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RESUMEN DEL PROYECTO

PANAMA
APOYO AL DESARROLLO DE LA CONECTIVIDAD TERRITORIAL DE LA REGION CENTRAL Y OCCIDENTAL
DE PANAMA
(PN-L1147)
Términos y Condiciones Financieras
Prestatario: Republica de Panama (RdP) Facilidad de Financiamiento Flexible®
Plazo de amortizacion: 20 afios
Organismo Ejecutor (OE): Ministerio de Obras Periodo de desembolso: 4 afios
Publicas (MOP) Periodo de gracia: 4,5 afios ®
Fuente Monto (US$) % Tasa de interés: Basada en LIBOR
BID (Capital Ordinario): | 87.000.000 100 Comisién de crédito: ©
Comision de inspeccidn y vigilancia: | ©
Total: 87.000.000 100 Vida Promedio Ponderada (VPP): 1%,25
Moneda de aprobacion: Do!ares de Ios,E_stados
Unidos de América

Esquema del Proyecto

Objetivo del proyecto/descripcidn: el objetivo del programa es contribuir a la mejora de la productividad en la regién central
y occidental de Panam4, a través de la provision de infraestructura y la contribucion al desarrollo de servicios de transporte
seguros, confiables y accesibles, garantizando su disponibilidad para el acceso a mercados, y la accesibilidad de comunidades
indigenas Ngabe-Buglé. El objetivo especifico del programa es mejorar los niveles de servicio y facilitar la accesibilidad de los
tramos viales intervenidos mediante: (i) la reduccion de los costos promedio de operacion vehicular (US$/vehiculo-km) y tiempos
promedio de recorrido (minutos-vehiculo por proyecto); (i) la disminucién de los tiempos de acceso de las comunidades Ngabe-
Buglé a servicios basicos de salud; vy (ii) mejorar la capacidad de gestion del MOP en la incorporacion de estandares
relacionados con: infraestructura resiliente al Cambio Climético; mejora de la seguridad vial; e integracion de la infraestructura al
entorno sociocultural de las comunidades indigenas.

Condiciones contractuales especiales previas al primer desembolso del financiamiento: que el OE haya presentado
evidencia de que las unidades operativas del MOP a cargo de los aspectos técnicos, juridicos, financieros, gestion social
y ambiental, y contrataciones, han asignado el personal necesario para apoyar a la Oficina Coordinadora de Programas
(OCP) para la debida ejecucién del programa (13.4).

Condiciones contractuales especiales de ejecucion: (i) previo a la terminacion de las obras previstas en el programa,
la inclusion por parte del MOP de los proyectos intervenidos en los Contratos de Mantenimiento por Niveles de Servicio
correspondientes, una vez concluido el periodo de mantenimiento posterior al de ejecucion de las obras (13.5); y
(i) durante la ejecucion del programa, el OE se compromete a cumplir, a satisfaccion del Banco, las condiciones
establecidas en el Anexo B del IGAS y en el PGAS del programa.

Excepciones a las politicas del Banco: ninguna.

Alineacion Estratégica

Desafios®: Sl v Pl [« El [

Temas Transversales®: GD [+ cc |« ic I

@  Bajo los términos de la Facilidad de Financiamiento Flexible (documento FN-655-1) el Prestatario tiene la opcién de solicitar
modificaciones en el cronograma de amortizacion, asi como conversiones de moneda y de tasa de interés. En la consideracion de
dichas solicitudes, el Banco tomara en cuenta aspectos operacionales y de manejo de riesgos.

®  Bajo las opciones de reembolso flexible de la Facilidad de Financiamiento Flexible (FFF), cambios en el periodo de gracia son posibles
siempre que la Vida Promedio Ponderada (VPP) Original del préstamo y la Ultima fecha de pago, documentadas en el contrato de
préstamo, no sean excedidas.

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

@ S| (Inclusion Social e Igualdad); P! (Productividad e Innovacion); y El (Integracion Econdmica).

©®  GD (lgualdad de Género y Diversidad); CC (Cambio Climéatico y Sostenibilidad Ambiental); y IC (Capacidad Institucional y Estado de
Derecho).
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1.2

|. DESCRIPCION DEL PROYECTO Y MONITOREO DE RESULTADOS

Antecedentes, Problematica y Justificacién

Contexto macroecondmico. Durante la Ultima década Panama ha sido una de
las economias de mas rapido crecimiento en todo el mundo, con una tasa media
anual del 6,9% entre 2010 y 2017, mas del doble del promedio de la regiéont. En
2018 el prondstico se mantiene en 5,4%, el mas alto de Latinoamérica?, en un
contexto de estabilidad macroecondmica, con inflacibn moderada y un déficit fiscal
contenido. Respecto al sector exterior, aunque el déficit por cuenta corriente se
mantiene elevado (5% del Producto Interno Bruto [PIB] en 2017), se financia
gracias a la inversion extranjera directa. La economia panamefa esta dominada
principalmente por el sector de logistica y transporte que aportdé en 2017 el
24,9% del crecimiento total del PIB3, mientras que el agropecuario solo el 1%.

Situacion de pobreza. Las cifras oficiales de pobreza en Panama demuestran
una reduccion del 4,6%* entre 2012 y 2015 para la pobreza general, superior al
del resto de Centroamérica®, resultado en gran parte por el fuerte crecimiento
econdémico de la ultima década. Para el afio 2015 se estableci6 que el 23,0% de
la poblacién, es decir, 905.257 personas estuvieron en condicién de pobreza® y
de estas, 404.969 en pobreza extrema’, es decir, el 10,3% de la poblacién
panamefia. La situacion mas compleja se evidencia en las comarcas indigenas,
en donde el 84,6% de la poblacion vive en condicién de pobreza y de éstos el
65% de manera extrema®. Estas zonas se caracterizan por tener comunidades
remotas donde el acceso a los servicios basicos como educacién y salud es
limitado, y donde la desigualdad de género® es notoria.

1.3 Situacién de la red vial. La densidad vial de Panama (27 km/100 km?) se ubica

por encima del promedio de América Latina (22 km/100 km?)*° y con relacién al
indicador de kilometros pavimentados por cada 100.000 habitantes, presenta un
buen desempefio (171) respecto de otros paises vecinos como México
(118), Nicaragua (54) y Guatemala (48), siendo superado Unicamente por Costa
Rica (227) en América Central*’. La red vial panamefia'? esta conformada por
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Promedio centroamericano (3,5%).

Fuente: Banco Mundial (2018).

Fuente: INEC (2017).

Fuente: Actualizacion de las Lineas de Pobreza. Ministerio de Economia y Finanza (MEF) - 2015.
Fuente: Programa de Estado de la Nacion de Costa Rica, 2015.

Pobreza: ingreso mensual/persona menor a B/.140,52 en areas urbanas y a B/.105,26 en areas rurales.

Fuente: MEF-2015.

Pobreza extrema: ingreso mensual/persona menor a B/.69,33 en areas urbanas y a B/.59,25 en éareas rurales.

Fuente: MEF-2015.

La zona con mayor pobreza en Panama es la comarca indigena Ngébe-Buglé: Pobreza general:
93,4%. Pobreza Extrema: 91,5%. Fuente: MEF-2015.

indice de Desigualdad de Género 2015 (IDG): Comarcas Indigenas: 0,8. General Panama: 0,58. Costa Rica:
0,34. Rango: 0 - 1. Fuente: PNUD.

CEPAL, 2014.

Fuente: Datos estadisticos de la International Road Federation 2014.

Fuente: Direccién Nacional de Mantenimiento Vial, Ministerio de Obras Publicas (2015).



http://www.mef.gob.pa/es/informes/Documents/Actualizacion%20de%20las%20lineas%20de%20pobreza%20-%202015.pdf
https://drive.google.com/open?id=0BzKe4fKCCq_CcTRVNlYwQTM3UlE

4.117 km de vias urbanas y 15.902 km de vias interurbanas®®, de las que
14.424 km corresponden a vias secundarias y terciarias, donde el 82% de estas
se encuentran en estado regular o malo, lo cual se puede asociar con los indices
de siniestralidad vial**. Esta situacion se ve afectada por la insuficiente asignacion
de recursos para el mantenimiento de la red*®, asi como por el incremento de los
desastres naturales y la no adaptacion de la infraestructura a los efectos del
Cambio Climatico (CC) (EEO#8).

14 Institucionalidad del sector vial. El Ministerio de Obras Publicas (MOP) es la

entidad responsable de construir y mantener la red vial de Panama y gestiona las
obras y servicios de infraestructura vial publica del pais. Dentro de sus funciones
esta administrar, coordinar y supervisar la creaciobn de politicas, planes,
programas, asi como destinar presupuestos para la construccion, inspeccion y
mantenimiento de obras publicas en todo el territorio panamefio. La entidad
presenta limitadas capacidades de gestion®® que se traducen, entre otros aspectos
en: ausencia de planes estratégicos de mediano y largo plazo que orienten sobre
objetivos y resultados medibles las acciones de construccion, rehabilitacién y
mantenimiento de la red vial; debilidades durante los procesos de planificacion,
gestion y evaluacién de proyectos a través de equipos o plataformas tecnoldgicas
integradoras!’ que generen eficiencias en la operatividad técnica, gestion
presupuestal y contractual de manera transversal en la entidad; ausencia de un
sistema de gestion vial*® (inventario, construccion, mantenimiento y conservacion)
y software técnico especializado; falta de informacion estadistica relativa a la
demanda de trafico de pasajeros y cargal®; y ausencia de incorporacion de la
seguridad vial y de la gestion de desastres por efectos del CC en la planificacion
sectorial®® y en la priorizacion de inversiones.

15 Transporte, productividad y pobreza. El mal estado de la red vial (11.3) genera

un grave problema de conectividad y accesibilidad, dejando algunas zonas en
relativo aislamiento con el resto del pais. A pesar de la fuerte inversion?! que el
GdP viene realizando en infraestructura vial, la misma es heterogénea debido a
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Red vial interurbana: 15.902 km: vias primarias (9%; 1.478 km); vias secundarias (18%; 2.863 km); y vias
terciarias (73%; 11.561 km).

Se registran 46.972 siniestros de transito y 440 fallecidos. Panam4, Chiriqui y Veraguas concentran las
mayores tasas. Fuente: Autoridad de Transito y Transporte Terrestre (2016).

Nota de politica, transporte y logistica (BID, 2014).

Plan Estratégico de Gobierno (PEG) 2015 — 2019 y MOP (2017).

De acuerdo a EEO#5 y EEO#6, se detectan ineficiencias y reprocesos en las tareas de planificacion, gestion
de compras y gestion financiera al disponer de sistemas independientes por area no integrados.

De acuerdo a EEO#5 y EEO#6, se detectan oportunidades de mejora en el seguimiento técnico de las
Direcciones de Mantenimiento e Inspeccion, a través de un sistema integrado de gestion, licencias de
ingenieria y equipos técnicos para el seguimiento en oficina y obra.

Informacion necesaria para disefiar las estructuras de pavimento requeridas en los proyectos y en la definicion
de politicas de mantenimiento.

Evaluacion del Estado de la Reduccion del Riesgo de Desastres en Panama. Naciones Unidas (2014).
Panama ha aumentado su inversion en el sector de carreteras entre 2008 y 2015, llegando a mas que duplicar
la inversion (0,85% del PIB en 2008 frente a 1,91% en 2015). De este modo, se ha convertido en uno de los
paises de la region que mas invierte en carreteras (Infralatam, 2018).
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que se marca una fuerte disparidad?? (11.8) entre la zona de influencia del canal
de Panama vy las provincias del interior, en respuesta a la concentracion de la
actividad econdémica y poblacional. Esto conlleva a que las areas con alto
potencial productivo se vean altamente afectadas, debido a que sectores como la
agricultura y la ganaderia ven obstaculizada su posibilidad de crecimiento por la
falta de conectividad y mal estado de los caminos de acceso a las vias principales
y a centros de distribucién y consumo?® (11.11).

1.6 La falta de conectividad vial implica también una limitante en el acceso de la

poblacion rural a servicios basicos como salud y educacion. En Panama esta
situacibn se acentlta en las zonas de mayor pobreza (comarcas
indigenas)®* (11.2 y 11.14), donde la red vial equivale Gnicamente al 4,1%2° del
total nacional y el 61% de la misma se encuentra en tierra sin recubrimiento,
haciéndola intransitable en época de lluvia.

1.7 Problemay sus consecuencias. El problema en que se enfoca este programa,

es el limitado acceso?® y débil conectividad de la red vial en las zonas rurales de
la Region Central y Occidental de Panama (11.11), debido al mal estado de la red,
lo que reduce la oferta y calidad de servicios de transporte?’; incrementa los
tiempos de viaje y costos de operacion; influye en el desarrollo de actividades
productivas?® en los sectores agropecuarios, comerciales y de servicios; y limita
el acceso de la poblacion rural y especificamente la indigena a bienes y servicios
basicos de educacion? y salud®, lo cual afecta a los indices de pobreza®! de las
comunidades mas aisladas.

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

La asignacion presupuestal del MOP en 2014 muestra que las provincias de Panama, Col6n y Panama Oeste
recibieron casi el 88% de los recursos, mientras que las provincias de Chiriqui, Veraguas y la comarca
Ngabe-Buglé recibieron Unicamente el 4,4%, 0,4% y 0,3%, respectivamente. Con corte a septiembre de
2017, las cifras presentan una asignacion respectiva del 9,3%, 7,7% y 1,2%. Entre 2016 y 2017 en estas
provincias se ejecutaron por parte de las Direcciones Provinciales y Regionales del MOP, Unicamente el
19,1% (B/.18,14 millones) del presupuesto disponible a nivel nacional (B/.91,89 millones) para temas de
Mantenimiento y Rehabilitacion vial. Fuente: Memoria del MOP 2017 — 2018.

Plan de Desarrollo Sostenible, Veraguas, BID (2007). Paginas 35y 111; y Plan Maestro para el Agro de la

Regién Occidental 2017 — 2024.

Diagnostico Situacional y Plan de Salud para los Pueblos Indigenas de Panama 2008-2010 y Plan de

Desarrollo Integral de Pueblos Indigenas de la Republica de Panamé (DIPORP, 2015).

Fuente: Direccion Nacional de Mantenimiento Vial, MOP.

Se entiende como acceso limitado a la interrupcion o la falta de condiciones adecuadas de movilidad de
personas y carga para fines econdémicos y de acceso a servicios publicos y sociales.

En la comarca Ngabe-Buglé, distrito de Besikd, entre San Juan y Alto Potrero/Camaron Arriba, la oferta de
pick ups que realiza el transporte de personas (15-20 personas/c.u) y mercancias, se reduce a 10 vehiculos
con frecuencias de 4 viajes/dia, con un costo de US$2,5-3/trayecto (EEO#1).

Las encuestas realizadas a productores en el distrito de Mariato indican que nueve (23%) de ellos han sufrido
pérdidas en promedio del 11%, debido al deterioro de productos perecederos durante su transporte, como
consecuencia del mal estado de la via (11.19).

El 48% de los hombres y el 62% de las mujeres de la poblacién estudiantil encuestada en el area de influencia
de los caminos rurales en el Distrito de Besiko (1.20), comarca Ngébe-Buglé, accede a pie o a caballo a los
centros de educacion, dedicando en promedio 81 min.

El 25% de los hombres y el 47% de las mujeres encuestadas en el area de influencia de los caminos en el
Distrito de Besiko (11.20), comarca Ngabe-Buglé, accede a pie 0 a caballo a los puntos de asistencia de salud
(Camaron Arriba, Lajero y San Juan), dedicando en promedio 128 min.

Thaddeus S, Maine D. Too Far to Walk: Maternal Mortality in Context. New York: Center for Population and
Family Health, Columbia University School of Public Health, 1990.
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http://www.paho.org/pan/index.php?option=com_docman&view=download&alias=36-diagnostico-situacional-y-plan-de-salud-para-los-pueblos-indigenas-de-panama&category_slug=publications&Itemid=224
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1.8 Causas del problema. Una de las principales causas de la baja calidad en la

infraestructura vial (11.3), ha sido la escasa inversion en términos de rehabilitacion
y mantenimiento, especialmente en las Regiones Occidental y Central de Panaméa
(11.5; 1.13 y 11.14). A esta restriccion, se suman los impactos del CC sobre una
infraestructura vulnerable a desastres naturales (11.10), la cual no presenta
condiciones de resiliencia, causando graves consecuencias en términos de
disponibilidad®?, accesibilidad a los centros de produccién y consumo con los
importantes activos logisticos del pais y acceso a servicios basicos (1.7 y 11.11).

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

caminos. Las evidencias internacionales indican que las inversiones para mejorar
la calidad y conectividad de la infraestructura de transporte generan impactos
positivos en materia econémica y social, al reducir costos y tiempos de viaje, los
costos de operacion y facilitar el acceso de productores a nuevos mercados. En
este sentido, algunos estudios y programas desarrollados por el Banco han
permitido generar lecciones aprendidas y evidencia empirica al respecto. En
Nicaragua® gracias a inversiones en vias rurales, en las regiones de Chontales y
rio San Juan, se increment6 entre 2006 y 2011, la produccién agropecuaria de
34.600 t/afio a 90.330 t/afio; y la produccion pesquera de 750 t/afio a 997 t/afio.
Otros analisis en Nicaragua reflejan, como efectos del mejoramiento de caminos
en algunas zonas rurales®, el aumento en la utilizacién de las instalaciones de
salud y educacion y el bienestar de los beneficiarios, con reduccion de tiempo de
viaje, desarrollo de servicios de transporte y mejores indicadores de educacion y
salud®®. En el ambito social, la mejora de caminos rurales en Per( incrementd la
asistencia escolar de varones adolescentes (12 a 18 afos) y de niflas menores
(6 a 11 afios) en aproximadamente un 7%?3%. Asimismo, la evaluacién de impacto
del Programa de Transporte Rural Descentralizado en Perl
(1810/0C-PE) muestra que la rehabilitacion de caminos vecinales contribuy6 a
reducir la pobreza extrema en diez puntos y la pobreza por necesidades basicas
insatisfechas en siete puntos. Con relacién a la efectividad de este tipo de
intervenciones en Panama, no se cuenta hasta el momento con evaluaciones que
midan su impacto en el pais. En este sentido, el programa contempla realizar una
evaluacion de impacto innovadora a través del uso de BIG DATA, que permita
medir los cambios atribuibles a las intervenciones priorizadas
(13.12, 13.13 y EER#2).

1.10 Vulnerabilidad de la infraestructura de transporte a los efectos del CC.

Panama se ubica en la posicion 14 a nivel mundial, entre los paises con mayor
exposicion a amenazas naturales, incluyendo aquellas hidroclimaticas sujetas a
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Un informe del Departamento de Gestién del Riesgo del Municipio de Mariato muestra que, en 2017 se
produjeron inundaciones y deslizamientos, con afeccion de mas de 50 puntos en la via
Atalaya-Mariato-Quebro-Flores-Varadero, originando pérdidas de produccion de arroz y ganado, asi como
cortes de la via de 8-15 dias (EEO#8).

PCR Préstamo 1796/SF-NI.

Nicaragua. Desafios y oportunidades para la reduccion de la pobreza. Banco Mundial (2000).

Fuente: General Study of the Impact of Rural Roads in Nicaragua, OECD, COWI Consulting, June 2008.
Valdivia, Martin. Concesionado el Camino Hacia el Desarrollo: Impactos Iniciales del Programa de Caminos
Rurales. Febrero, 2009.
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1.11

los efectos del CC*¥. El 12% de la poblacién se considera vulnerable a dos o mas
amenazas y un 15% del territorio esta expuesto a desastres naturales, cuya
ocurrencia produce impactos socioeconémicos importantes®. Chiriqui, Veraguas
y la comarca Ngabe-Buglé, se encuentran entre las provincias de mayor
vulnerabilidad a inundaciones y deslizamientos en donde se espera un aumento
de la precipitacion (+2,5 mm/dia para el 2020%*°) debido al CC (EEO#8). En el
ambito institucional (11.4), existen limitaciones en términos de gobernabilidad
para fortalecer la reduccion del riesgo de desastres mediante su incorporacion en
la planificacién sectorial como herramienta para la priorizacién de inversiones, en
los sectores agropecuarios o de transporte y logistica®.

Conectividad regional. ElI Plan Nacional de Logistica de Cargas (PNLog)
2014-2024 y la Estrategia Logistica Nacional 2030, establecen que las regiones
de mayor potencial agropecuario y de interconexion de Panama son: (i) la region
occidental con el area productiva de Chiriqui; y (ii) la region central con el area
productiva de Veraguas, sefialadas en la Figura 1 (EEO#3). Asi mismo, destacan
entre las principales debilidades para el desarrollo del sector agricola y turismo, la
limitada accesibilidad vial a algunas zonas del pais (Veraguas y Ngabe-Buglé) por
el mal estado de las carreteras secundarias y terciarias (11.13 y 11.14), con sus
consecuentes ineficiencias en el transporte de la produccion, en la zona entre
Santiago y hacia el sur en la peninsula de Azuero (EEO#2).

Figura 1. Conectividad Regional
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Fuente: PNLog 2014-2014.

37 Hotspot del Banco Mundial.

38 Se estima que el costo anual por eventos recurrentes oscila entre B/. 125 y 150 millones/afio (0,36% a
0,42% del PIB). PEG 2015-2019.

39 +5 mm/dia para el 2050 y +10mm/dia para el 2080.

40 Evaluacién del Estado de la Reduccién del Riesgo de Desastres en la Republica de Panama. Naciones

Unidas (2014).
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1.12 Via Panamericana. La carretera Panamericana vertebra el territorio nacional de

Panama de este a oeste conectando la regién del Darién con Centroamérica a
través del paso de frontera con Costa Rica, ubicado en Paso Canoas. Tiene una
extension total de 708 km*' y por ella circula mas del 85% de los flujos carreteros
de la Region y el 99% de la carga de Zona Libre de Colén destinada a
Centroamérica*’. La mejora del corredor panamericano es sin duda una prioridad
para el MOP, quien ha venido desarrollando en los uUltimos afios un importante
programa de adecuacion y mantenimiento (EEO#7) a lo largo de la via, debido a
gue algunos sectores especificos no responden a estdndares de disefio que
satisfagan las necesidades del transporte de carga, de seguridad vial y de
resiliencia frente a los desastres naturales y efectos del CC, principalmente en
puntos singulares (puentes)* dentro de la provincia de Chiriqui.

1.13 Red vial provinciade Veraguas. La provincia de Veraguas abarca una superficie

de 11.239 km? (15% del territorio de Panama) y para 2016 la poblacién era de
cerca de 245.000 habitantes, aproximadamente el 7% de la poblacién total del
pais. La estructura econdmica de la provincia ha sido tradicionalmente
agropecuaria, en la que se destaca la industria cafiera, arrocera y pecuaria en la
parte central, distritos de Atalaya y Mariato principalmente, concentrando el
21% de la produccion de arroz* y el 17% de las existencias de ganado del pais*®.
Asi mismo, la zona posee una condicibn especial de desarrollo turistico
(EEO#3) como plataforma de sustentacion para el desarrollo del ecoturismo, el
turismo de playa y la pesca. En términos de infraestructura vial, la red de
carreteras de la provincia de Veraguas*® cuenta con 3.462 km*’, correspondiente
al 21,8% de la red vial nacional. El 13% (450 km) la constituyen vias de asfalto,
hormigén o concreto, y el resto, 3.012 km, son caminos de tierra, revestidos o con
algun tipo de tratamiento superficial, de los cuales el 94% se encuentran en estado
regular y malo.

1.14 Caminos rurales en la comarca Ngabe-Buglé. La comarca Ngabe-Buglé es la

zona con mayor pobreza en la Republica de Panama. Habitada en su gran
mayoria por comunidades indigenas, tiene una poblacién cercana a los
155.000*8 habitantes, quienes sufren graves problemas de cobertura de servicios
béasicos y calidad en la infraestructura de transporte que impacta sus condiciones
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Fuente: MOP. Caracterizacion de la red vial de Panama. 2015.

PNLog de Panama, 2014-2024.

En 2011, un fuerte temporal, que registr6 datos de lluvias histéricos superando el periodo de retorno
(200 afios), produjo sobre la via Panamericana el colapso del puente sobre el rio Chico, sentido David-Paso
Canoas, quedando el segundo puente transitable pero expuesto en zona de riesgo por nuevas avenidas.
Fuente: Informe del Sistema Nacional de Proteccion Civil, octubre de 2017.

Se producen 22.280 t de arroz (EEO#3). Uno de los factores que mas pesa en términos econémicos en la
canasta de costos es el transporte (1,08 US$/vehiculo-km) con un tiempo promedio de recorrido de 153 min
(EEO#1).

INEC, 2016.

Caracterizacion de la Red Vial de Panama. MOP 2016.

Red terciaria (84,2%) y secundaria (10,1%).

51% mujeres y 49% hombres. Censos2010.gop.pa (ed.). «Censos nacionales 2010». Archivado desde el
original el 11 de junio de 2010.
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de vida, especialmente para las mujeres*. Las razones que dificultan el acceso a
servicios de salud son la distancia en un 64,2% y la falta de servicios de transporte
en un 44,7%. Esta situacion hace que los tiempos de viaje, escasa oferta y
elevados costos del servicio de transporte® se encuentren entre los factores clave
para la falta de acceso a los servicios de educacion® y de salud®, lo que es
determinante en los indices de mortalidad materna e infantil y tasas de pobreza
(11.2 y EEO#4). Existe una enorme brecha en los indicadores de mortalidad
materna e infantil entre la poblacion indigena y el resto de la poblacion. Mientras
para 2008, la mortalidad materna (defunciones/1.000 nacidos vivos) en la comarca
es de 34,5, la nacional es de 1. La mortalidad infantil en la comarca es del
43,4% mientras que la nacional es de 16,4%. Para 2016, la red vial de la comarca,
terciaria en su totalidad, alcanzé los 574,6 km, representando el 3,6% del total
nacional, de la cual Unicamente el 5% se considera en buen estado. El
61% (350,9 km) son caminos en tierra que vuelven intransitables en la época de
lluvia. Otra porcion de 197,6 km (34,4%) se encuentran en superficie revestida
con material selecto y so6lo 26 km (4,5%) han recibido un tratamiento superficial.

1.15 Justificacion. El programa, a través de la construccién de infraestructura sobre

el corredor panamericano en la provincia de Chiriqui, la rehabilitacion de vias
secundarias en la provincia de Veraguas y la adecuacién de caminos rurales en
la comarca Ngabe-Buglé, contribuird a mejorar la productividad® de las zonas
intervenidas, ademas de favorecer en el bienestar de la poblacion, con reduccion
en tiempos de viaje, desarrollo de servicios de transporte y accesibilidad de
comunidades rurales a servicios publicos basicos. Adicionalmente, las
intervenciones planteadas, serviran para reforzar la capacidad del MOP (11.4) a
través de la incorporacion de sistemas de gestibn y de mejores estandares
relacionados con: (i) infraestructura resiliente®® al CC, incluyendo el desarrollo de
metodologias®® de andlisis de vulnerabilidad y priorizacién de inversiones en la
gestion vial; (ii) la mejora en los estdndares de seguridad vial para las
infraestructuras construidas; (iii) la integracion de la infraestructura al entorno
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Segun el Plan Estratégico de la comarca Ngabe-Buglé (2008), las mujeres son de los grupos poblacionales
mas vulnerables en términos de desigualdad e inequidad, con relacién a las oportunidades diferenciales que
tienen en la sociedad y la distribucion de factores claves como la educacion, el control de los ingresos, de los
bienes fisicos y los recursos productivos.

Costo promedio de operacion vehicular: 1,52 US$/vehiculo-km y tiempo promedio de recorrido para el
subtramo San Juan-Alto Potrero: 114 min. (EEO#1).

Porcentaje de analfabetismo: 30,2% (35,1% hombres y 64,9% mujeres).

Tiempos promedio de acceso a: (i) los puntos de atencién en salud (Camaro6n Arriba, Lajero y San Juan):
109 min; y (ii) Hospital Regional (San Félix): 150 min (EEO#1).

Del resto, el 19,6% (113 km) se encuentra en regular estado y el 75,4% (433 km) en mal estado. MOP,
2016. Plan Anual de Mantenimiento 2015.

indice de productividad: Chiriqui (58); Veraguas (32); promedio nacional (100); Panaméa (123); y comarca
indigena sin datos comparativos.

Infraestructura resiliente se refiere a la infraestructura que se disefia, construye y opera para que sea
resistente a los desastres naturales y a los efectos adversos del cambio climatico (por ejemplo, aumento de
precipitacion y temperatura).

Andlisis Blue Spot de vulnerabilidad frente al clima extremo embebida en un marco de toma de decisiones
bajo incertidumbre (Decision Making Under Deep Uncertainty [DMDU], o Robust Decision Making [RDM]),
cuyo objetivo es identificar y priorizar intervenciones criticas dentro de una red o un sistema vial para brindar
resiliencia al sector transporte.
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sociocultural de las comunidades rurales indigenas; y (iv) la generacion de
lineamientos y buenas practicas orientadas a la planificacion y gestién vial.

1.16 Este programa es consistente con las prioridades del Plan Estratégico de
Gobierno 2015-2019, en cuanto a: (i) facilitar la accesibilidad a zonas productoras
y turisticas en las regiones occidental y central, con inversiones en la red
secundaria y terciaria; (i) mejorar el acceso de las comarcas indigenas a servicios
bésicos; (iii) fortalecer los procesos de planificacion y gestion vial del MOP; y
(iv) incrementar la disponibilidad de vias ante el efecto de desastres naturales y
CC. A su vez, la Estrategia Logistica Nacional 2030, financiada por el BID,
establecié como uno de sus objetivos estratégicos “mejorar la red vial con el fin
de disminuir sus costos y tiempos de operacion, especialmente la de apoyo a la
producciéon agraria, y dotar de accesibilidad vial basica a los territorios
logisticamente menos integrados del territorio nacional y garantizar una buena
accesibilidad y conectividad terrestre entre los distintos activos logisticos del pais”.
Ademas, se alinea y complementa las intervenciones enmarcadas en el Plan
Estratégico de Desarrollo Integral de la Comarca Ngabe-Buglé, 2014-2029, que
establece entre sus objetivos prioritarios desarrollar y mejorar su red vial®’,
interconectando con la red nacional.

1.17 Soluciones propuestas. Las tres intervenciones planteadas se sitlan en las
Regiones Central y Occidental del territorio panamefio (EEO#2), las cuales se
consideran claves por parte del MOP para el cumplimiento de las metas
establecidas en el PEG 2015-2019 (11.16), debido a que las mismas se
desarrollan en tres zonas de importancia nacional: (i) sobre la principal via de
conectividad del pais (11.12); (i) en una de las zonas de mayor potencial
productivo (11.13); y (i) en la region con mayores indices de pobreza
(T1.14y 11.2).

57 El GdP ha invertido US$172,9 millones en la construccion o rehabilitacion de 36 km de carreteras, 207 km de
caminos rurales y 22 puentes en la comarca.
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Figura 2. Localizacién de los proyectos de la PN-L1147
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Fuente: PNLog 2014-2014.

El primer proyecto corresponde a la construccién del sequndo puente sobre el rio
Chico de 122 m de longitud, en la carretera Panamericana. En 2015 finaliz6 la
construccion del primer puente en sentido David - Paso Canoas con apoyo del
Programa 1785/0C-PN-1 del Banco. El segundo puente, sentido Paso
Canoas-David esta operativo, pero sus pilas se sitlan en el cauce del rio en zona
de riesgo en condiciones de vulnerabilidad ante nuevos eventos climaticos
excepcionales y consecuentes crecidas del rio. Su cota se sitda por debajo de la
del nuevo puente, dejando menor seccion libre y limitando su capacidad
hidraulica. Las consideraciones socioambientales para esta obra incluyen el
facilitar acceso a la carretera Panamericana a los predios de la margen derecha
del puente a través de una via alterna, reubicacion de las paradas de bus
existentes y senderos peatonales para garantizar la seguridad de peatones que
atraviesan la via en esta zona. Adicionalmente, los disefios del puente incluiran
parametros para aumentar su resiliencia ante riesgos de desastres y CC (11.25).

La segunda intervencion es la rehabilitacion de la via Atalaya-Mariato-Quebro-
Flores y el ramal a Varadero, en la provincia de Veraguas, peninsula de Azuero.
El tramo entre Atalaya y Flores es una via secundaria pavimentada de 102,2 km,
mientras el ramal a Varadero es una via terciaria de 11,06 km para un total de
intervencion de 113,26 km de longitud. En términos generales, el trazo presenta
calzada sencilla, con capa de rodadura deteriorada en algunos sectores, con
numerosos baches y blandones en algunas zonas y con puntos criticos por riesgo
de inundacion que no garantizan su disponibilidad permanente (EEO#8). No tiene
cunetas revestidas, carece de adecuada sefalizacion vertical y horizontal y de
sobreanchos en curvas de velocidad reducida. La intervencion incorporarg, entre
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otros: (i) elementos de disefio e inspeccién/auditoria® de seguridad vial, que
mejoren las condiciones para los usuarios de la via (motorizados y no
motorizados), especialmente en los accesos urbanos; y (i) parAmetros para
aumentar la resiliencia de la infraestructura ante riesgos de desastres y CC
(11.25).

1.20 El tercer proyecto es la rehabilitacién y mejoramiento de caminos rurales en el
Distrito de Besik6*® en la comarca Ngabe-Bugle. La via es una “Y” de 22,90 km de
longitud total y seccion de aproximadamente 5 m de ancho. Los primeros
5,4 km se encuentran con tratamiento asfaltico superficial deteriorado hasta llegar
a Quebrada Hacha (vértice de la “Y”). El resto de la via es de tierra y presenta un
alto grado de deterioro en dos ramales con drenaje longitudinal insuficiente o en
mal estado, que hacen intransitable la via en época de lluvias y dificulta el acceso
de la poblacién a los servicios de educacion y salud. La intervencion contempla,
entre otros aspectos, el mejoramiento de la via incluyendo parametros de
resiliencia, obras hidraulicas, dos puentes, asi como la incorporacion de
elementos de etnoingenieria, en armonia con las caracteristicas socioculturales
de la comunidad (11.25), lo cual se traduce en la inclusién de disefios urbanos
con materiales pétreos de los rios locales, colores y simbologia de la cosmovision
y espiritualidad Ngabe-Buglé, asi como senderos de peatones y para bestias a lo
largo del trazado, respetando la movilidad ecuestre utilizada en la comarca.

1.21 Conocimiento del BID sobre el sector y lecciones aprendidas. En los ultimos
afos, el Banco ha tenido una participacién activa apoyando al Gobierno de
Panama en el sector de transporte y logistica, resultando en la acumulacion de
experiencia y conocimiento sectorial. El Programa Multifase de Infraestructura Vial
para la Competitividad (1785/0C-PN) ademas de atender necesidades de
inversion en rehabilitacion de carreteras prioritarias en el pais, ha permitido, entre
otras acciones, implementar modificaciones en el esquema de mantenimiento
sostenible de la infraestructura, creando y fortaleciendo la Unidad de
Mantenimiento por Estandares de servicio (UME), en la Direccion de
Mantenimiento del MOP. El presente programa ha considerado las lecciones
aprendidas y las recomendaciones del Sistema de Evaluacién de la Capacidad
Institucional (SECI) fiduciario y técnico desarrollado (EEO#5 y EEO#6).

58 Durante la fase de disefios finales y construccion de la infraestructura.

59 Proyecto priorizado en el Plan Estratégico de Desarrollo Integral de la Comarca Ngabe-Buglé, 2014-2029. De
manera complementaria, representa uno de los principales proyectos de infraestructura del Banco en la zona,
donde se apoyan otros proyectos de desarrollo social: (i) construccion de escuelas, a través del Programa de
Innovacion en la Infraestructura Escolar (2734/0OC-PN); y (ii) intervencién en centros de salud a través del
Programa de Fortalecimiento de Redes Integradas de Servicios de Salud
(3615/0C-PN). La armonizacion del desarrollo econémico y social de la zona, de dificil acceso y gran carencia
de servicios basicos, con la debida preservacién de sus valores socioculturales, es uno de los principales
desafios al intervenir en la comarca.



https://www.youtube.com/watch?v=rVzQM3Fiuto
https://drive.google.com/open?id=1-c04gsLkvlbXG55sK1YBQePxHSza9hlR
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-50
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-51
https://drive.google.com/open?id=0BzKe4fKCCq_CTm1BR0twYmpMODg
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Tabla 1. Conocimiento del BID sobre el sector y lecciones aprendidas

Leccion aprendida

Acciones consideradas en la operacion

Retrasos en la formulacion y elaboracién de
disefios ocasiona demoras en la ejecucién

Desarrollo de proyectos®® con aspectos técnicos y
socioambientales definidos, previa licitacion

El MOP debe garantizar la disponibilidad de
recursos para el mantenimiento adecuado de las
obras una vez concluidas las mismas

Ingreso de las obras al sistema de gestion de
mantenimiento del MOP, con modalidad de acuerdo
a las caracteristicas de la via (12.8)

Debilidades en los procesos integrados de
planificacion estratégica de la institucion dificultan
la programacion de actividades y la toma de

Inclusién de un sistema de gestion de proyectos y una
plataforma integrada por moédulos que contemple la
planificacion estratégica, presupuestal, operativa y de

decisiones oportuna al interior del programa inversiones

1.22

1.23

El Banco también ha contribuido a la mejora del desempefio logistico de Panama,
a través del PBL “Apoyo al Programa de Reforma del Sector Transporte y
Logistica” (3486/0C-PN, 3675/0C-PN y PN-L1151), que ha permitido la
consolidacion de la estrategia logistica y la implementacion de medidas concretas
en aspectos regulatorios, institucionales y de inversiones en infraestructura de
transporte. La reciente aprobacion del “Programa de Integracion Logistica
Aduanera” (4517/0OC-PN), contribuira a la mejora del sector logistico de Panama
mediante la modernizacién de procesos, tecnologia, infraestructura y equipos de
control fiscal en los pasos de frontera. Asimismo, el Banco tiene experiencia en
proyectos de mejora de caminos en pueblos indigenas®, y especificamente en la
intervencion en proyectos de infraestructura productiva y social en comarcas
indigenas en Panama®2.

Alineacion estratégica. La operacion es consistente con la Estrategia de Pais
del Banco en Panama 2015-2019 (GN-2838), dada la prioridad del gobierno de
mejorar la competitividad y favorecer la inclusion social, en el marco de un modelo
de desarrollo sostenible e incluyente, con el objetivo estratégico de profundizar los
servicios logisticos, la eficiencia y la conectividad de la infraestructura productiva.
De manera especifica, contribuira a la mejora, rehabilitaciéon y mantenimiento de
la red vial rural, a través del aumento en el indicador de porcentaje (%) en km de
la red vial rural en condiciones 6ptimas de operacién. También esta alineado con
la Actualizacion de la Estrategia Institucional (UIS) 2010-2020 (AB-3008), con los
desafios de desarrollo de: (i) productividad e innovacion bajo el criterio de
provision de infraestructura y servicios publicos adecuados, confiables y
asequibles; y (ii) inclusion social e igualdad, por medio de la mejora de
infraestructura vial favoreciendo el acceso de poblacién mayoritariamente pobre a
servicios publicos y sociales esenciales (11.14). El programa se alinea con las
areas transversales de: (i) igualdad de género y diversidad, segun el criterio de
aumentar el acceso a servicios de infraestructura y servicios publicos de calidad
a comunidades indigenas; y (ii) cambio climatico y sostenibilidad ambiental, por
contribuir a mejorar la resiliencia de la infraestructura vial frente a los desastres
naturales y efectos del CC. Aproximadamente el 1,28% de los recursos de la
operacion se invierten en actividades de adaptacion al CC, segun la metodologia

60 El Banco apoya al MOP en la elaboracion de los disefios de prefactibilidad y pliegos de licitacién de los tres
proyectos.

61 Mejoramiento de la Carretera Huanuco-Conococha (3881/OC-PE). Programa FONCODES Il de Perd
(1421/0C-PE): financi6 la construccion de 900 veredas en comunidades indigenas; Perafan et al. “Guias de

Etnoingenieria”. BID (2005).

62

Programa Unificado de Agua Potable y Saneamiento en Provincias (2025/0C-PN), Programa de Innovacion

en Infraestructura Escolar (2734/0C-PN) y Programa de Espacios Educativos (2462/OC-PN).


https://www.iadb.org/es/project/PN-L1107
https://publications.iadb.org/handle/11319/7807
http://www.iadb.org/es/proyectos/project-information-page,1303.html?id=pe0193
https://drive.google.com/file/d/1eopA84ZknLLtsjG0-_35-Wur1i1vXsoz/view?usp=drivesdk
https://drive.google.com/file/d/1eopA84ZknLLtsjG0-_35-Wur1i1vXsoz/view?usp=drivesdk

-13-

conjunta de los Bancos Multilaterales de Desarrollo de estimacién de
financiamiento climético. Estos recursos contribuyen a la meta del Grupo BID de
aumentar el financiamiento de proyectos relacionados con el CC a un 30% de
todas las aprobaciones a finales del afio 2020. Adicionalmente, contribuira al
Marco de Resultados Corporativos (CRF) 2016-2019 (GN-2727-6) con los
indicadores de producto: km mejorados y/o rehabilitados y financiamiento
climatico.

1.24 El programa es consistente con el Marco Sectorial de Transporte
(GN-2740-7), contribuyendo con la primera dimensiéon de éxito enfocada en
apoyar a la regién a mejorar la cobertura, capacidad, calidad y conectividad de la
infraestructura. El programa contribuye a la primera dimensién de éxito del Marco
Sectorial de Cambio Climatico (GN-2835-3) relacionada con aumentar la
resiliencia de la infraestructura ante los riesgos de desastres y CC. Asimismo, el
programa esta alineado con la Estrategia de Infraestructura Sostenible para la
Competitividad y el Crecimiento Inclusivo (GN-2710-5), en su principio estratégico
de planificar, construir y mantener infraestructura para proveer servicios de calidad
gue promuevan el crecimiento sostenible e inclusivo.

1.25 Valor diferencial del programa. Esta operacién, ademas de atender los
problemas descritos (1.7 y 91.10 a 11.14) y contribuir al fortalecimiento
institucional del MOP, contempla elementos que dan adicionalidad al enfoque de
desarrollo sostenible que el Banco y el MOP han considerado claves: (i) la
construccion de infraestructura resiliente al CC, incorporando® en los disefios de
las obras la realizacion de modelos hidrolégicos e hidraulicos especificos que
arrojen los parametros de disefio de las obras de drenaje, estructuras y puentes
(11.18 y 111.19); (ii) el mejoramiento en los parametros y estandares de seguridad
vial en el disefio de las carreteras intervenidas, incorporando inspecciones y
auditorias en las fases de construccion; y (iii) la integracion de la infraestructura al
entorno sociocultural de las comunidades rurales indigenas, a través de la
incorporacién de elementos de etnoingenieria® (11.20).

1.26 Cooperacion técnica de apoyo al programa. El Banco aprobé la Cooperaciéon
Técnica no reembolsable ATN/OC-16651-PN para garantizar la capacidad técnica
y operativa de la OCP durante las fases de estructuracion de las obras, gestion
contractual y financiera, asi como a los equipos de inspeccién. Comprende: (i) la
formulacion de guias sobre el esquema de ejecucion, acuerdos y requisitos para
la ejecucion de adquisiciones, gestion financiera, actividades de seguimiento,
monitoreo y control, asi como las condiciones establecidas en el Informe de
Gestion Ambiental y Social (IGAS) y en el PGAS; (ii) personal técnico y fiduciario
complementario orientado a fortalecer las capacidades del personal asignado por
el MOP en las respectivas direcciones técnicas y operativas (13.2); y (iii) el
desarrollo de la Evaluacion de Impacto del programa (13.12 y 13.13) y la
capacitacion metodolégica asociada al MOP.

63 Aplicacion de la metodologia de riesgo de desastre, enmarcada en la Politica OP-704. Ver paso 3.2.3 del
EEO#8.

64 BID. Guias de Etnoingenieria. Washington D. C., 2005. Estas guias establecen metodologias participativas
para asegurar la pertinencia cultural de las pequefias obras de infraestructura que se construyen en
comunidades locales, tanto en su etapa de disefio, como de mantenimiento.



https://publications.iadb.org/handle/11319/7807
https://publications.iadb.org/handle/11319/7807
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-28
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-28
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-53
https://drive.google.com/open?id=1p1xnyMSLG4PmK8aDTfOn1eoWyyle0DrL
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B. Objetivos, Componentes y Costo

1.27 Objetivo. El objetivo del programa es contribuir a la mejora de la productividad en
la regién central y occidental de Panama, a través de la provision de
infraestructura y la contribucion al desarrollo de servicios de transporte seguros,
confiables y accesibles, garantizando su disponibilidad para el acceso a
mercados, Y la accesibilidad de comunidades indigenas Ngéabe-Buglé. El objetivo
especifico del programa es mejorar los niveles de servicio y facilitar la
accesibilidad de los tramos viales intervenidos mediante: (i) la reduccion de los
costos promedio de operacién vehicular (US$/vehiculo-km) y tiempos promedio
de recorrido (minutos-vehiculo por proyecto); (ii) la disminucion de los tiempos de
acceso de las comunidades Ngabe-Buglé a servicios béasicos de salud; y
(iii) mejorar la capacidad de gestion del MOP en la incorporacién de estandares
relacionados con: infraestructura resiliente al Cambio Climatico; mejora de la
seguridad vial e integracién de la infraestructura al entorno sociocultural de las
comunidades indigenas.

1.28 Caracterizacion de los beneficiarios. El Estudio de Impacto Ambiental y Social
(EIAS) y el estudio de impacto sociocultural (EEO#4) realizados para el proyecto,
indican que en el area del proyecto Atalaya-Mariato-Quebré-Flores existen unas
17.500 personas beneficiadas, creciendo a un 1,96% anual, estimando una
poblacion indirecta beneficiada del orden de las 21.000 personas, especialmente
las cerca de 917 familias que cultivan arroz y los 52 productores que se encargan
de su maquinacion y distribucion (11.40 y EEO#3). Esta dinamica poblacional sera
influenciada con una poblacion flotante, principalmente favorecida por una mayor
afluencia de turismo al contar con un mejor acceso. Para el caso de los caminos
rurales de Besikd la poblacion directa®® beneficiaria es de aproximadamente
8.000 personas y la indirecta que reside en los asentamientos del area de
influencia del camino asciende a 12.000 personas. Por otra parte, el MOP como
entidad ejecutora del programa sera la agencia gubernamental beneficiada a
través de su fortalecimiento mediante la introduccion de instrumentos tecnoldgicos
gue permitan mejorar sus capacidades de gestion en la provision de
infraestructura y servicios de transporte (11.4).

1.29 Componente 1. Rehabilitacion y/o mejoramiento de infraestructura vial
(US$84,63 millones). Este componente financiara los siguientes proyectos:

1.30 1.1. Construccion del segundo puente sobre el rio Chico (US$7,79 millones),
sentido Paso Canoas-David (122 m) en la carretera Panamericana, provincia de
Chiriqui (11.18).

1.31 1.2. Rehabilitacion corredor Atalaya-Mariato-Quebro6-Flores 'y ramal
Varadero (US$60,74 millones), de 113,26 km, en la provincia de Veraguas
(11.29).

1.32 1.3. Rehabilitacion y mejoramiento de caminos rurales del Distrito de Besiké
(US$16,10 millones), en la comarca indigena Ngébe-Buglé, en una longitud de
22,90 km incluyendo la construccion de puentes (11.20).

65 Municipios de Camaron Arriba, Namnoni y Cerro Patena.


https://www.iadb.org/Document.cfm?id=EZSHARE-1287521287-17
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-49
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-48

1.33

1.34

1.35

1.36

1.37

1.38

1.39
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Las intervenciones previstas incorporan medidas de seguridad vial, reduccién de
riesgo de desastres y adaptacion al CC (11.10), elementos de etnoingenieria (en
la comarca) y la implementacion del Plan de Gestion Ambiental y Social (PGAS)
(12.3) (EEO#2).

Componente 2. Desarrollo de capacidades del MOP (US$2,17 millones). Este
componente financiard estudios y herramientas técnicas de apoyo a la gestion
institucional del MOP, el cual incluye:

2.1. Transformacion digital del MOP (US$1,41 millones). Apoyara al MOP en
la implementacion de herramientas tecnoldgicas para: la realizacion de
inventarios, gestion y mantenimiento de sus activos viales; adquisicion de
software, licencias y desarrollo de metodologias para la planificacion y priorizacion
de inversiones®®; y sistemas de gestion de proyectos y gestion documental.

2.2. Bienes y equipos (US$175.000). Apoyara en términos fisicos al MOP
financiando la compra de bienes informaticos como laptops, receptores GPS,
equipos audiovisuales y de transporte.

2.3. Preinversion y asistencia técnica (US$585.000). Apoyara la financiacion de
estudios de preinversion de proyectos a ser priorizados por el MOP en el marco
de su estrategia sectorial; revision y actualizacion de los manuales de
procedimientos ambientales y sociales, incluyendo diversidad cultural vy
consideraciones de género; y actividades de asistencia y capacitacion técnica y
socioambiental (EER#4).

Administraciéon y gestion (US$200.000). Financiara la auditoria financiera del
programa (13.10), y las actividades de monitoreo y evaluacion (EER#1).

Costos. El programa tiene un costo total de US$87 millones, con un 100% de
Capital Ordinario (CO) del BID. El siguiente cuadro contiene un desglose de
costos, por categoria de inversion.

66 Incluyendo toma de decisiones bajo escenarios de incertidumbre. Ver punto 4 de EEO#8.


http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-47
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-46
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-45
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-53
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Cuadro 1. Financiamiento del programa (US$)

Programa IronriAlL
BID (CO)

Componente 1. Rehabilitacion y/o mejoramiento de infraestructura vial 84.630.000

1.1 Construccion del segundo puente sobre el rio Chico 7.790.000

1.2 Rehabilitacion corredor Atalaya-Mariato-Quebro-Flores y ramal Varadero 60.740.000

1.3 Rehabilitacién y mejoramiento de caminos rurales del Distrito de Besiko 16.100.000

Componente 2. Desarrollo de capacidades del MOP 2.170.000

2.1 Transformacion digital del MOP 1.410.000

2.2 Bienes y equipos 175.000

2.3 Preinversion y asistencia técnica 585.000

Administracion y gestion 200.000

Auditoria del programa 150.000

Monitoreo y evaluacion 50.000

Total 87.000.000

C. Indicadores Clave de Resultados

1.40 Los principales resultados esperados para los tramos viales intervenidos son: la

141

reduccién de los tiempos y costos de viaje en el transporte de carga y pasajeros;
los costos operativos de los vehiculos usuarios de estas vias; y, el incremento del
transito de bienes y personas. Para la provincia de Veraguas, los impactos en
conectividad de la regién a mercados productivos nacionales estan asociados a
incrementos en la produccion de arroz en el area de influencia del proyecto®’. Con
relacion al desarrollo de capacidades del MOP se espera el incremento en el
ndamero de proyectos que incorporen adicionalidad (11.25). Estos resultados e
impactos se detallan en la Matriz de Resultados (Anexo Il), donde la linea de base
es la referencia para la evaluacion del programa, mientras que los indicadores de
productos y resultados seran corroborados a través de medios de verificacion
validos.

Viabilidad técnicay econdémica del proyecto. Se realizé un analisis econémico
ex ante (EEO#1), calculando el costo beneficio y la Tasa Interna de Retorno
Econdémica (TIRE), utilizando los modelos Highway Development and
Management Model Version 4 (HDM-4) y Roads Economic Decision Model (RED),
con los que se compararon los flujos econémicos identificados en la situacién sin
proyecto (contrafactual) y con proyecto. El andlisis realizado a los proyectos del
programa, utilizando una tasa de descuento del 12%, arroj6é una TIRE de 18% vy
bajo condiciones y supuestos del escenario base. Se verificd la robustez del
programa frente a escenarios mas desfavorables realizandose un andlisis de
sensibilidad combinando con un incremento del costo de inversion del 10% y una
reduccion simultanea del 34,9% de la tasa de crecimiento del transito,
verificandose que el Valor Actual Neto Econdmico (VANE) es superior a cero con
una TIRE de 13,2%.

67 Distritos de Atalaya y Mariato.


http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-22
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[I.  ESTRUCTURA DE FINANCIAMIENTO Y PRINCIPALES RIESGOS

Instrumentos de Financiamiento

2.1 El programa es un préstamo de inversion por un monto total de

US$87.000.00. Los proyectos, cuentan con estudios basicos de preinversion® y
la duracién promedio prevista de las obras es de dos afos. El MOP dispone de
suficiente capacidad y experiencia en proyectos similares, y existe un amplio
mercado de empresas constructoras en Panamé en condiciones de ejecutar este
tipo de proyectos, por lo cual se considera adecuado un plazo de ejecucién de
cuatro afios.

2.2 El plazo de desembolso es de cuatro afios a partir de la fecha de vigencia del

contrato respectivo, conforme al siguiente cronograma y de acuerdo al Plan
Financiero definido (EER#2).

Cuadro 2. Cronograma tentativo de desembolsos (miles de US$)

Fuente | 2018 | 2019 2020 2021 | 2022 | Total
BID 2.300 | 31.190 | 42.933 | 10.402 | 175 | 87.000
Total | 2.300 | 31.190 | 42.933 | 10.402 | 175 | 87.000

Riesgos Ambientales y Sociales

2.3 La operacion fue clasificada Categoria “A” en base a lo establecido por la Politica

Cumplimiento de Salvaguardias (OP-703), por los potenciales impactos negativos
y riesgos para la poblacion indigena en el area de incidencia de la comarca de
Ngabe-Buglé (EEO#4), y por afectaciones menores a franjas de tierra,
actualmente dedicadas a actividades agricolas, que invaden estrechos trechos de
la franja del derecho de via®®. Adicionalmente, se identificaron los riesgos e
impactos socioambientales potenciales que se pueden presentar durante la etapa
de construccion y operacion de las obras del programa (EIAS™). Para prevenir y
mitigar los diferentes riesgos e impactos negativos, las medidas identificadas
incluyeron: (i) la preparacién de un estudio sociocultural (EEO#4), dando
cumplimiento a la Politica OP-765 y que confirmé la vulnerabilidad de la poblacién
indigena de la comarca Ngabe-Buglé quienes, con excepcién de cultivos de café
y arroz, realizan actividades agropecuarias casi exclusivamente de subsistencia,
en tierras de propiedad colectiva y de uso/usufructo individual, registrando un
indice de pobreza que afecta al 96% de la poblacién (11.2). Ningan impacto directo
conlleva reasentamiento involuntario por desplazamiento fisico, y los identificados
son relativos a cambios del uso del suelo, a ser mitigados mediante un plan de
restitucion de medios econémicos para el cumplimiento de la Politica OP-703; y
(ii) para todas las obras del programa, se prepar6 un PGAS que incluye las
medidas y buenas practicas recomendadas para este tipo de obras de
infraestructura, incluyendo los responsables y presupuesto para su
implementacion. Por otra parte, para el cumplimiento de la Politica

68
69

70

La apertura de los procesos de licitacion esta prevista para el segundo semestre de 2018.

Segun el disefio técnico basico son menores y localizadas en siete puntos, evaluadas caso por caso, sin
afectaciones directas por cambio en los usos culturales de la tierra.

Publicado el 8 de marzo de 2018.


https://drive.google.com/open?id=12SF84Zg9_XV4pl_JJow4MFwwlOAyN5Z1
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-25
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-49
https://www.iadb.org/Document.cfm?id=EZSHARE-1287521287-17
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=EZSHARE-1721999455-49
https://www.iadb.org/Document.cfm?id=EZSHARE-1287521287-12

24

2.5

2.6

2.7
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OP-765 y OP-703, las dos consultas culturalmente apropiadas y significativas,
llevadas a cabo para cada proyecto (ver EIAS para mayor detalle), confirmaron
gue existe: (i) evidencia de la necesidad y solicitud de mejora de la via por parte
de la comunidad y oportunidades para el desarrollo de soluciones técnicas que
incorporen elementos de etnoingenieria en la comarca (11.20); (ii) consentimiento
compartido para la intervencion y confirmacién de que la participacién de hombres
y mujeres de las comunidades debera continuar durante el ciclo del proyecto; y
(ii) soluciones para impactos indirectos identificados por la poblacion
(principalmente en seguridad vial y sefalética). Por otro lado, la operacion esta
clasificada como “moderada” en cuanto a riesgos de desastres, ya que las obras
pueden estar expuestas a eventos de deslizamiento e inundaciones por el tipo de
suelos y los ciclos de lluvias prolongados.

Riesgos Fiduciarios

Durante la etapa de disefio se llevo adelante el taller de riesgos del programa, con
la participacion del equipo del proyecto junto con las entidades involucradas.
Como resultado de esta actividad, se concluy6 que, en materia fiduciaria, tanto de
adquisiciones como en gestion financiera, el nivel de riesgo de retrasos en la
ejecucion del programa, por limitaciones en la capacidad de gestién administrativa
y financiera de la Oficina Coordinadora de Programas, es medio.

Con base en los resultados del andlisis de capacidad institucional (EEO#5), se
constato que el personal a ser asignado al programa necesita ser fortalecido en la
aplicacién de las politicas e instrumentos financieros y de adquisiciones del
Banco, como medida de mitigacion de dicho riesgo. Se ha propuesto un arreglo
de ejecuciéon que contempla el apoyo a la OCP y las Direcciones del MOP
asociadas, en las tareas de gestion de los temas fiduciarios (13.1y 13.2),
orientado a la simplificacion de procesos y tiempos de gestion de pagos; la
asignacion de personal especifico (puntos focales) en materia de planificaciéon y
gestion financiera (transversalizacion de procesos administrativos internos); y la
formulacion de guias e instructivos operativos (13.2 y 13.3).

Otros Riesgos y Temas Clave

Riesgo de monitoreo y seguimiento de las inversiones. Se calificé este riesgo
como medio. Se identificaron limitaciones y retrasos relacionados con la captacion
de la informacion y gestion en la planificacion de inversiones. Como medidas de
mitigacion se prevé la incorporacion y aplicacion de un sistema integrado de
gestién presupuestal, planificacion y gestibn de proyectos que facilite el
seguimiento de programas de inversion individuales, de acuerdo con sus
caracteristicas de fuentes de financiamiento y estructura programatica.

Analisis de sobrecostos. Para valorar la eventual apariciébn de sobrecostos,
debido a la incertidumbre relacionada con limitaciones de estudios durante el
disefio, escalamiento de costos, imprevistos de obra, entre otros aspectos, se
analizé el comportamiento de 42 proyectos de caracteristicas similares ejecutados
por el MOP en los Ultimos cuatro afios, algunos de los cuales corresponden al
programa de Rehabilitacion y Mantenimiento Vial financiado por el préstamo
1785/0C-PN. Para esa muestra, el promedio de costos adicionales fue del
2,3% del valor de las obras, y se espera con una probabilidad de 88% que éstos
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no sean superiores al 10%. El monto del programa se estimé a presupuestos de
obra basados en precios de referencia de las licitaciones recientes del MOP,
adicionandose el porcentaje indicado en caracter de contingencia por eventuales
sobrecostos. En Panam4, los niveles de precios de la industria de la construccion,
asi como el tipo de cambio de la moneda local respecto al ddlar, han tenido una
tendencia historica estable (EEO#2).

Sostenibilidad de las inversiones. Con el fin de garantizar la vida util de disefio
prevista, los caminos intervenidos se licitaran bajo la modalidad de Construccion
y/o Rehabilitacion con posterior mantenimiento por un periodo de dos afios.
Posteriormente, ingresaran en el Sistema de Gestidén del Mantenimiento del MOP.
En este sistema, 6.013,47 km (el 36,6% de la red de vias interurbanas) se
encuentran en mantenimiento periédico y rutinario por administracién del MOP, y
1.869,48 km adicionales (el 26,8% de la red vial pavimentada) cuentan con una
cobertura bajo contratos de mantenimiento, la mayoria en la modalidad de
estandares por niveles de servicio, supervisados por la UME. La Direccién de
Mantenimiento debera prever la incorporacion de los recursos en su presupuesto
anual de operacion y presentar cada afio al Banco el plan anual de mantenimiento
y el informe sobre el estado de conservacion de las obras del programa.

[Il.  PLAN DE IMPLEMENTACION Y GESTION

Resumen de los Arreglos de Implementacion

3.1 Prestatario y OE. El prestatario sera el GdP y el MOP sera el OE del programa.

Para ésta y otras operaciones financiadas por el BID y otras agencias, el MOP
cuenta en su estructura orgéanica con la OCP™.

3.2  La OCP, constituida por un coordinador general y un coordinador técnico’?, se

apoyara en las Direcciones técnicas y operativas del ministerio, a través de
personal especifico (puntos focales) y de acuerdo a la estructura institucional”®
existente, para garantizar el seguimiento a los aspectos técnicos, juridicos,
financieros, gestion social y ambiental’, y contrataciones para la debida ejecucién
del programa. La inspeccion de las obras, siguiendo el esquema de otras
operaciones financiadas por el Banco (1785/0C-PN y 1785/0OC-PN-1,
actualmente en ejecucion), estara a cargo de la Direccién de Inspeccion del MOP
y sus respectivas Direcciones Regionales, las cuales han demostrado un buen
desemperfio a la fecha.

3.3 Los resultados de la evaluacion institucional realizada al MOP con la aplicacion

de la metodologia SECI (EEO#5), complementado con una evaluacion en materia
técnica y socioambiental (EEO#6), permiten concluir que la institucion cuenta con

71

72

73
74

La OCP posee antecedentes y experiencia favorable en la ejecucion de proyectos de inversion financiados
con recursos del Banco (11.21).

Encargado de coordinar al interior del MOP, entre las distintas unidades técnicas y operativas intervinientes,
a fin de dar seguimiento al avance y obtener los productos de acuerdo con los estandares requeridos y la
programacion establecida en el programa. El coordinador general es el responsable Ultimo y frente al Banco
de la planificacién e implementacion del programa.

Ver organigrama del MOP.

La Direccion de Asuntos Comunitarios sera la encargada de la gestién social y la Seccion Ambiental
(Secretaria General) brindara apoyo a la OCP en la gestion ambiental del programa (EEO#6).
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capacidad suficiente para asumir las responsabilidades como OE del programa,
si bien cuenta con nuevo personal y del cual recomienda su fortalecimiento a
través de capacitacion y actualizacion sobre las herramientas de planificacion, las
politicas de salvaguardias y procedimientos fiduciarios del Banco.

En este contexto, a fin de asegurar un esquema de ejecucion efectivo y minimizar
el riesgo fiduciario y de monitoreo (2.5 a 2.6, y 13.2), se definié como condicién
contractual especial previa al primer desembolso del financiamiento, que el
OE haya presentado evidencia de que las unidades operativas del MOP a
cargo de los aspectos técnicos, juridicos, financieros, gestién social y
ambiental, y contrataciones, han asignado el personal necesario para apoyar
ala OCP para la debida ejecucién del programa’™.

Adicionalmente, con el objeto de garantizar la sostenibilidad de las inversiones, se
defini6 como condicién contractual especial de ejecucion, previo a la terminacién
de las obras previstas en el programa, la inclusion por parte del MOP de los
proyectos intervenidos en los Contratos de Mantenimiento por Niveles de Servicio
correspondientes, una vez concluido el periodo de mantenimiento posterior al de
ejecucion de las obras’.

Adquisiciones. Las adquisiciones de bienes y las contrataciones de obras y
servicios contempladas en este programa, seran estructuradas por la OCP y
llevadas a cabo por la Direccibn de Administracion de contratos del MOP, de
acuerdo con las Politicas para la Adquisicién de Obras y Bienes Financiados por
el BID (GN-2349-9) y las Politicas para la Seleccion y Contratacion de Consultores
Financiados por el BID (GN-2350-9). El Anexo Ill presenta el marco de gestion
general en materia de adquisiciones. La supervision de las adquisiciones por parte
del Banco se realizara de acuerdo a lo establecido en el Plan de Adquisiciones

(EER#4).

Financiamiento retroactivo y contratacion anticipada. El Banco podra
financiar retroactivamente con cargo a los recursos del préstamo, hasta por la
suma de US$17.400.000 (20% del monto propuesto del préstamo) gastos
elegibles efectuados por el prestatario antes de la fecha de aprobacion del
préstamo para cubrir la contratacion de obras, bienes, servicios y servicios de
consultoria, siempre que se hayan cumplido con requisitos sustancialmente
analogos a los establecidos en el contrato de préstamo. Dichos gastos deberan
haberse efectuado a partir del 28 de diciembre de 2017, fecha de aprobacion del
PP, pero en ningln caso se incluiran gastos efectuados mas de 18 meses antes
de la fecha de aprobacion del préstamo (Anexo lll). EI MOP prevé abrir los
procesos licitatorios de dos de los proyectos del programa (11.18 y 11.19), previa
firma del contrato de préstamo (12.1) en consistencia con las politicas del Banco.

Gestién financiera. La gestion financiera y de contabilidad del programa sera
desarrollada por la OCP del MOP con el apoyo de las respectivas Direcciones
dentro de su estructura organica (13.1). En materia de gestién financiera,

75 Para verificar el cumplimiento de esta condicién, el MOP debera remitir al Banco una comunicacion donde
relacione el personal asignado de cada Direccion encargada de apoyar a la OCP de acuerdo con sus
responsabilidades especificas.

76

Para verificar el cumplimiento de esta condicién, el MOP debera remitir al Banco el plan anual de

mantenimiento y conservacion.
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actualmente, el OE cuenta con limitada experiencia debido al nuevo personal de
apoyo a la OCP, aunque anteriormente tuvo un satisfactorio manejo de los
recursos del BID, segun lo confirman los resultados de informes de auditorias
anuales y las visitas semestrales de inspeccion fiduciaria a cargo del Banco.
Adicionalmente cuenta con un adecuado sistema de control interno aplicado por
la Contraloria y de la misma institucion. El SECI (EEO#5) desarrollado durante la
fase de preparacion, sirvi6 para validar estas informaciones e incorporar sus
recomendaciones en el disefio del programa.

Desembolsos. El préstamo se desembolsara bajo la modalidad de anticipos de
fondos, en funcién de la programacion financiera para un periodo de hasta
180 dias. El Banco podra desembolsar un nuevo avance de fondos una vez que
el 80% de los fondos previamente desembolsados hayan sido justificados.
También se podran realizar pagos directos a los proveedores y reembolsos de
pagos efectuados.

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

Resumen de los Arreglos para el Monitoreo de Resultados

Seguimiento y evaluacién. Durante la ejecucion, el MOP debera presentar al
Banco un informe de avance semestral que incluird, entre otros: (i) una descripcion
de las actividades realizadas; (i) la programacién de la ejecucién fisica y
financiera; (iii) el monitoreo de los indicadores acordados en la Matriz de
Resultados (Anexo Il); (iv) un programa de actividades semestral; (v) flujo de
recursos (cash flow) semestral; (vi) el andlisis de riesgos y eventos durante la
ejecucion de los proyectos; y (vi) informacién consolidada sobre la gestién
socioambiental de las obras. El OE, presentara una evaluacion intermedia vy final
al haberse alcanzado el 50% y el 90% de los desembolsos del programa,
respectivamente, de acuerdo a la metodologia descrita en el plan de monitoreo y
evaluacion del programa (EER#2). Ademas, complementara la informacion
necesaria al Banco’’ para realizar la evaluacién de impacto.

Evaluacién de impacto del programa. La evaluacion de impacto permite medir
la contribucion del programa al logro de los impactos alcanzados luego de las
intervenciones previstas. La mayoria de los estudios de evaluacion realizados
hasta el momento en Transporte, se han basado en el uso de modelos de
simulacion y metodologias costo-beneficio ex post enfocados en cuantificar
impactos sobre indicadores tradicionales, como son la reduccion en los tiempos
de viaje o el ahorro en los costos de operacion. En general, existe ain muy poca
evidencia™ sobre el vinculo entre la inversibn en caminos, la reduccién de

77 El levantamiento de linea de base, la adquisicion de imagenes satelitales y datos, asi como el andlisis
metodoldgico se apoyaran a través de la cooperacion técnica ATN/OC-16651-PN.

78 El Banco se encuentra actualmente financiando evaluaciones de proyectos de caminos rurales en Nicaragua
(ATN/OC-14997-Nl), Peru (3587/0OC-PE) y Paraguay (3600/0C-PR).
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pobreza, acceso a servicios y aumento de la produccién de productos agricolas,
y las formas en que estos impactos ocurren.

Innovacién a través del uso de BIG DATA. La evaluacién de impacto se
realizar sobre la via Atalaya-Mariato-Quebré-Las Flores y ramal a Varadero en
comparacion con el “contrafactual”’, o caminos de caracteristicas similares que no
seran mejorados en los proximos afios. La metodologia propuesta requiere una
importante cobertura de informacion, tanto temporal como espacial, y considera
el uso de disefios cuasi experimentales para responder a preguntas que
tradicionalmente no se abordan en el sector del transporte (EER#2). De este
modo, se contempla utilizar los beneficios de BIG DATA, que permitira cubrir un
area geografica extensa y dispersa en un periodo acotado de tiempo sin requerir
trabajo de campo. Mas especificamente, mediante el uso de un método de
diferencia en diferencias combinado con un método de pareamiento, la evaluacién
buscara generar conocimiento sobre los impactos del programa en los siguientes
indicadores: (i) produccion agricola (arroz) en la zona de influencia del corredor:
mediciones realizadas con datos satelitales; (i) aumento de la actividad
econdémica general en el area de influencia: incremento en el GDP, mediante
imagenes satelitales de luminosidad nocturna; y (iii) aumento de la movilidad:
namero de viajes realizados en el area de influencia del proyecto: mediciones
realizadas a partir de datos de telefonia Smart Steps.
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Anexo | - PN-L1147
Péginaldel

Matriz de Efectividad en el Desarrollo

Resumen PN-L1147

I. Prioridades corporativas y del pais
1. Objetivos de desarrollo del BID

-Inclusién Social e Igualdad

-Productividad e Innovacién

Retos Regionales y Temas Transversales -Equidad de Género y Diversidad

-Cambio Climético y Sostenibilidad Ambiental

-Caminos construidos o mejorados (km)*

-Agencias gubernamentales beneficiadas por proyectos que fortalecen los

Indicadores de desarrollo de paises instrumentos tecnoldgicos y de gestion para mejorar la provisién de servicios publicos
#)*

2. Objetivos de desarrollo del pais Si

Profundizar los servicios logisticos, la eficienciay la

Matriz de resultados de la estrategia de pais GN-2838 conectividad de la infraestructura productiva
Laintervencién esté incluida en el Programa de Operaciones
Matriz de resultados del programa de pais GN-2915 de 2018 9 s

Relevancia del proyecto a los retos de desarrollo del pais (si no se encuadra
dentro de la estrategia de pais o el programa de pais)

Il. Development Outcomes - Evaluability Evaluable

3. Evaluacion basada en pruebas y solucion 10.0
3.1 Diagnostico del Programa 3.0
3.2 Intervenciones o Soluciones Propuestas 4.0
3.3 Calidad de la Matriz de Resultados 3.0

4. Anélisis econémico ex ante 9.0
4.1 El programa tiene una TIR/VPN, o resultados clave identificados para ACE 3.0
4.2 Beneficios Identificados y Cuantificados 3.0
4.3 Supuestos Razonables 0.0
4.4 Andlisis de Sensibilidad 2.0
4.5 Consistencia con la matriz de resultados 1.0

5. Evaluacion y seguimiento )2
5.1 Mecanismos de Monitoreo 2.5
5.2 Plan de Evaluacién 6.8

IIl. Matriz de seguimiento de riesgos y mitigacién

Calificacién de riesgo global = magnitud de los riesgos*probabilidad Bajo

Se han calificado todos los riesgos por magnitud y probabilidad Si

Se han identificado medidas adecuadas de mitigacion para los riesgos principales Si

Las medidas de mitigacion tienen indicadores para el seguimiento de su si
implementacién

Clasificacion de los riesgos ambientales y sociales A

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

Administracién financiera: Presupuesto, Tesoreria,
Contabilidad y emision de informes.

Fiduciarios (criterios de VPC/FMP) Si
Adquisiciones y contrataciones: Sistema de informacion,
Método de comparacioén de precios.

No-Fiduciarios

La participacion del BID promueve mejoras adicionales en los presuntos
beneficiarios o la entidad del sector publico en las siguientes dimensiones:

Antes de la aprobacion se brind6 a la entidad del sector publico asistencia técnica
adicional (por encima de la preparacién de proyecto) para aumentar las Si CT PN-T1177 (parrafo 3.4) y Evaluacién de Impacto (3.13)
probabilidades de éxito del proyecto

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

El diagnéstico identifica y cuantifica correctamente los problemas principales que limitan la accesibilidad en la region Central y Occidental de Panama. Esto ha permitido
dimensionar los principales determinantes y factores que contribuyen a estos problemas y que la operacién pretende abordar. Los dos componentes principales incluyen: i)
la rehabilitacion y/o mejoramiento de infraestructura vial; y ii) el desarrollo de capacidades del Ministerio de Obras Publicas, mediante el financiamiento de estudios y
herramientas técnicas de apoyo a la gestion institucional del MOP.

El andlisis planteado permite entender la I6gica vertical del proyecto y mantiene consistencia entre los impactos esperados (incremento en las actividades productivas en el
area de influencia del proyecto) y los resultados (reduccién de tiempos y costos de viaje; incremento del transito de bienes y personas; la reduccion del tiempo de acceso a
servicios de salud), asi como con los productos y actividades planteadas. La matriz de resultados es sélida.

El documento presenta evidencia basada en evaluaciones de impacto que demuestran el efecto de intervenciones similares. A su vez, plantea una innovadora evaluacién de
impacto basada en el uso de Big Data que tiene como meta generar mayor conocimiento sobre los impactos de la inversiéon en caminos rurales y su efecto sobre la
produccién agropecuaria, actividad econémica y movilidad.

Por su parte, el anélisis econémico estima los beneficios obtenidos a raiz del ahorro de los costos generalizados del transporte, y para el proyecto localizado en la provincia
de Veraguas, han sido identificados beneficios resultantes del incremento en las actividades agropecuarias, estimulado por la mejora de la transitabilidad en la zona del
proyecto. El andlisis de sensibilidad se presenta en funcién de los supuestos establecidos para la determinacion de los costos y de los beneficios. Asimismo, el analisis es
complementado con un estudio de valores de frontera, permitiendo comprobar la robustez de los indicadores de rentabilidad.

El plan de monitoreo y evaluacién es consistente con la intervencién y los indicadores presentados.
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Objetivo del programa:

El objetivo del programa es contribuir a la mejora de la productividad en la regién central y occidental de Panama,
a través de la provision de infraestructura y la contribucion al desarrollo de servicios de transporte seguros,
confiables y accesibles, garantizando su disponibilidad para el acceso a mercados, y la accesibilidad de
comunidades indigenas Ngébe-Buglé.

IMPACTO ESPERADO

Unidad | Lin Afo Meta
Indicador a c€a Linea | Afio | Ailo | Aflo | Afo . q Medios de .
E q de de q 1 5 3 4 | Afio5 final Verificacion Comentarios
sperado Medida Base € (2022)*
Base
Impacto 1: Incremento en las actividades productivas del area de influencia del corredor vial Atalaya-Mariato-Quebré-Flores y ramal a

Varadero mediante una mej

ora de la conectividad de

estas zonas

Namero de
toneladas de
produccion
agricola (arroz)
en la zona de
influencia del
corredor?

Tonelada

22.280% | 2016 -

24.799 | 24.799

Valores a ser
determinados en
el afio 2022 por
investigaciones
directas de campo
(encuestas de la
evaluacion ex
post) y analisis
internos del
Banco, con base
en fotos satelitales
contempladas en
la Evaluacion de
Impacto del
programa

Este indicador busca
reflejar la incidencia de la
mejora del transporte en el
incremento de produccion
arrocera y actividad
economica de la zona de
influencia del tramo vial
intervenido por el programa

1
2

De acuerdo al cronograma de

la Evaluacién de Impacto.

La zona de influencia es Atalaya y Mariato. En 2016, para el proyecto Atalaya-Mariato-Quebro-Flores y ramal a Varadero, la principal produccion es el cultivo
arroz (87%), seguido del maiz (7%). La provincia de Veraguas se sitlla como la segunda a nivel nacional de produccién arrocera con 1.289.200 quintales

(20,6%), tras Chiriqui (30,6%)

Los valores de linea de base y meta de indicador de impacto corresponden al area de influencia del proyecto, determinados de acuerdo a la metodologia de la
evaluacion econdémica ex ante, encuestas realizadas e informacién proporcionada por la Direccién Regional del MIDA de Veraguas. Estos valores seran
revisados de acuerdo a la metodologia de la Evaluacién de Impacto (EER#3) financiada con recursos de la cooperacion técnica ATN/OC-16651-PN.
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RESULTADOS ESPERADOS

Linea
Unidad de de Afio | Ailo | Afio | Afio Meta
medida base 1 2 3 4 (2022)
(2018)

Resultados Esperados Medios de verificacion Observaciones

Componente 1: Rehabilitacion y/o mejoramiento de infraestructura vial

1.1. Proyecto Atalaya-Mariato-Quebro6-Flores y ramal a Varadero*

1.1.1. Reducir los costos de operacién vehicular®

Estudio de Costos de
Costo promedio de operacion Us$ 108 i i ) 077 | 0777 Operacioén Vehicular en Responsable:
vehicular® /vehiculo-km ' ' ' base al HDM4-VOC del MOP
modelo RED
1.1.2. Reducir los tiempos promedio de recorrido
Analisis de tiempo
promedio de recorrido a
Tiempo promedio de recorrido en . través de encuestas Responsable:
el tramo Atalaya-Mariato-Flores Minutos 153 i i i 103 103 siguiendo la misma MOP
metodologia que en la
evaluacion ex ante

Este proyecto supone el 72% del monto total del financiamiento en el componente de Infraestructura.

A patrtir de la evaluacion realizada con el Modelo RED del analisis econémico ex ante y medido en 2022 en la evaluacion ex post bajo la misma metodologia.
Promedio calculado de los valores correspondientes a los tipos de vehiculo siguientes: motocicleta, automévil pequefio, 4X4, vehiculo de reparto, autobus
pesado, camion liviano, camidon mediano, camion pesado y camion articulado.

Aungue se estima que la obra sera finalizada en el afio 2020, se considera tomar esta informacién de la Evaluacion Final del programa.
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Linea
Unidad de de Afo | Ailo | Ailo | Afio Meta . e .
Resultados Esperados medida base 1 5 3 4 (2022) Medios de verificacion Observaciones
(2018)
1.1.3. Incremento del transito de bienes y personas
Transito Promedio Diario Anual
(TPDA)® en los subtramos del
proyecto: Res .
. . . ponsable:
o Atalaya-Mariato Vehiculos 888 1256 | 1.256 Estudio de transito MOP
e Mariato-Las Flores 310 . . _ 469 | 469
e Quebré-Varadero 66 96 9
1.2. Proyecto Camino rural distrito de Besikg®
1.2.1. Reducir los costos de operacidn vehicular
Estudio de Costos de
Costo promedio de operacion USs$ 152 i i ) 0.98 098 Operacién Vehicular en Responsable:
vehicular /vehiculo-km ' ' ' base al HDM4-VOC del MOP
modelo RED
1.2.2. Reducir los tiempos promedio de recorrido
Analisis de tiempo
Tiempo promedio de recorrido ?r;ci/rgseg;g gﬁcrjggtgfo | Responsable:
para el subtramo San Juan-Alto Minutos 114 - - - 22 22 S . P :
Potrero siguiendo la misma MOP
metodologia que en la
evaluacion ex ante
1.2.3. Incremento del transito de bienes y personas
Transito Promedio Diario Anual . . P Responsable:
(TPDA) 10 Vehiculos 40 - - - 79 79 Estudio de transito MOP

8 Lalinea de base estd compuesta por el transito normal tomando como referencia el afio 2018 como linea de base para la evaluacién econdémica ex ante; y como

meta definida, el trafico normal de la linea de base sumado al trafico generado, tomando como referencia el afio de la meta (2022).
9 Este proyecto supone el 19% del monto total del financiamiento en el componente de infraestructura.
10 Linea de base, afio 2017 para el subtramo San Juan-Alto Potrero.
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Resultados Esperados

Unidad de
medida

Linea
de
base
(2018)

ARo

Meta
(2022)

Afo | Afo

Medios de verificacion

Observaciones

1.2.4.Reduccién del tiempo promedio de acceso a servicios de

salud de la comunidad Ngéabe

- Buglé en el area de influencia del camino

Tiempo de acceso de hombres y
mujeres de la comunidad a
servicios de salud:

Encuestas!? realizadas en
centros sanitarios y
comunidades beneficiarias

Cambio Climatico; Seguridad vial
y/o elementos de etnoingenieria

. Minutos 109 63 63 de acuerdo a la Responsable:
- Puntos de atencion de loqi
saludi - - - metodologia y - MOP
) ) Minutos 1 104 104 | cuestionarios utilizados
- Hg_spltal Regional (San 50 0 0 para la Evaluacion
Feélix) Econdmica ex ante
Componente 2: Desarrollo de capacidades del MOP
2.1. Incremento del namero de licitaciones de proyectos del MOP incorporando adicionalidades técnicas
Numero de licitaciones de
proyectos priorizados por el MOP
que incorporen adicionalidad en No. 13 i i i 8 8 Informe semestral de Responsable:
Resiliencia de la infraestructura al Licitaciones seguimiento del programa | MOP

11 Promedio de los tiempos de acceso a los puestos de Camardn Arriba, Lajero y San Juan recogidos en las encuestas realizadas en la Evaluacion ex ante.

12 Desagregadas por sexo, edad y pertenencia étnica.

13 Licitaciones del Puente sobre rio Chico y Atalaya-Mariato-Quebré-Flores.
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Productos

Costo
estimado
(US$)

Unidad de
medida

Linea
de
base

2018

ARo
2019

ARo
2020

Afio
2021

ARo
2022

Meta
final

Medio de
verificacion

Comentarios

Componente 1: Rehabilitacion y mejor

amiento de infraestructura vial

Namero de km
mejorados o
rehabilitados

e Tramo Atalaya-
Mariato-Quebroé-
Flores y ramal
Varadero
rehabilitado

e Tramo Camino rural
distrito de Besiko
mejorado

e Puente sobre rio
Chico construido

60.740.000

16.100.000

7.790.000

km

km

ud.

45,0

50

50,0

17,90

18,26

113,26

22,90

Informes de la
supervision

Acta de
recepcion de las
obras

Responsable:
MOP-BID

Componente 2: Desarroll

o de capacidades del MOP

Sistema de Gestion de
Activos Viales
estructurado e
implementado

595.000

No. de
sistemas

Informe final de
consultoria

Responsable:
MOP

Numero de equipos
informéticos adquiridos
y funcionando

(15 laptops,

15 receptores GPS,

15 dispositivos de
registro de datos
(tablets), 15 estaciones
de trabajo para GIS y
15 camaras fotograficas
HD)

75.000

No. de
equipos

10

35

45

Acta de
Recepcion de
bienes

Responsable:
MOP
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Costo Linea
Productos etimado Unidad de de Afio | Afio | Afio | Afio Meta Medio de Comentarios
medida base | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 final verificacién
(US$)
2018

NUmero de licencias de No. de Acta de Responsable:
software adquiridas y en 185.000 o - 5 10 5 - 20 Recepcion de b '

. . licencias . MOP
funcionamiento bienes
Numero de equipos de Acta de
transporte adquiridos y No. de . Responsable:
funcionando (dos 100.000 equipos i i 2 i i 2 tl;\’_ecepmon de MOP

! X ienes
vehiculos pick up)
Sistema de Acta de
Docgmentam_o_n y 180.000 No.' de i i 1 i i 1 recepcion de Responsable:
Archivo adquirido e equipos bi MOP
. ienes
implementado
Sistema de gestiéon de No. de Acta de Responsable:
proyectos adquirido e 200.000 sistemas - - - 1 - 1 recepcion de MOP
implementado bienes
Numero de estudios de |

reinversion y asesorias No. de (;ontratos de las Responsable:

prein 505.000 - - 1 3 3 2 9 | firmas '
técnicas contratadas y estudios MOP
- consultoras
finalizadas
Mrizgg:rgieentos Manual publicado
proce . 80.000 Manual - - 1 - - 1 en la web del -
ambientales revisado y MOP
adoptado por el MOP
Metodologia "Blue Spot . Contratos Responsable:
Analysis" desarrollada 250.000 | Metodologia i i ! i i ! suscritos MOP
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ACUERDOS Y REQUISITOS FIDUCIARIOS

Panama

NuUmero de PN-L1147
proyecto:

Nombre del Apoyo al desarrollo de la logistica y la conectividad territorial
proyecto: de la region occidental de Panama

Organismo Ejecutor

(OE):

Ministerio de Obras Publicas (MOP)

Equipo fiduciario: Ezequiel Cambiasso, Christian Contin y David Ochoa

11

1.2

2.1

2.2

(FMP/CPN)

I. CoONTEXTO FIDUCIARIO DEL ORGANISMO EJECUTOR

El Organismo Ejecutor (OE) es el Ministerio de Obras Publicas (MOP), a través
de una Oficina Coordinadora del Programa (OCP) que serd conformada para el
efecto y dependera de la maxima autoridad institucional. Contara con autonomia
para la planificacion, gestion técnica y operativa, pero se apoyara en la estructura
formal del MOP para los aspectos fiduciarios (adquisiciones y administracién
financiera), monitoreo y otras relacionadas con la ejecucién del programa. El MOP
presenta algunas oportunidades de mejora en lo que respecta a la gestion, que
se evidencian principalmente en los procesos de planificacion y monitoreo del
desempefio, ausencia de planes estratégicos y operativos, asi como falta de
planificacion financiera y de adquisiciones.

Puesto que lo que se plantea es una UCP de varias areas funcionales del MOP,
se desarrollara un instructivo con los detalles de su integracién, funciones y
mecanismos de coordinacion.

II. EVALUACION DEL RIESGO FIDUCIARIO Y ACCIONES DE MITIGACION

El riesgo en materia fiduciaria es medio. Durante la etapa de disefio se llevd
adelante el taller de riesgos del programa, con la participacion del equipo del
proyecto junto con las entidades involucradas. Como resultado de esta actividad,
se concluy6 que, tanto en materia de adquisiciones como en gestion financiera, el
nivel de riesgo asignado es medio.

Adicionalmente, con base en los resultados del analisis de capacidad institucional
(EEO#5), se constatd que el personal a ser asignado al programa necesita ser
fortalecido en la aplicacion de las politicas e instrumentos financieros y de
adquisiciones del Banco. Como medida de mitigacion se ha propuesto un arreglo
de ejecucion que contempla el apoyo a la Oficina Coordinadora de Programas
(OCP) y las Direcciones del MOP asociadas, en las tareas de gestion de los temas
fiduciarios, orientadas a la simplificacién de procesos y tiempos de gestion de
pagos; asignacion de personal especifico (puntos focales) en las tareas de
planificacion y gestién financiera, transversalizacion de procesos administrativos
internos; y la formulacion de guias e instructivos operativos.
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ASPECTOS A SER CONSIDERADOS EN LAS ESTIPULACIONES ESPECIALES
DEL CONTRATO

Se incluyen a continuacion aquellos acuerdos y requisitos a ser considerados en
las estipulaciones especiales del contrato:

a.

Se aplicara lo establecido en la Guia OP-273-6 y de conformidad con ésta:
(i) se solicitaran estados financieros auditados del proyecto en forma anual
por una firma auditora independiente aceptable para el Banco, antes de los
120 dias posteriores del cierre de cada vigencia fiscal o de la fecha de ultimo
desembolso, segun sea el caso; (ii) los anticipos se solicitaran para planes
financieros de hasta 180 dias; y (iii) se podra solicitar un nuevo anticipo
cuando se hayan rendido cuentas por el 80% de los recursos acumulados
pendientes de justificacion.

Existe paridad cambiaria en Panama entre el dolar de los Estados Unidos y
el Balboa, por lo cual se puede optar por cualquiera de las opciones de tipo
de cambio previstas en las normas generales de los contratos de préstamo,
segun lo prefiera el prestatario.

IV. ACUERDOS Y REQUISITOS PARA LA EJECUCION DE LAS ADQUISICIONES

Los acuerdos y requisitos fiduciarios en adquisiciones establecen las
disposiciones que aplican para la ejecucién de todas las adquisiciones previstas
en el programa.

Ejecucion de las adquisiciones

Se aplicaran las politicas para la Adquisicion de Obras y Bienes Financiados por
el BID (GN-2349-9), y las Politicas para la Seleccién y Contratacion de
Consultores Financiados por el BID (GN-2350-9).

a.

Contratacién de obras y adquisicion de bienes y servicios diferentes de
consultoria: las Licitaciones Publicas Internacionales (LPI), se ejecutaran
utilizando los Documentos Estandar de Licitaciones (DEL) emitidos por el
Banco. Las licitaciones sujetas a Licitacion Puablica Nacional (LPN) y de
comparacion de precios se ejecutaran utilizando los modelos definidos para
esta operacion. La revision de las especificaciones técnicas de las
adquisiciones durante la preparacion de procesos de seleccion es
responsabilidad del especialista sectorial.

Seleccién y contratacion de consultores: los contratos de servicios de
consultoria se ejecutaran utilizando la Solicitud Estandar de Propuestas
(SEP) emitida por el Banco. La revision de términos de referencia es
responsabilidad del especialista sectorial del proyecto.

Selecciéon de consultores individuales: se tendrd en cuenta sus
calificaciones para realizar el trabajo, sobre la base de comparacion de
calificaciones de al menos tres candidatos.

Uso de Sistema Nacional de Adquisiciones: el Directorio del Banco
aprobd (GN-2538-11) el uso de los subsistemas de los convenios marco
hasta el umbral establecido para LPN US$250.000 asi como el mecanismo
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de compras menores hasta US$50.000, lo cual puede variar a medida que
el Banco apruebe mayores niveles de uso.

Financiamiento retroactivo y contratacién anticipada: el Banco podra
financiar retroactivamente con cargo a los recursos del préstamo, hasta por
la suma de US$17.400.000 (20% del monto propuesto del préstamo) gastos
elegibles efectuados por el Prestatario antes de la fecha de aprobacién del
préstamo para cubrir la contratacion de obras, bienes, servicios y servicios
de consultoria, siempre que se hayan cumplido con requisitos
sustancialmente analogos a los establecidos en el contrato de préstamo.
Dichos gastos deberan haberse efectuado a partir del 28 de diciembre de
2017, fecha de aprobacién del PP, pero en ningln caso se incluirdn gastos
efectuados mas de 18 meses antes de la fecha de aprobacion del préstamo.
El MOP prevé abrir los procesos licitatorios de dos de los proyectos del
programa, previa firma del contrato de préstamo en consistencia con las
politicas del Banco.

Preferencia nacional: no aplica.

Plan de adquisiciones: Se usard SEPA o la versién actualizada que le
suceda como sistema electrénico de seguimiento a las adquisiciones.

Cuadro 1. Tabla de montos limites (US$)

Obras

Bienes

Consultorias

LPI

LPN/CP

CP para
Obras
complejas

LPI

LPN/CP

CP para
Bienes
complejos

Internacional

Nacional

Mayores o
iguales a
3.000.000

Mayores a
250.000 y
menores a
3.000.000

Menores a
250.000

Mayores o
iguales a
250.000

Mayores a
50.000 y
menores a
250.000

Menores a
50.000

Mayores a
200.000

Menores
o iguales
a 200.000

Cuadro 2. Adquisiciones principales

Actividad

Obras

Tipo de
Proceso

Monto Estimado
US$

Construccion segundo puente sobre Rio Chico

LPI

7.790.000

Varadero

Rehabilitacién corredor Atalaya-Mariato-Quebro-Flores y ramal

LPI

60.740.000

Besikd

Rehabilitacién y mejoramiento de caminos rurales. Distrito de

LPI

16.100.000

B. Supervisiéon de adquisiciones

4.3

Todas las LP1y las contrataciones directas de bienes, obras y servicios diferentes

a consultoria, las selecciones de firmas consultoras mayores a US$200.000 y las
selecciones directas, seran revisadas en forma previa. En el resto de los contratos,
el tipo de revision que se utilizar4 sera determinado caso por caso en el Plan de
Adquisiciones.
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Registros y archivos

El ejecutor deberd mantener los registros actualizados y los archivos debidamente
ordenados de modo que los mismos puedan ser revisados por el Banco de
acuerdo a:

a. El archivo con la documentacion de adquisiciones deberd estar en un solo
archivo o carpeta Unica, perfectamente diferenciable de los procesos
financiados con recursos del aporte local o financiado con recursos distintos
a los del programa.

b. Los documentos se mantendran y conservaran debidamente ordenados,
foliados y numerados, para su clara e inmediata ubicacién e identificacion,
estando disponibles en cualquier momento para fines de revision del banco
y auditoria.

V. GESTION FINANCIERA
Programacion y presupuesto

El MEF tiene la responsabilidad de formular y controlar el presupuesto. Antes del
31 de julio de cada vigencia debe presentar una propuesta a la Asamblea Nacional
(AN) quien es la responsable de su aprobacion, asi como de cualquier incremento
al mismo. El presupuesto tiene caracter anual e incluye la totalidad de las
inversiones, ingresos y egresos del sector publico. En la ley de presupuesto para
la vigencia 2018 no se incluyeron recursos para este programa por lo que el MOP
debera hacer las gestiones correspondientes para incluirlo.

Contabilidad y sistemas de informacion

Con el objetivo de modernizar la gestion gubernamental, el Gobierno Nacional de
Panama4, a través del Ministerio de Economia y Finanzas y la Direccién Nacional
de Contabilidad (DNC) se encuentra en proceso de implementar el sistema de
contabilidad y presupuesto ISTMO (Integracién y Soluciones Tecnoldgicas del
Modelo de Gestion Operativa). La OCP debera realizar las gestiones necesarias
ante la DNC para obtener sus respectivos usuarios, capacitacion vy
parametrizacion del sistema para poder gestionar el presupuesto, comprometer
gastos y realizar pagos a través del sistema.

La contabilidad se regira bajo las normas expedidas por la Contraloria General de
la Republica (CGR), que no se ajustan a las Normas Internacionales de
Contabilidad para el Sector Pablico (NICSP).

Desembolsos y flujo de caja

En Panama en 2013 se aprobo la ley que establece la utilizacion del concepto de
Cuenta Unica del Tesoro (CUT) y su implementacion comenzé finalizando
2014 por las cuentas del MEF y en 2015 en algunos ministerios. En 2018 se
planea realizar una evaluacion de la CUT, su relacién con la implementacion del
ISTMO vy los sistemas de control y seguimiento implementados, para determinar
si puede ser utilizada en los proyectos del BID.
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El BID transferira los recursos a una cuenta designada y exclusiva para el
programa en una entidad financiera, que debera ser abierta por el MOP!. Los
desembolsos se realizaran con base en anticipos? que cubran las necesidades de
liquidez, segun el respectivo Plan Financiero para un periodo de hasta 180 dias y
se podra solicitar un nuevo anticipo cuando se hayan rendido cuentas por el
80% de los recursos acumulados pendientes de justificacion. También se podran
hacer reembolsos de pagos o pagos directos a los proveedores.

El plan financiero inicial indica que por fuente BID durante 2018 se requerirdn
desembolsos por USD$2,3 millones.

Control interno y auditoria interna

Como consecuencia del control previo ejercido por la CGR, los sistemas de control
interno y auditoria interna de las instituciones del gobierno son débiles, porque se
descansa en la labor de control de la Contraloria, en lugar de tener procesos y
controles efectivos, por lo cual no se consideran adecuados para ejercer la funcion
de control requerido en los proyectos del Banco.

Control externo e informes

La CGR ha focalizado su actuacion en el control previo ejercido sobre los actos
de disposicion de bienes del estado siendo débil su funcion de auditoria, ademas
por participar en los procesos administrativos mediante el control previo, no tiene
la independencia necesaria para realizar las auditorias, por lo cual se considera
gue no tiene la capacidad para realizar el control externo del programa.

Se recomienda la adopciéon de una herramienta ERP® complementaria que
permita contar con capacidades de planificacién fisica y financiera integrada a
nivel de programa, componente, actividad y producto, sobre la base de la
estructura programatica del Préstamo y como herramienta de seguimiento y
evaluacién. Dicha herramienta acompafaria al uso de la plataforma ISTMO/SAP.

Se solicitaran estados financieros auditados del proyecto en forma anual por una
firma auditora independiente aceptable para el Banco, antes de los 120 dias
posteriores del cierre de cada vigencia fiscal o de la fecha de Ultimo desembolso,
seguln sea el caso.

Plan de supervision financiera

La supervision financiera estara focalizada en los informes de los auditores
mencionados en el parrafo anterior y la documentacién soporte de los
desembolsos sera revisada en forma posterior por los auditores al realizar las
auditorias o en las visitas de inspeccion financieras.

1 Silaevaluacion de la CUT mencionada es satisfactoria, los recursos se giraran a la cuenta designada por el

MEF.

2 De conformidad con lo establecido en la Guia OP-273-6.
3 Herramienta informética para Planificacion de Recursos Empresariales (ERP).



DOCUMENTO DEL BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO

PROYECTO DE RESOLUCION DE-_ /18

Panama. Préstamo /OC-PN a la Republica de Panaméa
Apoyo al Desarrollo de la Conectividad Territorial
de la Regidn Central y Occidental de Panama

El Directorio Ejecutivo
RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco, o al representante que él designe, para que, en
nombre y representacion del Banco, proceda a formalizar el contrato o contratos que sean
necesarios con la Republica de Panamda, como prestatario, para otorgarle un financiamiento
destinado a cooperar en la ejecucion del proyecto “Apoyo al Desarrollo de la Conectividad
Territorial de la Region Central y Occidental de Panama”. Dicho financiamiento sera por una
suma de hasta US$87.000.000, que formen parte de los recursos del Capital Ordinario del
Banco, y se sujetara a los Plazos y Condiciones Financieras y a las Condiciones Contractuales
Especiales del Resumen de Proyecto de la Propuesta de Préstamo.

(Aprobada el __de de 2018)

LEG/SGO/CID/EZSHARE-1349406811-12819
PN-L1147
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