas donde sea
requerido. Ademas se ha incluido la realizacidn integral de la sefializacion horizontal y
vertical correspondiente y se colocaran los elementos de seguridad vial donde sea
necesario y en especial en las zonas urbanas.
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En lo que respecta a los caminos de grava RD Q-3, Tramo Bifurcacién 7W-Nebaj y RD
HUE-12, Tramo Nentén-Finca Gracias a Dios, se contempla rehabilitarlos y mejorarlos
con una carpeta de rodadura de doble tratamiento superficial. La pavimentacion consistira
en el mejoramiento de la capa de balasto, la colocacién de una capa de sub-base granular,
una base de grava o piedra triturada y una capa de rodamiento de doble tratamiento
superficial. La rehabilitacién también incluye la realizacién integral de la sefializacion
horizontal y vertical correspondiente y se colocaran los elementos de seguridad vial
donde sea necesario y en especial en las zonas urbanas. Como medida preventiva se
procedera al tratamiento de taludes y se tomaran provisiones especiales en las zonas de
derrumbes. También se ejecutaran actividades de mitigacion ambiental como
recuperacion de bancos de materiales, nivelacion de los mismos y siembra de arboles.

El andlisis del Programa permite concluir que €l mismo representa una solucion factible
desde los puntos de vista técnico y operativo. Las consideraciones que se presentan a
continuacion se relacionan con dichas conclusiones:

a. En el disefio del Programa se aplicaron normas y métodos adecuados, consistentes
con practicas aceptables de ingenieria y con los volimenes actuales y proyectados de
transito.

b. Las obras civiles se ejecutardn sobre la base de contratos adjudicados a partir de
ofertas y procedimientos acordes a los procedimientos y normas del Banco sobre
contratacion de obras,

c. No serad necesario emplear métodos complejos en la rehabilitacién/construccion vy,
por lo tanto, no se anticipan problemas técnicos que pudieran afectar negativamente
la ejecucion oportuna del Programa.

d. Por las caracteristicas de las obras, que se efectuaran sobre carreteras existentes, no
se esperan efectos ambientales negativos significativos en el desarrollo de los
proyectos. De todos modos, las medidas de mitigacién fueron consideradas en las
Especificaciones Técnicas Especiales Ambientales de las bases de Licitacion.

Justificacion Fcondomica

La muestra de proyectos que se evaluo para ser ejecutados en el primer afio se selecciond
con base en las prioridades definidas en el PDV 2000-2010 y su factibilidad econdémica
se evalud aplicando el Modelo HDM IIL. Se realizaron estimaciones de valores actuales a
una tasa de 12% para el Valor Actual Neto (VAN) y de la Tasa Interna de Rendimiento
Econdomico (TIRE). Ambos indicadores de factibilidad econémica fueron sometidos a un
analisis de sensibilidad con respecto a las contingencias de costos mdas altos y de
beneficios mas bajos. Ademads, para las carreteras y corredores viales se consideraron
varias superficies de rodadura y durabilidad de las mismas.
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1.  Metodologia

Los beneficios econémicos considerados para los proyectos de rehabilitacion de estas
carreteras incluyen la reduccion del costo de operacion de vehiculos y su tiempo de viaje.
También se tomaron en cuenta los beneficios significativos relacionados a los costos
futuros de mantenimiento. Se estimaron los flujos de transito en base de conteos
especificos confrontados con la informacién disponible en el MICIVI y se cuantificaron
los beneficios relacionados al crecimiento normal del transito, pero también se efectuaron
sensibilidades tomando en cuenta estimaciones del transito generado por la reduccion de
costos de operacidn de los vehiculos. Las tasas de crecimiento del transito han sido
estimadas entre 2% y 6,5% por afio, y hasta 10% por afio incorporando el transito
generado. También se tomaron en cuenta los beneficios para la agencia vial y los usuarios
derivados del hecho de que la rehabilitacidon de las carreteras reduciran los gastos de
mantenimiento que se habrian debido realizar en ausencia de la rehabilitacion. Las
estimaciones de los beneficios generados por el aumento de la produccién agricola
comercial como consecuencia de la reduccion de los costos de transporte y la reduccion
de pérdidas de produccion agricola relacionadas a la disponibilidad de acceso a los
mercados en forma oportuna se baso en informacién sobre la produccidn agricola actual y
en encuestas socioecondmicas y demogréaficas en las zonas de influencia de las obras,
complementadas con estudios del impacto econémico de proyectos anteriores en las
mismas Zonas.

Los costos para las evaluaciones econdmicas se basan en las estimaciones de los costos
financieros de los trabajos a realizarse segin los presupuestos elaborados por el MICIVI,
los cuales incluyen los costos directos; los costos de los estudios (ingenieria, econémicos,
ambientales y sociales); los costos de supervisién de las obras y contingencias. Los costos
financieros fueron reducidos por la incidencia de impuestos y por la presencia de mano
de obra desocupada. Con estos ajustes, la inversién a precios de mercado representa un
costo econdmico de un 77% del costo financiero para los cuatro tramos del primer afio.

2. Resultados

Los resultados para las TIRE y VAN fueron calculados aplicando el Modelo HDM I11
considerando wvarias estrategias alternativas: pavimentacién con carpeta asfaltica,
mejoramiento con balasto, concreto asfaltico, doble tratamiento superficial, etc., y
variando la durabilidad de Ia superficie de rodadura para 10 y 20 afios. Los resultados que
se resumen en el Cuadro IV-1 corresponden a la estrategia seleccionada con la més alta
TIRE.

Los cuatro tramos de carreteras muestran una tasa de rentabilidad econdmica superior al
20% y valores de VAN importantes con una tasa de descuento del 12%. El transito diario
promedio en el tramo La Ruidosa-Modesto Mendez es de unos 2.000 vehiculos, con un
TIRE del 25%. La alta tasa de rentabilidad del tramo Villa Nueva-Amatitlan se explica
princtpalmente en funcién de un elevado transito promedio diario de aproximadamente
25.000 vehiculos (en cuatro carriles) y de que sirve a una zona de influencia densamente
poblada. Los tramos Entronque RN7W-Nebaj y Nenton-Gracias a Dios tienen un bajo
promedio de transito diario (inferior a 200 vehiculos) pero tienen costos de rehabilitacion
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por kilémetro relativamente bajos debido a que se realizara un mejoramiento de la
superficie de rodadura con doble tratamiento superficial.

N CUADRO IV-1
OBRAS DE REHABILITACION Y MEJORAS
Estimacion de TIRE, VAN y Sensibilidad

Obra Longitud | Costos TIRE VAN SENSIBILIDAD

(Km) | (Smiles) (%) (Smiles) [ +20% -20%
Costos | Benefic.
La Ruidosa-M. Mendez 72.0 12.937 253 7.080 223 21.7
Villanueva- Amatittan 16.0 9.039 42.3 14.310 359 347
Entronque RN7W-Nebaj 16.1 3928 24.1 3.120 20.4 204
Nenton-Gracias a Dios 38.5 3.028 259 2.370 204 20.0

Se analiz6 Ia sensibilidad de los indicadores de factibilidad econdmica a posibles cambios
en los determinantes significativos de los costos y beneficios. Considerando que las tasas
de crecimiento de transito se concretaran solamente en un 80% y que los costos de
inversién resultaran ser mas altos que los estimados en un 20%, las simulaciones de
sensibilidad todavia indican tasas de rentabilidad cercanas a 20% para los cuatro tramos.

Viabilidad Institucional y Financiera

El proceso de modernizacidn del sector vial y la redefinicidn de funciones adelantada por
el Gobierno permite contar con instituciones fortalecidas y politicas sectoriales bien
definidas que garantizan la viabilidad del Programa propuesto. El plan financiero para el
programa de inversiones en el sector vial, expuesto en la Seccion 1.B.4, permite asegurar
la viabilidad financiera para llevar a cabo el Programa. Las limitadas asignaciones
presupuestarias, que afectaron al sector vial hasta 1995, han sido superadas y con la
creacion del fondo privativo para el mantenimiento vial, se estima que existiran los
recursos necesarios para garantizar la sostenibilidad del mantenimiento vial.

Como parte de la preparacion de la operacion se ha realizado una evaluacion de laDGC y
de COVIAL, y se han propuesto acciones para continuar apoyando su fortalecimiento y
sostenibilidad. Dentro de estas acciones, se ha planificado instrumentar sistemas de
administracién técnico/financiera de proyectos en la DGC y el COVIAL, efectuar una
evaluacion de los procedimientos financieros, administrativos y contables de COVIAL,
implementar un sistema de mantenimiento de equipo para las Zonas Viales, incorporar un
sistema de administracion de vias no pavimentadas para las Zonas Viales y COVIAL y
proseguir con €l desarrollo del Plan de Transferencia de Tecnologia en la capacitacion de
estudiantes en el drea de la ingenieria vial. Ademas, se tiene contemplado avanzar con la
implementacion del mecanismo de coordinacién interinstitucional de las actividades de
gjecucién y mantenimiento de la red de caminos rurales.
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Viabilidad Ambiental y Social

Por tratarse de un programa de rehabilitacion y mejoramiento de caminos existentes en
areas ya desarrolladas ¢ intervenidas, el Programa no presenta impactos ambientales y
sociales negativos significativos. Los estudios ambientales y las evaluaciones de
impactos socioeconémico que se llevaron a cabo permitieron identificar los posibles
impactos negativos y contienen las recomendaciones sobre las medidas preventivas y de
mitigacion a adoptar. Estas recomendaciones han sido incorporadas en los disefios y
especificaciones técnicas de los proyectos del primer afio y han sido incorporadas como
criterio de elegibilidad para los demdas proyectos que conformaran los programas de
mversion de los afios sucesivos. Con base en las evaluaciones efectuadas de la primera
Fase, el Programa propone acciones para continuar con ¢l fortalecimiento institucional
del DGA.

Beneficiarios

El presente Programa cumple con las caracteristicas de un programa focalizado hacia los
sectores pobres de acuerdo con los andlisis realizados que estiman que mas del 50% de
los potenciales beneficiarios tienen ingresos por debajo de la linea de pobreza. La
mayoria de las obras seleccionadas para el primer afio, estin localizadas en éreas que han
permanecido al margen del desarrollo econdmico y social. La totalidad de las obras se
encuentran en areas en las cuales la proporcidn de la poblacidon que se estima que vive
debajo de la linea de la pobreza es mayor al 50%. La ultima encuesta de hogares
disponible (1989) indica que los siguientes porcentajes de la poblacién vive bajo la linea
de pobreza en los departamentos beneficiarios de dichas obras: Quiché (95.7%),
Huchuetenango (92.1%), Izabal (56.8%), Alta Verapaz (92.1%) y Guatemala (54.2%).

La seleccion de proyectos para el primer afio, asi como los criterios de priorizacién de
proyectos incorporados en el PDV, que incluyen la incorporacion a la economia de areas
que han permanecido al margen del desarrollo demuestra el compromiso de continuar con
el respaldo al desarrollo iniciado con la operacion vigente de invertir en las zonas que
mas han sufrido con el conflicto armado de la década de los 80, que incluyen la mayoria
de las poblaciones de repatriados, y que representan los niveles de pobreza mas altos del
pais.

Riesgos

La operacidn propuesta no presenta riesgos sustanciales. Los riesgos usualmente
presentados en este tipo de Programa con respecto a la continuidad y nivel de
mantenimiento del sistema vial, y a la debilidad de las estructuras que existen para la
financiacion, planificacién y administracién de la conservacion vial han sido mitigados
con los esfuerzos de la operacion en ejecuciéon. Con el componente de fortalecimiento
institucional de la presente operacion apoyara la consolidacion de la reforma del sector
vial, contribuyendo a mitigar los riesgos mencionados.
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PROGRAMA DE REHABILITACION Y MODERNIZACION VIAL lI (GU-0130)
Marco Logico del Programa

FIN

Promover el desarrollo
socioeconémico del pais
mediante el mejoramiento del
transporte vial

Mejorar el acceso a los mercados de la
produccién agricola, reducir los costos
de operacion vehicular, como resultado
de la mejor transitabilidad de los
caminos rehabilitados.

Estadisticas nacionales
sobre transporte

Informe anual de
mantenimiento

Informes Semestrales de
Progreso

Estabilidad global en el
pals: a nivel politico y
econdmico.

PROPQSITO

1. Rehabilitacion y
mantenimiento de la red de
carreteras y caminos rurales

La proporcién de ta red pavimentada en
buenas condicicnes, con relacién a la
longitud total de la misma, alcanza el
90% al finalizar el Programa.

Evaluaciones periddicas
del estado de la red vial

Los proyectos que son
rehabilitados y mejorados
pasan a ser mantenidos
por COVIAL

El porcentaje de la red vial
pavimentada que cuenta con un
mantenimiento adecuado alcanza el
95% a la mitad del Programa y el 100%
al final del mismo.

El porcentaje de |a red vial no
pavimentada que cuenta con un
mantenimiento adecuado alcanza el
40% a |la mitad del Programa y el 60%
al final del mismo.

Informe anual de
mantenimiento

Se ha consolidado
compietamente COVIAL.
Se han modernizado las
Zonas Viales

2. Consolidacion de la reforma y
modernizacion del subsector
vial.

La DGC consolida su capacidad de
ente rector en el sector vial.

El mecanismo de financiamiento y
ejecucién del mantenimiento vial se
consolida con autonomia, un mandato
claro y fondos adecuados.

Informes semestrales de
Progreso

Reuniones anuales de
Monitoree del Programa

Voluntad de las
instituciones y organismos
financieros involucrados.

COMPONENTES

1.4 Rehabilitacion de 450 Km.
de carreteras pavimentadas y
corredores viales

Se ejecutan los proyectos de
rehabilitacion de acuerdo con las metas
fijadas en cada plan anual.

Informes semestrales de
Progreso del Programa
Monitoreo de proyectos.

Se cumplen las
prioridades establecidas
en el PDV

1.2 Rehabilitacién de 350 Km.
de caminos rurales

Se ejecutan los proyectos de
rehabilitacion de acuerdo con las metas
fijadas en cada plan anual,

Informes semestrales de
Progreso del Programa
Monitoreo de proyectos.

Se cumplen las
prioridades establecidas
en el PDV

2.1 Consolidacién del
financiamientc de la
conservacion vial

Los gastos en mantenimiento vial no
seran inferiores a US$78 millones
anuales.

Por lo menos el 85% de los gastos en
mantenimiento son utilizados en la
modalidad de mantenimiento por
contrato de la red vial y los recursos
restantes permitiran ejecutar el
mantenimiento administrado por las
Zonas Viales

Informe anual de
mantenimiento preparado
por COVIAL y la DGC.

El gobierno muestra su
voluntad politica para
asegurar que el fondo de
mantenimiento vial
continda operando con €
grado suficiente de
autonomia, un mandato
claro y fondos adecuados
para su ejecucion.

2.2 Fortalecimiento Institucional
de la DGC y COVIAL

Implementacion del Plan de Accién
acordado para el fortalecimiento
institugional de la DGC y COVIAL
Implementacion del mecanismo de
coordinacion interinstitucional de las
actividades de ejecucion y
mantenimiento de Ia red de caminos
rurales.

Informes semestrales de
Progreso del Programa

El gobiemno mantiene su
politica de inversion en el
sector vial.

ACTIVIDADES

Licitaciéon, Contratacion y
ejecucion de obras y consuliorias
para los diferentes componentes
del Programa.

Metas de acuerdo con el Plan de
Adnuisiciones y Licitaciones {Anexo A-
[11-1) y del Cronograma de procesos de
licitacion y ejecucion (archivos técnicos
del Programa)

Informe de progreso del
Programa. Informe de
Auditoria. Informes de
supervision,
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PLAN DE LICITACIONES Y ADQUISICIONES

Fecha de

MONTO BID LOCAL Método Precali- | Publicacién

US$ Miles Yo Ye ficacion del AEA
ADQUISICION DE BIENES:
Equipo de Medicién Ambiental 1y 90 10 2/ NA NA
Equipo de Reproduccion 100 90 10 2/ NA NA
Equipo de Computo ¢ impresidn 450 90 10 2 NA NA
Equipo de Transporte 50 920 10 2/ NA NA
Equipo de Comunicaciones 200 90 10 2/ NA NA
Repuestos y reparacion equipo 1,100 90 10 2 NA NA
de mantenimiento vial
OBRAS CIVILES:
CA-13: La Ruidosa-Modesto 12,937 920 10 LPI Si 2000
Meéndez
CA-09 S: Villa Nueva — 9.039 90 10 LPI Si 2000
Amatitlan
R Quiché 3: Bif. RN-7TW- 3928 90 10 LPI Si 2000
Nebaj
RD HUE 12: Nentdn-Gracias a 3,028 90 10 LPI Si 2000
Dios
Obras de Rehabilitacidén segundo 1/ 90 10 LPI Si 2001-2002
y tercer afio
CONSULTORIAS:
Supervision obras primer afio 90 10 LPI Si 2000
Supervision obras segundo y 1/ 90 10 LPI Si 2001-2002
tercer ano
Asistencias Técnicas para 1800 90 10 3/ NA NA
fortalecimiento DGC
Asistencias Técnicas para 400 90 10 kY] NA NA

| fortalecimicnio COVIAL

LPI = Licitacién Publica Internacional
LPN = Licitacidn Publica Nacional

1/ Por tratarse de un Programa “Time-Slice”, no es posible definir los montos especificos para las obras de rehabilitacion y
los contratos de supervisién que se licitaran en el segundo y tercer afio, los cuales seran definidos con base en los criterios
acordados para el Programa y se aplicaran las reglas de adquisiciones del Banco.

2/ Se utilizara LPI, LPN o Cotizacion dependiendo de los montos de cada contratacién especifica.

3/ Se aplicaran los procedimientos del Banco dependiendo de los montos del respectivo contrato,
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PROYECTO DE RESOLUCION

GUATEMALA. PRESTAMO No. __ /OC-GU A LA REPUBLICA DE GUATEMALA
(Programa de Rehabilitacion y Modernizacion Vial-Fase IT)

El Directorio Ejecutivo del Banco
RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco o al representante que €l designe, para que en nombre
y representacion del Banco proceda a formalizar el contrato o contratos que sean necesarios con la
Republica de Guatemala, como Prestatario, para otorgarle un financiamiento destinado a cooperar
en la ejecucién de un Programa de Rehabilitacion y Modernizacién Vial-Fase 1. Dicho
financiamiento serd por una suma hasta de US$150.000.000 que formen parte de los recursos de la
Facilidad Unimonetaria del Capital Ordinario del Banco, y se sujetara a los “Plazos y Condiciones
Financieras” y a las “Condiciones Contractuales Especiales” del Resumen Ejecutivo de la propuesta
de Préstamo.
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PROYECTO DE RESOLUCION

GUATEMALA. PAGO PARCIAL DE INTERESES DEL
PRESTAMO No. _ /OC-GU A LA REPUBLICA DE GUATEMALA

(Programa de Rehabilitacion y Modernizacion Vial-Fase 1)

El Directorio Ejecutivo
RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco o al representante que €l designe, para que en nombre y
representacion del Banco, en su caracter de admunistrador de la Cuenta de la Facilidad de
Financiamiento Intermedio, en adelante la "cuenta”, proceda a formalizar el contrato o contratos que
sean necesarios con la Republica de Guatemala, como Prestatario, y a adoptar las demas medidas
pertinentes para utilizar recursos de la cuenta con el objeto de pagar una parte de los intereses
adeudados por el Prestatario sobre los saldos deudores hasta de US$25.000.000 del préstamo
autorizado mediante la Resolucién DE- /| siguiendo las politicas del Banco sobre la materia.





