CIL

Programa de Integracion Vial Il

(NI-L1097 / 3811/BL-NI)

Informe de Terminacion de Proyecto
(PCR)

Equipo de proyecto original: Daniel Torres Gracia (TSP/CNI), Jefe de Equipo; Alfonso Salazar
(TSP/CHO); Luis Uechi, Raul Rodriguez, Laureen Montes, Virginia Navas y Agustina Cocha
(INE/TSP); Andrea Monje (SCL/GDI); Denis Corrales y Heidi Fishpaw (VPS/ESG); Monica
Centeno Lappas (LEG/SGO); Santiago Castillo y Osmin Mondragon (FMP/CNI); y Mario
Rodriguez (CID/CNI).

Equipo PCR: Raphael Dewez (INE/TSP), Jefe de Equipo; Daniel Torres Gracia (INE/TSP), Jefe
de Equipo Alterno; Andrés Fabian Suarez Sandoval y Rodrigo Ismael Castro Otto (FMP/CNI);
Ménica Centeno Lappas (LEG/SGO); Erik Gustaf Fredrik Lindblom (ESG/CPN); Jorge Gallo
(ESG/CNI); Gabriel Filc (SPD/SDV); Carla Reyes Gonzéalez (CID/CNI); Maria Teresa Vazquez
(Consultora).




INDICE

ENLACES ELECTRONICOS REQUERIDOS .. ttuttuttuetuetns et etnsesnseansesasssnsesnsesnessnsesnsssnaesneeansesnessnaesnessneenneennenes ii
ENLACES ELECTRONICOS OPCIONALES 11 ttuttuttuttusetnsesasesnsesnsesnsesnsssnsesnsesneesnsesnsssnsesseseesneesneeseenaenaenanns ii
ACRONIMOS Y ABREVIATURAS .11ttt teeeeseetsstsuansesasssssstssaaaeaeessessssnaaeaeesessttsnaaeeseessssssnaaaeeeseresnsnnnnnns iii
INFORMACION BASICA DEL PROYECTO .t euttuaueuaseuaaeuaeeaaenenseaanseaaneaaaeaaaenaenanseaenseneasenaeaensenensnnansenensenennens iv
l. [T d oo LU o7 o3 Lo o I SRR RR 1
Il. Criterios Centrales. Desempefio del ProyECtO .....c.coviiiiiiiiiiiiie e 1
2.1 YTV 1 o - D PO PRR 1

a. Alineacion con las necesidades de desarrollo del Pais .........occcciviiiiee i 1

D, AlINEACION ESITALEGICA ...eiiiuvieiieiiii ettt ettt et e ettt e e s bbbt e e s bbbt e e s bbb e e e s nbe e e e s nnnneeas 3

C. R (oA T ol F= W e (=T o 11T =T o PR 3

2.2 == Toa (VA o = To E T TR PPPPR RPN 7

a. Descripcion de los objetivos de desarrollo del programa .........ccvveeeeeeeiiiiiiiiiee e 7

o JO =W e=To (oL Moo 7= 1o [o - T SO PRSP P UPUPPPPP 7

C.  ANALISIS CONLIAfACTUAL ......ciiieii it e e e s e e e e e e e s e s an e ereaeeesenneneeees 13

Lo TR e U 1 =T (o R [ a0 =Y ] (1N 14

2.3 [ o L= Lol - BT PP PPPPPPPPPRP 14

24 Yo 1S3 €= 1111 1T = Lo [P PEERR 19

a. Aspectos generales sobre Sostenibilidad ..o 19

b.  Salvaguardas ambientalesS y SOCIAIES ............ccvvviviiiiiiiiii 19

Il (O g1 =T g To T gl I T =T 14 = 1= PP P PP PPUPRRTO 21
700 I B =T =T o T oY= a Lo o F=T I = 7= [od o PPN 21

3.2 DesempPefio del PreSEALAIiO ... ....c.ii i 21

\VA Hallazgos y Lecciones APrendidas ..o 21
4.1, DIMENSIONES L 8 5 ittt e e e e e s bbb e e et e e e e e e bbb et e e e e e e e annbreeeeae s 21

INDICE DE TABLAS

Tabla 1. Cambios en la Matriz de Resultados (aprobacion, plan inicial y Cierre) ..........ccccccvvvvvvnennnns 6
Tabla 2. Matriz de resultados alcanzados (aprobacion, plan inicial y Cierre)..........ccccovvvvveemvrennnnnnnnns 11
Tabla 3. Comparacion de Indicadores Econdmicos Ex Ante y EX POSt .........cccviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeenn. 14
Tabla 4. Detalles de costos de esta operacion iniciales y finales (USS$) .........ccccvvveviiieeiiiiiciiiiennenn. 15
Tabla 5. Costos del proyecto por productos (USS) .........uvueeiiiiiiiiiiiiiiiiiiee et 16
Tabla 6. Hallazgos ¥ reCOMENTACIONES. .........oiiiieeiieeeiiee e e et s s e e e e e et ae s s e e e e e e e esteaa e e aeaaaeennnes 21



AP w DN PRE

ENLACES ELECTRONICOS REQUERIDOS

EER#1 Resumen de la Matriz de Efectividad en el Desarrollo (DEM)
EER#2 Cambios en la Matriz de Resultados

EER#3 Version final de Reporte de Progreso del Monitoreo (PMR)
EER#4 Lista de verificacion del PCR

ENLACES ELECTRONICOS OPCIONALES

EEO#1 Analisis de Costos Ex post e Informe de Evaluacién Final del Programa (IEFP)
EEO#2 Metodologia Calculo Matriz de Resultados 3811BL-NI Contrato de Integracion Vial Il



https://idbg.sharepoint.com/teams/EZ-NI-LON/NI-L1097/25%20Results%20Management/Forms/All%20Documents.aspx?id=%2Fteams%2FEZ%2DNI%2DLON%2FNI%2DL1097%2F25%20Results%20Management%2FPCR%2FEER%231%20Resumen%20Matriz%20de%20Efectividad%20en%20el%20Desarrollo%20%28DEM%29%2EPDF&parent=%2Fteams%2FEZ%2DNI%2DLON%2FNI%2DL1097%2F25%20Results%20Management%2FPCR
https://idbg.sharepoint.com/:w:/r/teams/EZ-NI-LON/NI-L1097/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B6B8FB0DB-177D-4425-ABF8-C378CB52F7F2%7D&file=EER%232%20Cambios%20en%20la%20Matriz%20de%20Resultados.docx&action=default&mobileredirect=true
https://idbg.sharepoint.com/teams/EZ-NI-LON/NI-L1097/25%20Results%20Management/Forms/All%20Documents.aspx?id=%2Fteams%2FEZ%2DNI%2DLON%2FNI%2DL1097%2F25%20Results%20Management%2FPCR%2FEER%233%20Versi%C3%B3n%20final%20de%20Reporte%20de%20Progreso%20del%20Monitoreo%20%28PMR%29%2Epdf&parent=%2Fteams%2FEZ%2DNI%2DLON%2FNI%2DL1097%2F25%20Results%20Management%2FPCR
https://idbg.sharepoint.com/:x:/r/teams/EZ-NI-LON/NI-L1097/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7BDA88436E-B738-4FDD-9BA2-EEBC89EAC115%7D&file=EER%234%20Lista%20de%20verificaci%C3%B3n%20del%20PCR.xlsx&action=default&mobileredirect=true
https://idbg.sharepoint.com/teams/EZ-NI-LON/NI-L1097/25%20Results%20Management/Forms/All%20Documents.aspx?id=%2Fteams%2FEZ%2DNI%2DLON%2FNI%2DL1097%2F25%20Results%20Management%2FPCR%2FEEO%231%20An%C3%A1lisis%20de%20Costos%20Ex%20post%20e%20Informe%20de%20Evaluaci%C3%B3n%20Final%20del%20Programa%20%28IEFP%29%2Epdf&parent=%2Fteams%2FEZ%2DNI%2DLON%2FNI%2DL1097%2F25%20Results%20Management%2FPCR
https://idbg.sharepoint.com/:w:/r/teams/EZ-NI-LON/NI-L1097/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7BF29FA15A-9FCD-45FA-84EF-71FCF22EC115%7D&file=Metodolog%C3%ADa%20C%C3%A1lculo%20Matriz%20de%20Resultados%203811BL-NI%20Contrato%20de%20Integraci%C3%B3n%20Vial%20II.docx&action=default&mobileredirect=true

ALC
BID

CcC

EIA
FOMAV
IEFP
IGAS
INIDE
IRI
MARENA
MGAS
MTI

OE
PGAS
PI1B
PNDH
POD
TIRE
UCP-BID
UGA
VANE

ACRONIMOS Y ABREVIATURAS

América Latina y el Caribe

Banco Interamericano de Desarrollo

Cambio Climatico

Estudio de Impacto Ambiental

Fondo de Mantenimiento Vial

Informe de Evaluacion Final del Programa
Informe de Gestién Ambiental y Social

Instituto Nacional de Informacion de Desarrollo
indice de Rugosidad Internacional

Ministerio del Ambiente y los Recursos Naturales
Marco de Gestion Ambiental y Social
Ministerio de Transporte e Infraestructura
Organismo Ejecutor

Plan de Gestiébn Ambiental y Social

Producto Interno Bruto

Plan Nacional de Desarrollo Humano
Propuesta de Desarrollo de la Operacion

Tasa Interna de Retorno Econémico

Unidad Coordinadora de Proyectos BID
Unidad de Gestion Ambiental y Social

Valor Actual Neto Econémico



INFORMACION BASICA DEL PROYECTO

NI-L1097 - Programa de Integracion Vial Il

Pais Instrumento de | Prestatario Numero de Sector Subsector
Préstamo Préstamo
Nicaragua Préstamo de NI-NI - 3811/BL-NI Transporte Conectividad
Inversion REPUBLICA de Redes de
DE Transporte
NICARAGUA
Fecha de Fecha de Fecha de Monto de Monto de Pari Passu
Aprobacién Elegibilidad del | Cierre Préstamo Préstamo (%)
por el Primer Original Actual (US$)
Directorio Desembolso (US$)
Nov 23, 2016 Feb 14, 2017 Abr 28, 2022 | 87.000.000,00 | 89.839.000,00
Costo Total del | Meses de Meses de Fecha Fecha Actual Extension
Proyecto (US$) | Ejecucion Ejecucion Original de de Ultimo Acumulada
desde la desde el Ultimo Desembolso (meses)
Aprobacion Primer Desembolso
Desembolso
87.000.000,00 65 59 Dic 15, 2021 Dic 15, 2021
Total Porcentaje
Desembolsado | Total
(US$) Desembolsado
89.839.000,00 100%
Clasificacién de Desempefio de Proyecto en el PMR
¢ Este proyecto ha recibido fondos de otro Si No X
proyecto?
¢Este proyecto tiene fondos enviados a otro Si No X
proyecto?
Calificacion de la Eficacia del Desarrollo
No Fecha de PMR Ciclo del PMR Clasificacién Desembolso
Porcentual
1 Abr 17, 2018 Segundo periodo Ene - Satisfactorio 23%
Dic 2017
2 May 06, 2019 Segundo periodo Ene - Problema 38%
Dic 2018
3 Abr 15, 2020 Segundo periodo Ene - Problema 38%
Dic 2019
4 May 10, 2021 Segundo periodo Ene - Problema 61%
Dic 2020
5 May 06, 2022 Segundo periodo Ene - Satisfactorio 100%
Dic 2021
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l. INTRODUCCION

En noviembre de 2016, el Banco aprobd, el “Programa de Integracion Vial 1I” (NI-L1097;
3811/BL-NI), operacion por US$87.000.000 financiados con capital ordinario y un complemento
de US$2.839.000 de aporte local, para un total de US$89.839.000. El programa se disefié en
atencion al problema de acceso limitado al transporte carretero en las areas rurales pobres de
Nicaragua, asociado con problemas de incremento en los costos de transporte, limite a las
velocidades de circulacion e incrementos innecesarios en tiempos de viaje, afectando el
desarrollo de actividades productivas, comerciales y de servicios, y el acceso de la poblacién a
actividades economicas y a servicios sociales basicos como la educacién y la salud publica.
Ademads, se registraba escasez de recursos financieros locales para preinversion e inversiones
en infraestructura en transporte, la red vial basica, y en transporte multimodal. Esta restriccion,
generaba deterioro de la infraestructura vial, incrementada por los efectos del Cambio Climatico
(CC), y deterioro de las condiciones de transitabilidad de la misma, medidas a través del indice
de Rugosidad Internacional (IRI), provocando elevados costos de operacion vehicular e
incrementos en los tiempos de recorrido.

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

Entre los resultados principales: (i) se rehabilitaron 76,95 km en tres caminos estratégicos para
la integracion entre las regiones caribe sur y norte del pais, y de estas regiones con el resto del
pais; (ii) se disefiaron 13 caminos mas; (iii) se estudio la viabilidad del transporte multimodal de
la region; (iv) se formaron 39 operadoras de maquinaria pesada y (v) se sembraron cerca de
50.000 arboles. La ejecucion fisica y financiera del programa se realizé dentro del plazo original
de la operacion.

Este Informe de Terminacién de Proyecto (PCR) registra el desempefio de esta operacién con
base en las Guias de PCR 2020 vigentes, a la luz de objetivo especifico que se propuso lograr,
medidos segun los resultados concretos identificados para cada uno de ellos a través de cuatro
criterios basicos: Relevancia, Eficacia, Sostenibilidad y Eficiencia.

. CRITERIOS CENTRALES. DESEMPENO DEL PROYECTO
2.1 Relevancia
a. Alineacién con las necesidades de desarrollo del pais
En la formulacién de esta operacion Nicaragua se encontraba en el grupo de paises con mayores

niveles de pobreza de América Latina y el Caribe (ALC), registrando alta vulnerabilidad a
fendmenos naturales que afectan su infraestructura. Por esta razon, el Banco Interamericano de



Desarrollo (BID) viene acompafiando al Gobierno de Nicaragua (GdN) para desarrollar
capacidades de adaptacién al CC1.

En 2015, la pobreza general en las zonas rurales registraba 61,5% de las personas, y la pobreza
extrema afectaba méas del 17% de la poblacion en estas localidades. Segun el Instituto Nacional
de Informacién de Desarrollo (INIDE), més del 80% de los pobres en Nicaragua residian en areas
rurales, gran parte en comunidades remotas, donde el acceso a los servicios basicos como
educacion y salud eran limitados. Asimismo, el mal estado de las vias no pavimentadas en zonas
rurales de Nicaragua generaba problemas de accesibilidad, y relativo aislamiento del potencial
productivo con el resto del pais, afectando sectores principales de la economia del pais como la
agricultura y la ganaderia, convirtiéndose en limitante directo del crecimiento econémico y la
productividad. Finalmente, la falta de integracion vial en zonas rurales implicaba también un
limitado acceso a los servicios sociales basicos como la salud y la educacion.

En su preparacion, esta operacién estuvo alineada con los objetivos especificos del Plan
Nacional de Desarrollo Humano (PNDH) 2012 — 2016, que priorizé el Desarrollo Integral de la
Costa Caribe y el mejoramiento de sus carreteras, para proveer acceso a los centros productivos
a menores costos, mejorando la conectividad especialmente la mas pobre y rural. En 2017, el
GdN actualizé su Programa Nacional de Desarrollo Humano con una vigencia al 2021, el cual
priorizé las comunidades indigenas y afrodescendientes, establecié como linea estratégica la
transformacion econdmica, equitativa, sostenible y armoénica entre seres humanos y la
naturaleza, a través del establecimiento de polos multisectoriales de desarrollo en la Costa
Caribe, el impulso de la infraestructura para el desarrollo econdmico (transporte acuatico,
terrestre, aéreo, telecomunicaciones y energia eléctrica) y el fomento de la agroindustria de
productos con mayor potencial en la Costa Caribe. Asi mismo, en su onceavo eje
“Infraestructura”, estableci6 como linea estratégica el desarrollo de la infraestructura de
transporte, portuario, aeroportuaria, ferroviaria y pasos fronterizos para integrar el territorio
nacional. Ya que el programa contemplaba el mejoramiento de caminos rurales, este mantuvo la
alineacién con las necesidades del pais. Y como esta operacién se localizaba en la Costa Caribe
y contribuia a mejorar la infraestructura de transporte como impulsor de la economia; también
estuvo alineado con este programa.

El programa se mantuvo alineado con las prioridades del pais hasta el cierre del programa. En
junio de 2021, el GdN lanz6 el Plan Nacional de Lucha contra la Pobreza y para el Desarrollo
Humano, vigente desde el 2022 al 2026, en el que se establece entre sus lineamientos
estratégicos continuar construyendo carreteras y caminos que amplien la interconexién del pais,
con énfasis en los centros productivos. El Plan contempla, a través de su politica de
infraestructura vial resiliente, continuar construyendo carreteras y caminos para el fortalecimiento
de la soberania y seguridad nacional, con la interconexion vial de la Costa Caribe con la zona
del Pacifico, avanzando en los nuevos proyectos que fortalezcan la unidad nacional y el
desarrollo socioeconémico.

Ademas, esta operacion ha sido congruente con la priorizacion de la Costa Caribe del PNDH, a
través de los 3 tramos intervenidos: (i) EI Comején-Waslala; (i) La Esperanza-Wapi, y
(iii) Wapi-El Tortuguero. El primero mejora el acceso de la Unica via de acceso actual de la region
Caribe Norte del pais. El segundo conecta el centro de la region caribe con los corredores
troncales y el puerto fluvial Arlen Siu, abriendo camino a la produccion hasta entonces aislada

1 A través de los préstamos 2427/BL-NI, 2840/BL-NI y 2979/BL-NI, el Banco ha contribuido a la reduccion de
vulnerabilidad al CC del sector vial y al desarrollo de capacidades institucionales para identificar, puntos
vulnerables, disefiar medidas de adaptacion y construir mejoras en la infraestructura existente.
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de la zona. El tercero abre la conexion vial futura hasta ahora inexistente, entre las regiones sur
y norte del caribe.

b. Alineacion estratégica

Al momento de su preparacion, esta operacion fue consistente con la Estrategia del BID con el
Pais (EBP) para Nicaragua (2012-2017) (GN-2683), en la cual el objetivo del sector transporte
fue apoyar los esfuerzos por construir, mejorar, rehabilitar y mantener en buen estado los
caminos rurales, y las carreteras que garanticen la conexion permanente de los sectores
productivos hacia los mercados internos y de exportacion. El programa fue congruente con la
actualizacién del Informe sobre Programa de Operaciones de 2015 (GN-2805), vigente durante
la ejecucién hasta el cierre de esta operacion. También fue consistente con la Actualizacion de
la Estrategia Institucional (UIS) 2010-2020 y se alineé con los siguientes desafios de desarrollo:
() Inclusién social e Igualdad, por medio de la mejora de infraestructura vial, favoreciendo acceso
de poblacién mayoritariamente pobre, a servicios publicos y sociales esenciales y, generando
mayores oportunidades de ingreso y equidad; (ii) Productividad e Innovacion, bajo el criterio de
provision de infraestructura y servicios publicos adecuados, confiables y asequibles, mediante la
provision de infraestructura vial que mejora las condiciones de accesibilidad y facilitan la
conectividad, reduciendo tiempos de viaje y costos de operacion vehicular, ampliando el acceso
a mercados, servicios, y tecnologia, y facilitando el incremento de la productividad agropecuaria,
principal actividad econémica del area de influencia del programa; (iii) Conexion Econémica y
Productiva, bajo el criterio de focalizacion multinacional y mejora de la infraestructura vial del
Departamento de Matagalpa, facilitando la conexion productiva ganadera y agricola; y
(iv) Adaptacioén al CC, con la incorporacion de criterios de adaptacion de los disefios de ingenieria
en los tramos viales, asegurando la transitabilidad de las vias durante todo el afio e
incrementando la resiliencia de la infraestructura construida o mejorada. Finalmente, el programa
contribuy6 al Marco de Resultados Corporativos 2016-2019 (GN-2727-6) (CRF) Mediante el
indicador de producto: “nimero de kildbmetros construidos o rehabilitados”.

c. Relevancia del disefo

El disefio de esta operacion se baso en la necesidad de afrontar el problema de la accesibilidad
fisica en regiones aisladas del pais, caracterizadas por el alto nivel de pobreza, bajo potencial
productivo y limitada integracion por el mal estado de sus caminos. La Figura 1 muestra la l6gica
vertical de esta operacion, vinculando los indicadores de productos generados con los
indicadores de resultados esperados, y estos ultimos con el logro del objetivo especifico y el
objetivo general. Se definieron indicadores de impacto para medir el incremento de la produccién
agricola y pecuaria de mayor relevancia en la Costa Caribe de Nicaragua (en las areas de
influencia de los tramos viales intervenidos), para contribuir al desarrollo econémico y la
reduccion de la pobreza, conforme establecido en su objetivo general. Para medir el logro del
objetivo especifico, de mejorar la calidad de circulacion y la accesibilidad de los tramos viales
intervenidos, se definieron cuatro indicadores de resultado: (i) reduccion de los costos de
operacion vehicular en los tramos intervenidos; (ii) reduccion del tiempo promedio en los tramos
intervenidos; (iii) incremento del transito promedio en los tramos intervenidos; y (iv) elaboracion
del estudio de prefactibilidad del Puerto Bluefields y otros estudios de preinversion. Los tres
primeros indicadores estan directamente vinculados con el objetivo especifico; los estudios de
preinversion estan vinculados al objetivo general en la mejora de las condiciones de
infraestructura de transporte en zonas con alta incidencia de pobreza.

Para alcanzar los cuatro resultados planteados se estructuraron tres componentes:
(i) mejoramiento de caminos rurales en la Costa Caribe; (ii) fortalecimiento Institucional del



Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI); y (iii) estudios de preinversion. El primer
componente financi6 obras de mejoramiento vial (y su supervisién), para la muestra
representativa del proyecto y para tramos viales adicionales elegibles, y la capacitacién de
operadoras de magquinaria, dando continuidad a la capacitacion iniciada con a través del
NI-L10922. A través de financiamiento de los tres primeros productos, el programa buscé reducir
los costos y tiempos promedio de recorrido, asi como incrementar el transito medio diario anual,
todos ellos resultados asociados al Objetivo Especifico. El cuarto indicador (capacitacion de
operadoras de maquinaria pesada), reflejaba una légica vertical paralela vinculada con la
alineacién con politicas sectoriales de género asociadas al objetivo general, por su efecto en la
reduccion de la pobreza en Nicaragua, a través de la generacion de capacidades a las mujeres
para optar por trabajos mejor remunerados. El Componente 2 financié programas de capacitacion
orientados al fortalecimiento de la gestion institucional, e incorporé productos asociados a bienes
y obras con efectos en la capacidad del OE (equipos, muebles de oficina, capacitacion,
rehabilitacion de oficinas, entre otros)?; sus efectos, al afectar la capacidad de ejecucion y control,
se relacionan con los indicadores de resultado asociados al OE y particularmente, con su
sostenibilidad en el tiempo. EI Componente 3, financié estudios de preinversion de proyectos
estratégicos para la integracion de una red de transporte multimodal, definiendo indicadores de
producto, asociados con estudios de preinversion vial que fortalecen la planeacion técnica
sectorial y contribuyen a definir proyectos que mejoren la integracion de zonas aisladas del pais.

Para avalar la teoria del cambio que se plantea en esta operacion, diversos estudios exploran la
relacion de causalidad entre el impacto de la reduccion de costos de transporte o tiempos de
viaje (como resultado del desarrollo y mejora de la infraestructura vial) en la integracion regional
y conectividad (medido a través de, por ejemplo, el incremento de comercio y de acceso a
mercados), mas alla del incremento de la productividad en la regién beneficiada*.

La matriz de resultados de esta operacion, definida en la etapa de disefio, proporcioné un modelo
I6gico para alcanzar los objetivos del programa. Los indicadores permitieron una relacion clara
entre los objetivos del programa y los resultados esperados. La l6gica vertical se mantuvo hasta
el cierre del programa, con los tramos viales intervenidos generando una mejora en la calidad de
circulacion de la via a través de menores costos de operacion vehicular y menores tiempos de
viaje, logrando cumplimiento del objetivo especifico y contribuyendo al desarrollo econémico y a
la reduccion de la pobreza en Nicaragua, focalizado en la Costa Caribe. Para el logro del objetivo
general se definieron tres indicadores de impacto: (i) numero de toneladas de produccién agricola
en la zona de influencia de los tramos viales intervenidos por el proyecto de la muestra;
(i) namero de kilogramos de carne de ganado bovino producidos por afio en la zona de influencia
de los tramos viales intervenidos por el proyecto de la muestra; y (iii) nimero de litros de leche
de ganado bovino producidos por afio en la zona de influencia de los tramos viales intervenidos
por proyecto de la muestra.

Matriz de Resultados de la Operacion (MR). En la Tabla 1 se presenta la I6gica vertical del
programa segun se explico.

2 Los productos fueron: (i) carretera EI Comején — Waslala (muestra); (ii) carretera La Esperanza — Wapf;
(iii) carretera Wapi — Tortuguero; y (iv) capacitacion de mujeres en la operacion de maquinaria pesada.

3 Ver {Tabla 2.

4 Incluyendo los siguientes estudios: (i) Muy lejos para exportar (BID, 2013); (ii) Better spending for better lives: how
Latin America and the Caribbean can do more with less (BID, 2018); (iii) Analisis Integral de la Logistica en Perq,
5 cadenas de exportacion (Banco Mundial, 2016); y (iv) Infraestructura y logistica para la integracién regional y el
fortalecimiento de las cadenas de valor en los paises andinos (BID, 2021).
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Objetivos

RESULTADOS

Indicador de Impacto 1: Numero de toneladas de
produccion agricola en la zona de influencia de los

tramos viales intervenidos por el proyecto de
muestra

Figura 1. Légica vertical de esta operacion

Objetivo Gener:
Contribuir al desarrollo econémico y a la reduccion de la pobreza en Nicaragua, focalizado en la Costa Caribe, mejorando las condiciones de la infraestructura de transporte en las zonas rurales del pais
con alta incidencia de pobreza, facilitando la integracién de las zonas productivas a las dreas de consumo y el acceso de la poblacién de dichas zonas a servicios puiblicos y sociales

Impacto del Programa
Incrementar la produccién agricola y pecuaria en la Costa Caribe de Nicaragua, fomentando el desarrollo econémico de la regién y contribuyendo con la reduccién de pobreza

por el proyecto de la muestra

Indicador de Impacto 2: Numero de kilogramos de
carne de ganado bovino producidos por afio en la
la zona de influencia de los tramos viales intervenidos

Indicador de Impacto 3: Numero de litros de leche de
ganado bovino producidos por afio en la zona de
influencia de los tramos viales intervenidos por
proyecto de la muestra

Indicador de Resultado 1: Costo promedio
de operacién vehicular en los tramos viales
intervenidos por el programa. (Tramo El
Comején-Waslala y Tramo La Esperanza -
Wapi - El Tortugiiero)

Objetivo Especifico
Mejorar la calidad de circulacién y la accesibilidad de los tramos viales intervenidos

Indicador de Resultado 2: Tiempo promedio
de recorrido en los tramos viales
intervenidos por el programa. (Tramo El
Comején-Waslala y Tramo La Esperanza -
Wapi — El Tortugiiero)

Indicador de Resultado 3: Transito Promedio
Diaric Anual (TPDA) en los tramos viales
intervenidos por el programa. (Tramo El

én-Waslala y Tramo La Esperanza -

Indicador de Resultado 4: Proyecto de
inversion del puerto Bluefields estructurado
para gestion de financiamiento y Otros
estudios de pre inversién aprobados.

I

PRODUCTOS

Componente 1
Mejoramiento de caminos rurales en la Costa Caribe

Componente 2
Fortalecimiento Institucional del MTI

t

t

Numero de kilometros construidos en el tramo EI
Comején - Waslala

Kms. mejorados del tramo del camino La Esperanza
- Wapi

Kms. mejorados en el tramo Wapi - Tortugliero
Numero de mujeres capacitadas en la operacion de
maquinaria pesada

O

O

Numero de personas capacitadas en desarrollo
institucional

Numero de equipos informaticos adquiridos
Nimero de muebles de oficina adquiridos

No. de equipos de oficina adquiridos y funcionando
Numero de equipos de transporte adquiridos y
funcionando

Numero de licencias de software HDM-4 adquiridas
Numero de espacios fisicos de oficina rehabilitados

Fuente: Elaboracion propia.

Componente 3
Estudios de pre-inversion

t

No. de estudios de pre inversion de factibilidad|
técnica, economica, social y ambiental, aprobados
y entregados al MTI

No. de estudios complementarios de pre inversion




Tabla 1. Cambios en la Matriz de Resultados (aprobacion, plan inicial y cierre)

Aprobacion Plan Inicial Cierre del proyecto (PCR)

Indicador Comentarios

Linea de

Linea de Linea de

Unidad de
medida

EOP
base (P)

Unidad de
medida

EOP
base (P)

Unidad de
medida

Objetivo Especifico: Mejorar la calidad de circulacién y la accesibilidad de los tramos viales intervenidos

1.1 Costo promedio de operacion vehicular en . p .
los tramos viales intervenidos por el programa. US$ /vehiculo 0,62 0,28 US$ /vehiculo 0,62 0,28 US$ /vehiculo 0,62 0,28
> km km km
Tramo El Comején-Waslala.
1.2 Costo promedio de operacion vehicular en US$ ivehiculo- USS$ vehiculo- Indicadores 1.2, 1.4 y 1.6 estan
los tramos viales intervenidos por el programa. Kkm 0,74 0,41 Kkm 0,74 0,38 | asociados a tramos declarados elegibles
Tramo La Esperanza — Wapi — El Tortuguero durante la ejecuciéon conforme criterios
- ; B de elegibilidad de la operacién. Fuente:

1.3 Tiempo promedio de recorrido en los _ ) ) estudios de factibilidad técnica y
tramos viales intervenidos por el programa. Minutos 96 37 Minutos 96 37 Minutos 96 36 | socioambiental de cada uno de los
Tramo El Comején - Waslala tramos.
1.4 Tiempo promedio de recorrido en los
tTramos I\_”allfs |nterven|d\c/)i por ?EIIpTro?trama. Minutos 71 48 Minutos 71 34 El calculo de los valores se realizé

ramo La ESperanza — Wapi - ortuguero conforme a la metodologia contenida en
1.5 Transito Promedio Diario Anual (TPDA) en el Plan de Monitoreo y evaluacion y su
los tramos viales intervenidos por el programa. |  Vehiculos 731 1.198 Vehiculos 731 1.198 Vehiculos 731 937 | desarrollo se encuentra en el Informe de
Tramo El Comején-Waslala. Evaluacion Final del Programa.
1.6 Transito Promedio Diario Anual (TPDA) en
los tramos viales intervenidos por el programa. Vehiculos 487 750 Vehiculos 487 1257
Tramo La Esperanza — Wapi - El Tortuguero

. L ) El detalle del estudio se encuentra en el
1.7 Proyecto de Inversion del puerto Blgeflelds Estudio 0 1 Estudio 0 1 Estudio 0 1 Informe de Evaluacion Final del
estructurado para gestion de financiamiento. p
rograma.
El detalle del estudio se encuentra en el
1.8 Otros estudios de preinversién aprobados Estudio 0 1 Estudio 0 1 Estudio 0 19 Informe de Evaluacién Final del
Programa.

Fuente: Matriz de Resultados de la propuesta de préstamo, PMR de junio 2016 y PMR de enero - diciembre 2021.




2.2  Efectividad
a. Descripcion de los objetivos de desarrollo del programa

El objetivo general del programa fue contribuir al desarrollo econémico y a la reduccion de la
pobreza en Nicaragua, focalizado en la Costa Caribe, mejorando las condiciones de la
infraestructura de transporte en las zonas rurales del pais con alta incidencia de pobreza,
facilitando la integracién de las zonas productivas a las &reas de consumo y el acceso de la
poblacion de dichas zonas a servicios publicos y sociales. El objetivo especifico de esta
operacién es mejorar la calidad de circulacion y la accesibilidad de los tramos viales intervenidos.

b. Resultados Logrados

Esta seccidn presenta los resultados logrados para el objetivo especifico, conforme metodologia
de célculo del Informe de Evaluacion Final del Programa (IEFP) para los tramos viales declarados
elegibles®.

La Tabla 2 presentan los valores programados y alcanzados, contenidos en la matriz de
resultados.

Indicadores de Resultados

Indicador de Resultado 1. Mejora del nivel de servicio de los tramos viales rurales intervenidos®.
Para medir este resultado, en esta operacion se establecid el costo promedio de operacién
vehicular en los tramos viales intervenidos. Para este indicador un valor alcanzado menor o igual
al valor proyectado significa el logro de la meta. A continuacién, se presentan los valores
alcanzados en cada tramo intervenido comparandolos con los valores programados.

e Tramo Comején -Waslala: El valor alcanzado fue de US$0,28/vehiculo-km, lo que
comparado con los US$0,28/vehiculo-km programados denota que la meta fue
alcanzada en un 100%.

e Tramo La Esperanza — Wapi - Tortuguero: se alcanz6 un valor de
US$0,38/vehiculo-km, el que comparado con los US$0,41/vehiculo-km programados
refleja el logro de la meta establecida en un 109%.

Indicador de Resultado 2. Mejora de la eficiencia en el uso de la infraestructura de transporte’.
Se presentan a continuacion los valores alcanzados en cada tramo intervenido comparandolos
con los valores programados.

5  Criterios de elegibilidad: (i) localizarse en zonas rurales de alta concentracion de pobreza con focalizacion en la
Costa Caribe; (ii) facilitar la integracion a mercados, municipios entre si o centros poblados importantes;
(iii) pertenecer a la red vial de competencia del MTI; (iv) conservar el alineamiento existente con la posibilidad de
algunos ajustes geométricos que contribuyan a la funcionalidad y seguridad del camino; (v) cumplir con las
Politicas de Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardias del BID y con lo indicado en el Informe de
Gestion Ambiental y Social (IGAS); (vi) implementar la solucién de pavimento mas eficiente desde el punto de
vista técnico y econdmico; y (vii) mostrar una rentabilidad con una Tasa Interna de Retorno Econémico (TIRE)
mayor al 12%.

6 Elnivel de servicio de un tramo vial es una medida cualitativa que describe las condiciones de operacion del flujo
de transito y de su percepcion por conductores y/o pasajeros, de acuerdo con factores como la velocidad, tiempo
de recorrido, libertad de maniobra, interrupciones del transito, comodidad, conveniencia y seguridad vial.

7 Para medir este indicador de resultado se establecié el tiempo promedio de recorrido en los tramos viales
intervenidos por el Programa, teniendo en cuenta la relacion directa entre los tiempos de recorrido y la eficiencia



e Tramo Comején -Waslala: el valor alcanzado fue de 36 minutos, el que comparado
con los 37 minutos programados denota que la meta fue alcanzada en un 102%.

e Tramo La Esperanza — Wapi — Tortuguero: se alcanzé un valor de 34 minutos el que
comparado con los 48 minutos programados refleja el logro de la meta establecida en
154%.

El uso eficiente de la infraestructura de transporte beneficia a los usuarios a partir las ganancias
en la productividad, la mayor competencia, mayores oportunidades de empleo, mayores
opciones de vivienda y consumo, y mejor acceso a la recreacion y ocio, entre otros®. El ahorro
en tiempo de viaje registrado en los tramos intervenidos refleja la atribucion de las intervenciones
al logro del objetivo especifico del programa, por cuanto es un indicativo de la mejora en la calidad
de circulacion y la accesibilidad.

Indicador de Resultado 3. Promocién del transporte sostenible de carga y pasajeros en la
operacioén futura de los tramos intervenidos. Para medir este indicador de resultado se establecio
el Transito Promedio Diario Anual (TPDA) en los tramos viales intervenidos por el programa. Para
este indicador un valor alcanzado mayor o igual al valor proyectado significa el logro de la meta.

¢ Tramo Comején -Waslala: el valor alcanzado fue de 937 vehiculos, lo que comparado
con los 1.198 vehiculos programados denota que la meta no fue alcanzada.
Considerando que la medicion se realizé a finales del 2020 recién finalizada la obra,
en un contexto en que la actividad econdmica del pais y de la regién caribe de
Nicaragua se contrajo sustancialmente hipotéticamente por efecto combinado de la
pandemia y la temporada de huracanes en el pais®.

e Tramo La Esperanza — Wapi — Tortuguero: se alcanzé un valor de 1.267 vehiculos, lo
que, comparado con los 750 vehiculos programados; denota que la meta fue
alcanzada, con un nivel de logro del 297%.

Los tres indicadores de resultado analizados anteriormente son adecuados para medir el logro
del objetivo especifico de esta operacion.

Indicador de Resultado 4. Contribuir a desarrollar los estudios de preinversion necesarios para
los proyectos en proceso de gestion de financiamiento. Este indicador de resultados esta
asociado al objetivo general en lo relacionado a mejorar las condiciones de la infraestructura de
transporte; por cuanto se fortalece la capacidad de planificacién técnica que permite la
generacion de proyectos de calidad para la gestion futura de financiamiento que contribuye al
desarrollo y la reduccion de la pobreza. Se presentan a continuacion los valores alcanzados en
los dos indicadores comparandolos con los valores programados?™®.

e Proyecto de inversion del puerto Bluefields estructurado para gestion de financiamiento:
el estudio fue completado, por lo que la meta se alcanzé en un 100%.

en el traslado de bienes y personas. Para este indicador un valor alcanzado menor o igual al valor proyectado
significa el logro de la meta.

8 Alberti, J. y Pereira, A. (2016). Institucionalidad y Eficiencia del Transporte Vial en América Latina y el Caribe. BID.

9 En 2020, por efecto del COVID-19 y los desastres ocasionados por los huracanes Eta e lota en noviembre de
2020 en Nicaragua, el Producto Interno Bruto (PIB) nacional cay6 2%; el transporte cay6 7,6% y otros sectores
relevantes en la demanda de trafico como el turismo cayeron 32,5% (Fuente: Informe Anual 2020 Banco Central
de Nicaragua).

10 El detalle de los alcances y beneficios esperados por los proyectos estudiados se presenta el IEFP (pagina 29),
el cual se incorpora en los enlaces electronicos opcionales.



https://www.bcn.gob.ni/sites/default/files/documentos/Informe_Anual_2020.pdf
https://www.bcn.gob.ni/sites/default/files/documentos/Informe_Anual_2020.pdf

e Otros estudios de preinversion aprobados: en la Propuesta de Desarrollo de Préstamo se
previd la financiacién de estudios de preinversion de proyectos estratégicos para la
integracion de una red de transporte multimodal a través de corredores nacionales e
internacionales!!. Dado que durante la preparacion de la operacién no se contaba con
informacion detallada del nimero de estudios a realizar (un estudio por tramo vial), se
dejé un estudio global como meta indicativa; esta meta fue ajustada a 19 estudios en el
taller de arranque cuando el MTI identificé los tramos viales especificos que requerian de
estudios de preinversion. Los estudios fueron realizados, por lo que la meta se alcanzo
en un 100%.

Indicadores de Productos

Indicador de Producto 1. Namero de kilometros construidos en el tramo El Comején — Waslala.
De los 30,9 kildmetros incluidos en el Plan Inicial, se construyeron 30,95 kilometros, la diferencia
marginal de longitudes se debid a la medicion mas precisa del tramo durante la ejecucion. La
meta fue alcanzada en un 100%.

Indicador de Producto 2. Numero de kilbmetros mejorados del tramo del camino La Esperanza
— Wapi. De los 32 kilbmetros incluidos en el Plan Inicial, se construyeron 32 kilbmetros, con lo
gue se mejorod el 100% de los 32 kilometros planificados.

Indicador de Producto 3. Numero de kildémetros mejorados del del tramo del Camino Wapi — El
Tortuguero. Se mejor6 el 100% de los 14 kildbmetros programados.

Indicador de Producto 4. Niamero de mujeres capacitadas en la operacibn de maguinaria
pesada. En la matriz de resultados aprobaba se programé la capacitacién de doce mujeres, y
durante la ejecucién la meta fue incrementada a 40, lograndose capacitar a 39 mujeres, con lo
gue se ejecutd el 98%2.

Indicador de Producto 5. NUmero de personas capacitadas en desarrollo institucional. La
ejecucion de este producto atenderia las necesidades que se identificarian en el Plan Maestro
de Capacitaciones que hacia parte de los productos de fortalecimiento institucional del MTI del
Programa de Integracion Vial (NI-L1092 3577/BL-NI); el Plan Maestro no se implementé®® y el
producto programado no fue alcanzado.

Indicador de Producto 6. Niumero de equipos informaticos adquiridos. La meta de 35 equipos
programados fue alcanzada con la adquisicion de 20 computadoras de escritorio, diez laptops y
cinco fotocopiadoras multifuncionales.

Indicador de Producto 7. Numero de muebles de oficina adquiridos. La meta de 70 muebles
programados fue alcanzada con la adquisicion de 40 sillas de escritorio y 30 sillas de espera.

Indicador de Producto 8. NUmero de equipos de oficina adquiridos y funcionando. La meta de
ocho equipos fue alcanzada con la adquisicion de ocho equipos de aire acondicionado.

Indicador de Producto 9. Numero de equipos de transporte adquiridos y funcionando. La meta
de seis vehiculos programados fue alcanzada con la adquisicion de cuatro pickups y dos
vehiculos tipo sedan.

11 La definicion de dichos estudios se realizé durante la ejecucién de la operacion de acuerdo con la seccién 1.32,
nota al pie 53 de la Propuesta de Desarrollo de la Operacion (POD).

12 Los detalles de las capacitaciones realizadas se encuentran en la pagina 25 del IEFP.

13 El alcance del producto fue establecido de forma muy general, por lo que la licitacién fue declarada desierta en
dos ocasiones. Dado que la licitacion se retrasé desde su primera convocatoria, al final no se logré su revision,
licitacién y ejecucion dentro del plazo de ejecucion.



Indicador de Producto 10. Numero de licencias de software HDM-4 adquiridas. El Banco aprobd
la modificacion al alcance de este producto pasando de dos licencias de HDM-4 a un
“Licenciamiento y Soporte de Solucion de Virtualizacion”. La licencia fue adquirida y se encuentra
instalada en el servidor del MTI.

Indicador de Producto 11. Numero de espacios fisicos de oficina rehabilitados. El producto se
financié a través del componente de fortalecimiento institucional de la operacion 3353/BL-NI.

Componente 3. Estudios de preinversion

En la aprobacion del programa fueron aprobados 2 productos de estudios: el correspondiente a
la factibilidad técnica, econémica, social y ambiental del Puerto de Bluefields, y un producto para
otros estudios a ser definidos durante la ejecucién. El analisis de los productos ejecutados en
este componente se desarrolla a continuacion:

Producto 3.1. Proyecto de inversion del puerto Bluefields estructurado para gestiébn de
financiamiento. Este producto tenia como meta el realizar los estudios de preinversion en la
Costa Caribe que analizaran la viabilidad del desarrollo del puerto de Bluefields!*. La meta de
ejecutar el estudio de preinversién se logré al 100%.

Producto 3.2. Otros estudios de preinversion aprobados'?. La meta de elaboracién y actualizada
fue de 19 estudios los que fueron realizados, por lo que la meta fue alcanzada en un 100%.

14 El Banco recomend6 actualizar dichos estudios, antes de una toma de decisién asociada a la implementacién a
futuro del proyecto.
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Tabla 2. Matriz de resultados alcanzados (aprobacién, plan inicial y cierre)

Unidad de Valor de Afio de
Resultado / Indicador Medida Linea de Linea de Metas y alcance actual % Alcanzado Medio de Verificacion
Base Base
Objetivo Especifico: Mejorar la calidad de circulacién y la accesibilidad de los tramos viales intervenidos
P 0,28
Costo promedio de operacién vehicular US$
1.1 en los tramos viales intervenidos por el vehiculo-km 0,62 2016 P(a) 0,28 100% Estudio de Costos de
programa. Tramo El Comején-Waslala. A 0.28 Operacion Vehicular en base
al HDM4-VOC del modelo
Costo promedio de operacion vehicular P 0,41 Roads Economic Decision
en los tramos viales intervenidos por el Uss o Model (RED).
12 programa. Tramo La Esperanza - Wapi | /vehiculo-km 0.74 2017 P@) 041 109%
— El Tortuguero. A 0,38
Tiempo promedio de recorrido en los P 37
tramos viales intervenidos por el . o . .
1.3 programa. Tramo El Comején - Minutos 96 2016 P(a) 37 102% Estudio de velocidades.
Waslala A 36
Tiempo promedio de recorrido en los P 48
1.4 tramos viales intervenidos por el . Minutos 74 2017 P(a) 48 154% Estudio de velocidades.
programa. Tramo La Esperanza - Wapi
- El Tortuguero. A 34
Transito Promedio Diario Anual (TPDA) P 1.198
1.5 en los tramos viales |nterve_r’1|dos por el Vehiculos 731 2016 P(a) 1.198 44% Estudio de Transito.
programa. Tramo El Comején —
Waslala A 937
Transito Promedio Diario Anual (TPDA) P 750
en los tramos viales intervenidos por el . o . L
1.6 programa. Tramo La Esperanza - Wapi Vehiculos 487 2017 P(a) 750 297% Estudio de Transito.
- El Tortuguero. A 1.267
. L, P 1 . o
Proyecto de inversion del puerto Estudio de factibilidad
1.7 Bluefields estructurado para gestion de Estudio 0 2016 P(a) 1 100% estructurado para gestion de
financiamiento. A 1 financiamiento.
P 1
18 Otros estudios de preinversion Estudio 0 2016 P(a) 19 100% Estudio de preinversién
’ aprobados aprobado.
A 19
Unidad de Valor de Afio de
Producto / Indicador Medida Linea de Linea de Metas y alcance actual % Alcanzado Medio de Verificacion
Base Base
P 30,93 .
Numero de kildmetros construidos en Informes de la supervision.
1.1 s Km 0 2016 P(a) 30,95 100% Acta de recepcion de las
el tramo El Comején — Waslala obras
A 30,95 '




P 30
. . Informes de la supervision.
1.2 E;né'sme?:rzigo_sﬁgl ?ramo del camino Km 2016 P(a) 32 100% Acta de recepcion de las
P P A 22 obras.
P 0 Informes de la supervisién
1.3 '}?gnrtsu ngL'IJZ]r%I’adOS en el tramo Wapi - El Km 2016 P(a) 14 100% Acta de recepcion de las
. obras.
A 14
P 12 Informes de la supervision
1.4 Numerg’de mujeres capacutadas en la Mujeres 2016 P(a) 40 98% Acta de recepcion de las
operacion de maquinaria pesada obras
A 39 '
N , Ntmero de P 50 ' ]
21 umero dg personas capacitadas en personas 2016 b e 0% Informe final de (?o_nsultorla
’ desarrollo institucional capacitadas @) Contrato de servicio.
A 0
Numero de equipos informaticos Namero de P %
2.2 adquiridos quip equipos 2016 P(a) 35 100% Acta de recepcion de bienes.
a adquiridos A 35
Numero de muebles de oficina Namero de P 70
2.3 adquiridos muebles 2016 P(a) 70 100% Acta de recepcion de bienes.
q adquiridos A 70
No. de equipos de oficina adquiridos y Nl]mgro de P 8 . .
2.4 fun.cionando equipos 2016 P(a) 8 100% Acta de recepcion de bienes.
adquiridos A 8
NG q P 6
. . Umero de
25 :;n;ﬁzgodse ef(iljl::gi%igr? dtcr’ansporte equipos 2016 P@) 6 100% Acta de recepcion de bienes.
a y adquiridos A 6
. P 2
. . . Numero de
2.6 zll;gelz?ri(cjjgsllcenmas de software HDM- licencias 2016 P(a) 1 100% Acta de recepcion de bienes.
a adquirido
A 1
P 1
Numero de espacios fisicos de oficina . o Acta de recepcion de
2.7 rehabilitados Unidad 2016 P(a) 1 100% instalaciones.
A 1
No. de estudios de preinversion de p 1 Se recomend6 actualizacion
31 factibilidad técnica, econémica, social y Estudios 2016 P(a) 1 100% de estudios fundamentales
’ ambiental, aprobados y entregados al de prefactibilidad y
MTI A 1 factibilidad del proyecto.
P 1
39 No.‘ de ¢§tudios complementarios de Estudios 2016 PG@) 19 100% Informe final presentado al
’ preinversion A 19 MTI.
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c. Andlisis contrafactual

Los resultados logrados son atribuibles al programa por cuanto las Unicas mejoras realizadas en
los tramos intervenidos, entre el periodo de definicion de la linea base y el final, fueron las
contempladas en esta operacion. Para el primer resultado se planifico un indicador relacionado
con la reduccion de los costos promedio de operacién vehicular en cada tramo intervenido; dado
gue la relacién entre nivel de servicio y costos de operacién vehicular esta definida de manera
directa por la percepciéon de los usuarios al no tener el sobrecosto de circular en caminos en
malas condiciones.

Para el segundo resultado, se definié un indicador de resultados relacionado con la reduccion de
los tiempos promedio de recorrido en los tramos viales intervenidos, teniendo en cuenta la
relacion directa entre los tiempos de recorrido y la eficiencia en el traslado de bienes y personas.

El tercer indicador de resultado se midié a partir del incremento del TPDA por cada uno de los
tramos. El cuarto indicador de resultados midio la contribucion de esta operacion al logro del
objetivo general del programa con la realizacion de estudios de preinversion necesarios para los
proyectos en proceso de gestion de financiamiento, en procura del mejoramiento de la
infraestructura de transporte.

Con relacion a las obras realizadas en los tramos intervenidos por esta operacion, en términos
generales las mismas permitieron reducir el COV, y disminuir el tiempo de viaje en los tramos
intervenidos de acuerdo con lo esperado. La mejora lograda se confirma con los resultados del
andlisis efectuado (Modelos HDM-4 y RED), comparando la situacion con y sin proyecto. Los
modelos se utilizaron inicialmente para hacer la evaluacién econémica ex ante, en base a
proyecciones de transito previstas, y valores de rugosidad de la carretera medidas antes del
proyecto, y supuestas en la situacién con proyecto a partir de las intervenciones planteadas. En
el analisis contrafactual, se utilizan los mismos modelos, pero actualizando la informacion
empiricamente medida al final de los cinco primeros afios; los valores de rugosidad son
relevados, lo mismo que el transito efectivo; los valores de rugosidad y transito posteriores al
guinto afio se estiman nuevamente a partir de los valores medidos en el quinto afio. Al igual que
en la evaluacion econdmica ex ante, la disminucién de los costos de operacion y de tiempos de
viaje se estiman de acuerdo con parametros técnicos y de la rugosidad, transito y velocidad
promedio de circulacion. Estos parametros son estimados empiricamente y sistematizados como
parte del propio modelo. De esta manera, es posible atribuir la disminuciéon de los costos de
operacién y de tiempo a las intervenciones en la ruta que generan la disminucién de la rugosidad
y permiten aumentar la velocidad de circulacion.

Otras evaluaciones hechas en base a experiencias internacionales en Bangladesh o Vietnam
muestran resultados significativos de mejoras de caminos rurales en la reduccién de costos de
transporte en el corto plazo, y el desarrollo de mercados locales, mejoras en empleo, ingresos,
productividad y escolarizaciéon de nifios, en el largo plazo®'é. Existen estudios, que utilizan la
evidencia de paises del sudeste asiatico como Indonesia o Malasia, que reconocen que con el
incremento de la infraestructura rural le siguié un periodo de crecimiento econémico y una
dramética reduccion de la pobreza rural. Aunque la conexion causal no se establece claramente,
se sefiala que tal reduccién habria ocurrido por el crecimiento de la productividad agricola

15 Khandker et al. (2006). The poverty impact of rural roads: evidence from Bangladesh. World Bank.
16 Mu. Ry Van de Walle, D. (2011). Rural roads and local market development in Vietnam. Journal of Development
Studies.
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asociado a la provisién de infraestructura y el efecto de ésta en la creacion de nuevas
oportunidades de empleo?’.

d. Resultados Imprevistos
Durante la ejecucion de esta operacion no se registraron resultados imprevistos.
2.3  Eficiencia

Para analizar la eficiencia, se condujeron evaluaciones econdmicas ex post en los proyectos
viales ejecutados, siguiendo la misma metodologia de las evaluaciones ex ante (Modelos
HDM-4 y RED). Estas evaluaciones compararon los costos finales de las intervenciones en cada
tramo y las mediciones de calidad de circulacion (IRI), asi como los volimenes de transito
medidos luego de la construccién, por lo que todos los supuestos del analisis fueron basados en
datos directos de campo. La tabla 3 se presentan los indicadores econdémicos de las
intervenciones viales realizadas con Programa aplicando una tasa de descuento del 12%. Se
refleja que, aun con el incremento de costos en las intervenciones, el Programa tiene una Tasa
Interna de Retorno Econémico (TIRE) de 14,6% y un Valor Presente Neto Econdmico (VANE) de
US$11,9 millones.

Tabla 3. Comparacién de Indicadores Econémicos Ex Ante y Ex Post

Lonaitud Valores Ex ante Valores Ex post
Proyecto (K?n) VANE TIRE VANE TIRE
(US$ Millones) (%) (US$ Millones) (%)
El Comején-Waslala 30,95 15,365 18,9% 10,968 17,8%
La Esperanza -1 ,q g4 14,602 18,5% 0,993 12,4%
Wapi — El Tortuguero
Total 76,95 29,967 18,7% 11,961 14,6%

Fuente: Elaboracion propia.

Los resultados fueron obtenidos mediante el calculo de los beneficios agricolas y pecuarios, de
trafico y mantenimiento. Se integré como beneficio el valor residual de la carretera al final de los
20 afios, estimado para cada alternativa de pavimento, resultando para la mezcla asfaltica de
40%. Este porcentaje estd basado en la durabilidad de las obras y el plazo de reposicion de
estas. Luego, se actualiz6 la evaluacién econémica con los mismos lineamientos del estudio de
factibilidad, utilizando los pardmetros antes mencionados y la misma tasa de actualizacion del
12%. Se obtuvo el VANE y TIRE resultante para el horizonte de vida de 20 afios. Los resultados
indican que el proyecto Comején — Waslala sigue siendo rentable, registrando un VANE de
US$10,97 millones y una TIRE de 17,8% al evaluar el proyecto a una tasa de descuento del 12%.
El detalle de los costos por categoria definidos en el disefio de esta operacion y los finalmente
ejecutados se presentan en la Tabla 4.

17 Escobar, J. y Ponce, C. (2003). El beneficio de los caminos rurales: ampliando oportunidades de ingreso para los
pobres.
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Tabla 4. Detalles de costos de esta operacién iniciales y finales (US$)

Costos Finales Porcentaje

Componentes de
Total Variacion

72.870.000 | 1.307.000 | 74.177.000 | 75.017.270 | 13.471.869 88.489.140 19%

1. Mejoramiento de
Caminos Rurales
2. Fortalecimiento
Institucional del MIT
3 Estudios de Pre-
inversion

4. Administracion y

1.330.000 73.000 1.403.000 504.945 13.370 518.315 -37%

676.964 7.904.995

777.296

Gestion

3.438.386

Total programa 187.000.000 | 2.839.000 89.839.000 86.948.007 14.188.108 101.136.115

Fuente: Elaboracion propia.

Durante la ejecucion se operaron transferencias entre partidas para cubrir los costos que al final
totalizaron US$101,136 millones, integrados por los US$86,948 millones aportados por el Banco
y US$14,188 millones aportados por el GdN.

El costo final de esta operaciéon fue del 13% adicional del costo planificado originalmente. La
mayor variacion se registrd en la categoria de mejoramiento de caminos rurales (19% del monto
previsto originalmente). Estas variaciones se originaron por cambios en la estructura del
pavimento justificadas por el Organismo Ejecutor (OE) en la reduccién a mediano plazo de los
costos de mantenimiento de los proyectos, que fueron financiados con recursos adicionales de
GdN. No obstante, no se materializ6 el escenario méas desfavorable del andlisis de sensibilidad,
equivalente a incremento del 15% en los costos de inversion y decremento del 25% en la tasa
de crecimiento de transito, teniendo en cuenta que en los tres tramos intervenidos se obtuvo un
crecimiento del transito®®. Este resultado ratifica la sostenibilidad de la intervencion, teniendo en
cuenta que aun en un escenario de crecimiento marginal del transito, que fuese apenas del
10% del crecimiento medido luego de la intervencién, no sé llegaria en ningin caso al escenario
limite del andlisis de sensibilidad.

El plazo original del proyecto fue definido en 60 meses (5 afios), estableciéndose el 15 de
diciembre de 2021 como la fecha para el ultimo desembolso. Todas las obras se ejecutaron
dentro del plazo original.

18 De acuerdo con la evaluacién econémica ex post, el transito del tramo El Comején - Waslala medido después de
la intervencion, pasé de 731 a 937 vehiculos (variaciéon de +28%), y el transito del tramo La
Esperanza — Wapi - El Tortuguero, pasé de 487 a 1267 vehiculos (variacion de + 126%).
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1

Component: Mejoramiento de caminos rurales en la Costa Caribe

Tabla 5. Costos del proyecto por productos (US$)

Niamero de kildmetros construidos en el tramo El Comején - Waslala

Kms. mejorados del tramo del camino La Esperanza - Wapi

Kms. mejorados en el tramo Wapi - Tortuguero

Niamero de mujeres capacitadas en la operacidn de maguinaria pesada

'_ P(a)

9,178,276.00
8,178,276.00
5,166,112.72
9,312,370.00
8,312,370.00

0.00

0.00

0.00

16

5,238,889.00
7,507 612.00
1,833,951.52
4,554 294 00
13,377,024 .00
3,418,070.65
6.400,950.00
3,629 570.00
0.00
23,333.00
0.00

0.00

6,768,820.00
1,310,048.00
1.403,678.55
6,667.651.00
§,789,.447.00
1,972,883.25
6,411 566.00
0.00

0.00
46.400.00

0.00

7,836,815.00
7,731 441.07
14,886,271.84
9,250,435.00
6,152 390.52
14,841,331.54
13,484.00
4,036 175.21
4,850,138.03
10,267.00

0.00

66,200.00
10,588 59390
14,346 457 55

2,265 250.00
9,604, 710,86
13,796,280.12

3,31512361
4,470,505.48

0.00
0.00

3,386,644.25
3,390,556.56

75137312
75137312

3,357 518.65
3,357,518.65

0.00
0.00

29,189,000.00
41,026.116.43
41,030,028.74
32,040,000.00
34,780,948.68
34,780,948.68
12,826,000.00
12678,162.16
12,678,162.16
&0,000.00
0.00

0.00



21

22

23

24

25

26

27

2 Component: Fortalecimiento Institucional del MTI

P

| epa)

Namero de personas capacitadas en desarrollo institucional

Nimero de equipos informdticos adquiridos

Numero de muebles de oficina adquiridos

No. de equipos de oficina adquiridos y funcionande

Nimero de equipos de transporte adquirides y funcionande

Nimero de licencias de software HDM-4 adquiridas

Nimero de espacios fisicos de oficina rehabilitados

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

| oots L2010 | zon0 | oom | 202 | Cost |
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90,000.00
0.00

0.00
155,000.00
155,000.00
0.00
15,300.00
15,300.00
0.00
16,700.00
16,700.00
0.00
216,000.00
219,000.00
0.00
12,000.00
12,000.00
0.00

682 880.00
0.00

0.00

20,000.00
0.00
0.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00
0.00

0.00

102 120.00

271,640.00
76,952.21

80,000.00
0.00
0.00

202,350.50
202,350.50

15,300.00
0.00

16,700.00
0.00

219,000.00
129,185.32

0.00
B3,93725

25,690.60
15,604.77

200,000.00
0.00

0.00
0.00

15,300.00
0.00

16,700.00
0.00

0.00
0.00

0.00
0.00

10,275 .26
10,275.28

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

200,000.00
0.00

0.00
155,000.00
202,350.50
202,350.50
15,300.00
0.00

0.00
16,700.00
0.00

0.00
218,000.00
129,195.32
12919532
12,000.00
§3,937.25
83,937 25
T85,000.00
102,832 26
102,832.26



3 Component: Estudios de pre-inversidn

2,908,100.00 1,951,900.00 4,860.000.

3.1 Mo, t_!e estudios de preinversién de factibilidad técnica, econdmica, social y | Pia) 3.058,200.00 863,024.00 0.00 500,725 .86 3,072,673
ambiental, aprobadas v entregados al MTI

| & 0.00 519,775.17 T46,093.93 1,279,157 .49 26,920.87 500,725.86 3,072,673.2

P 4,326 984.00 813,016.00 5,140,000.

3.2 MNo. de estudics complementarios de preinversion | P(a) 953,744.00 1,384,891.00 1,066,861.36 1,979,659.73 23493504 4,837,221

| A 0.00 280 302,83 1,577,350.35 1,118,706.32 1,616,927.16 234 82188 4,837 108.2

297,439.00 248,795.00 94, 766.00 641,000.00

Plan de Gestién Ambiental y Social P(a) 83,955.00 434,918.00 520,147.60 622 88991 45838.37 431,019.47
A 0.00 7.455.50 19,450.06 27,047.95 331.227.50 45838.37 431,019.47

P 25,000.00 30,000.00 55,000.00

Maonitores y evaluacién del programa (evaluacidn intermedia y final), realizadas P{a) 0.00 0.00 0.00 T5,000.00 74,900.00 74,900.00
A 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 74,900.00 74,900.00

P 22,500.00 36,500.00 45,000.00 29.500.00 38,500.00 173,000.00

Auditorfa financiera del programa P(a) 14,145.00 14,920.00 14,920.00 29,840.20 14,920.05 7382528
A 0.00 14,144.93 14,920.10 14,920.10 1482010 14,920.05 73,825.28

P 35,000.00 50,000.00 30,000.00 45,000.00 30,000.00 180,000.00

Asesorlas y asistencias téenicas (asesoria téenica al MTI) P(a) 35,000.00 62.864.00 35,922.00 3582220 44.802.75 8.978.50 187.551.02
A 26,274.73 52 589.00 37,799.93 35981.76 3592710 8,978.50 197 551.02

P 933.33 44 267.00 570,000.00 1,890,133.00 594 667.00 3,200,000.33

Gastos financieros P(a) 933.33 300,000.00 887,000.00 987, 700.00 1.010.148.15 T00,447.79 3,441,582 21
A 0.00 205,506.92 72951827 1,168,022.88 548 086.35 T00,447.79 344158221

18,526,579.33 25,057,636.00 23,691,768.00 19,475,900.00 3,005,617.00 39,500.00 89,797,000.33
Total Cost P{a] 18,526,579.33 29,405,114.00 13,991,811.00 21,034,599.06 27,513,144.37 9,076,281.63 101,132,315.60
A 5,192,387 45 6.431,796.52 6,578,656.65 38,652 665.75 35,200.527.60 4,080,080.78 101,136, 114.75
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2.4  Sostenibilidad
a. Aspectos generales sobre Sostenibilidad

Los resultados obtenidos en los tramos viales intervenidos por el programa, que se esperan
continden, son: la reduccién en el costo promedio de operacién vehicular, la reduccion en el
tiempo promedio de recorrido y el aumento del TPDA. En patrticular, se espera que el TPDA de
Tramo El Comején — Waslala alcance los valores programados. Los resultados en relacion con
los estudios de preinversion representan un fortalecimiento de la planificacion técnica a mediano
plazo del sector al constituirse, como se indicd en la evaluacion de resultados del OE, en un
portafolio de nuevos proyectos que se espera puedan ser implementados. A través de la
cooperacion técnica NI-T1308 “Mejora de las condiciones de transporte en poblaciones rurales y
vulnerables en Nicaragua”, aprobada en 2022, se continuard apoyando la preinversion en el
sector?®,

Contexto operativo y sectorial

Mantenimiento de las obras. La sostenibilidad técnica de las obras comprendidas en el
Programa esté vinculada a la provision de un mantenimiento de la infraestructura vial. El contrato
de Préstamo establece en su Clausula 4.09 de las Estipulaciones Especiales, establece que la
Republica de Nicaragua se compromete a presentar al Banco, durante los 4 afios siguientes a la
terminacion de la primera de las obras de esta operacién y dentro del primer trimestre de cada
afio calendario, un informe sobre el estado de dichas obras y el plan anual de mantenimiento
para ese afio. El mantenimiento es responsabilidad del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV)
entidad encargada de proveer y financiar el mantenimiento de los carreteras y caminos rurales a
nivel nacional. Tomando en cuenta el desempefio satisfactorio del FOMAV en la atencion de
tramos viales intervenidos con operaciones anteriores, se considera que hay una alta
probabilidad que las obras del proyecto cuenten con el mantenimiento adecuado.

b. Salvaguardas ambientales y sociales

Esta operacion fue clasificada en la “Categoria A”, debido a que el tramo de la muestra
representativa del programa estaba cerca de zonas ambientalmente protegidas y atraviesa sus
zonas de amortiguamiento, representando potenciales impactos indirectos en dichas zonas. Se
activé la politica de Gestion del Riesgo de Desastres.?® Se elaboré un Marco de Gestion
Ambiental y Social (MGAS) y se establecieron medidas de manejo agrupadas en Planes de
Gestion Ambiental y Social (PGAS) en los tramos viales intervenidos, para asegurar la
sostenibilidad ambiental y social, en cumplimiento de la legislacién nacional y politicas
salvaguardas del BID; se cont6 con la supervision ambiental y social de la Unidad de Gestidn
Ambiental y Social del MTI (UGA), las Municipalidades, y el acompafiamiento del BID.

En el proyecto El Comején — Waslala se incorporaron tres planes de mitigacion con base en la
informacion del Estudio de Impacto Ambiental (EIA) y la proporcionada por el Ministerio del

19 Através de la NI-T1308 el Banco también apoyara al MTI para definir la continuidad del programa de operadoras
de magquinaria pesada en todas las obras ejecutadas por el MTI.

20 Como medidas de mitigacion se incorporaron en el disefio de los proyectos viales: (i) utilizacion de informacion
del Sistema Nacional de Prevencion de Desastre (SINAPRED) e Instituto Nicaragiiense de Estudios Territoriales
(INETER); y (ii) evaluacidon y monitoreo del plan de contingencia para desastres que presentaron los contratistas.
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Ambiente y los Recursos Naturales (MARENA)Z. Se firmé un convenio MTI — MARENA para
para establecer las medidas de mitigacion de los impactos indirectos de la obra vial, y se
realizaron nueve talleres con 388 participantes de las comunidades. Se implementaron medidas
para la adaptacion al CC, a través de construccion de cosechas de agua de lluvia para usos
pecuario y recreativo, y se implementaron planes de cierre ambiental al finalizar las obras viales
evidenciando cumplimiento de especificaciones técnicas asociadas a salvaguardas
socioambientales en las obras implementadas, de las autorizaciones y avales ambientales
requeridos por las autoridades competentes. A partir de la llegada de la pandemia, se elaboré y
dio seguimiento a protocolos sanitarios establecidos en un Plan de Accién y Respuesta al
COVID-19 en las obras financiadas?®?.

En relacion con el estudio de prefactibilidad del posible Puerto en Bluefields contemplado en el
componente 3 de la operacion (Estudios de Pre-Inversién), en consistencia con la comunicacion
CID/CNI/ 1141/2021, el BID ha indicado al OE que: (i) para el estudio de prefactibilidad no han
sido concluidos varios estudios socioambientales o medidas (por ejemplo, definicibn de no
afectar la Isla el Venado por la implicacién técnica y socioambiental que ello acarrearia, consultas
a las comunidades indigenas, consulta técnica al Convenio Ramsar sobre humedales, consulta
técnica a la Unidn International para la Conservacion de la Naturaleza (UICN) sobre tortugas
marinas, etc.), y por ello por conformidad a las politicas de salvaguardas del Banco, la
prefactibilidad del proyecto requeriria completar los estudios recomendados para contar con la
no objecién del banco y pasar a la siguiente fase (Factibilidad). Cabe mencionar que, al cierre
del proyecto se le solicitd informacién y acciones adicionales al OE que se analizaran una vez
recibidas y no deberian afectar la calificacién de desempefio de salvaguardias del programa?.

La dltima clasificacion del desempefio de la supervision es Parcialmente Satisfactorio. Sin
embargo, se prevé poder cerrar la operacién con una clasificacion Satisfactoria una vez que los
pocos pasivos socioambientales pendientes hayan sido resueltos, y por ende la clasificacion de
sostenibilidad de este PCR queda como Satisfactorio. El Banco supervisara la conclusién de los
pasivos socioambientales para asegurar la sostenibilidad de la operacion.

21 Los planes fueron: (i) fortalecimiento de la gestién ambiental para la conservacién de la Reserva de la Bidsfera de
Bosawas; (ii) educacion ambiental para el manejo sostenible de los recursos naturales renovables; y (iii) propiciar
la conectividad para el corredor ecoldgico entre las Reservas Macizo de Penas Blancas y Kuskawas.

22 Actividades del Plan: (i) lavado permanente y constante de manos; (ii) implementacion del uso de la mascarilla de
manera permanente; (iii) limpieza de la suela de los zapatos con agua y cloro; (iv) limpieza y desinfeccién de las
viviendas donde habitan los colaboradores; (v) limpieza y desinfeccion de las oficinas, medios de movilizacion;
(vi) distanciamiento social entre colaboradores y demas personas; (vii) seguimiento constante y oportuno a los
colabores que se enferman en el trabajo; (viii) toma de la temperatura corporal; (ix) hidratacién con agua a los
colaboradores que se encontraban en los frentes de trabajos; y (x) se realizaron jornadas de fumigacion en las
oficinas y viviendas de los colaboradores del programa.

23 En el caso del proyecto “Esperanza-Wapi-El Tortuguero”, la informacién solicitada incluye: (i) ajustes al instructivo
enviado para la poblacion de como registrar los lotes y viviendas de reemplazo ante las instancias del Estado; y
(i) la ampliacion de los techos de las casetas construidas para las personas afectadas para evitar afectaciones
por lluvia a las mismas. En el caso del proyecto “Comején-Waslala”, esta informacion incluye: (i) los documentos
legales de los 11 trasladados, incluyendo el derecho posesorio perpetuo; (ii) ajustes al instructivo enviado para la
poblacion de cémo registrar los lotes y viviendas de reemplazo ante las instancias del Estado; y (iii) elaborar un
informe que indique el cierre adecuado del plantel, cumpliendo la legislacion nacional y las salvaguardas
ambientales y sociales del BID.
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1. CRITERIOS NO CENTRALES

3.1. Desempefio del Banco

El desemperfio del Banco fue considerado como Excelente (E) a partir de entrevistas focalizadas.
En la ejecucion se conté con el compromiso de las Autoridades y funcionarios del prestatario y
el OE para solucionar retos de gestion en forma expedita cumpliendo los procesos establecidos
en el contrato de préstamo. El acompafiamiento semanal durante toda la ejecucion, incluyendo
el periodo de la pandemia, contribuy6 al cumplimiento del objetivo y metas de esta operacion.
3.2 Desempefio del prestatario

Durante el disefio el prestatario tenia muy claro la focalizacion de la intervenciéon del programa,
y los objetivos previstos durante la ejecucion, estableciendo criterios de elegibilidad claros para
los proyectos adicionales a la muestra. El prestatario a través del OE tuvo una gestidn exitosa en
cuanto a la calidad técnica con que se realizé tanto el disefio como la ejecucién de esta
operacion. Se destaca que la buena calidad de los disefios de las obras. Durante la ejecucion se
valora haber trabajado de manera continua con el mismo equipo técnico, el cual cuenta con
muchos afos de estabilidad, garantizando calidad y compromiso desde la Unidad Coordinadora
de Proyectos BID (UCP-BID), la Direccion de Carreteras, la Direcciéon de Planificacion, y las UGA,
Gestién Financiera y Adquisiciones del MTI. El nivel ejecutor mantuvo un sistema de manejo de
informacion con el BID integrado al modelo del trabajo del MTI, mediante reuniones semanales
en las que la Direccion de Recursos BID del MTI presentan los avances, problemas y propuestas
de solucién, se identifican los riesgos y sus mitigaciones, una matriz de seguimiento de los
acuerdos y temas pendientes. EI modelo y sus instrumentos han demostrado ser un método
efectivo para el seguimiento continuo de proyectos que permite minimizar los riesgos en la
ejecucion.

V. HALLAZGOS Y LECCIONES APRENDIDAS

4.1. Dimensioneslab

Tabla 6. Hallazgos y recomendaciones.

Hallazgos ‘ Recomendaciones

Dimension 1: Dimension técnico-sectorial
En el disefio del programa se establecieron

Es recomendable verificar el adecuado

criterios de elegibilidad claros para los tramos
viales adicionales a la muestra, contribuyendo a
garantizar el logro de su objetivo especifico.

entendimiento de los criterios de elegibilidad de
proyectos adicionales a la muestra, por parte del OE,
autoridades y demas actores responsables de la
ejecucion en diferentes instancias del ciclo de
proyecto, incluyendo, taller de arranque, y antes de
la solicitud de elegibilidad de cada proyecto
adicional, con el objetivo de asegurar el
cumplimiento de dichos criterios a lo largo de la
ejecucion.

Durante el disefio y la ejecucion del programa, el
OE mostré un desempefio eficiente. Esto se
logro con la gestion coordinada de las diferentes
dependencias del MTI con la
UCP-BID.

Es importante que las instituciones vinculadas con el
disefio y la ejecucion del programa cuenten con la
coordinacién necesaria que permita mantener una
sinergia en la realizacién y cumplimiento oportuno de
todas las actividades.
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Durante la ejecucion del programa se capacito a
mujeres de las localidades en el uso de
magquinaria pesada, logrando una participacion
superior al esperado.

Recomendaciones

Se debe seguir trabajando en los nuevos programas
la estrategia de equidad de género para que las
empresas tomen conciencia en incorporar a las
mujeres en sus ofertas de trabajo.

Contribuir a la integracion laboral de mujeres en el
area de influencia de los programas impulsa la
igualdad de género, en términos de generacién de
empleo con equidad, capacidades, conocimientos y
habilidades, a través de la capacitacion técnica y
tedrica.

Dimension 2: Organizacional y de gestién

El equipo del MTI se mantuvo estable en la
ejecucion del programa, beneficiando esto en la
calidad prestada por la unidad coordinadora.

Para operaciones similares, es recomendable
mantener el personal técnico en las dependencias
del ente ejecutor a lo largo de la ejecucion del
programa para garantizar un desarrollo eficiente de
la gestién del programa a lo largo de su ejecucion.
En caso de rotacién de personal, se recomienda
elaborar un plan de transicion que facilite los
cambios de personal y reduzca posibles demoras en
la ejecucion.

La Direccion de Vialidad, la Unidad
Coordinadora y la Direccién del MTI,
mantuvieron una relaciéon cercana con todo el
equipo del Banco.

Una relacién cercana entre los equipos técnicos,
basada en la comunicacién periddica acordada entre
las instancias del OE y el Banco, facilita la resolucién
de problemas y el andlisis de oportunidades de
mejora.

Alo largo de la ejecucion se realizaron reuniones
semanales de seguimiento, que permitieron
mantener la comunicaciéon en temas operativos
y estratégicos de la ejecucion.

Cuando el seguimiento periodico queda planificado
de manera formal y se define como una actividad
establecida del equipo, se logran anticipar
decisiones relevantes para la ejecucién de la
operacion Se recomienda hacer esta actividad como
parte de la planificacion cotidiana de los programas.

Dimension 3: De procesos y actores publicos

El MTI, a través de su Direccion de Recursos
BID, tuvo una estrategia adecuada para
coordinar la ejecucién de esta operacion con los
organismos externos como son el MARENA, la
Policia Nacional (PN), Ministerio Agropecuario y
Forestal de Nicaragua (MAGFOR), Instituto
Nacional Forestal (INAFOR), FOMAV vy las
Autoridades Locales de la Costa Caribe, lo que
permitid el logro de las metas del marco de
resultados.

Se considera que los niveles de coordinacion
interinstitucional y territorial entre los distintos
actores involucrados, implementados en la ejecucion
de este programa es una experiencia que debe ser
retomada en los futuros proyectos que el pais desee
implementar ya que permite prever o superar las
diferentes situaciones que pudieran surgir.

Dimension 4: Fiduciaria

El OE, manejo con eficiencia los procesos de
licitacion vinculados con contratos de obra y
supervision, incluyendo aportes innovadores de
criterios de desempefio de oferentes en los
procesos de licitacién de obra; no obstante, las
adquisiciones relacionadas con el
fortalecimiento institucional presentaron retrasos
y problemas de adjudicacion frecuentes.

Se recomienda considerar criterios de desempefio
de oferentes en los procesos de licitacién de obra,
como los implementados en el programa, para
mejorar la calidad de oferentes en los procesos y
mitigar potenciales riesgos durante la
implementacién de las obras.
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Recomendaciones

Se debe garantizar que el OE otorgue la misma
prioridad la materializacion de todos los productos
definidos en los planes de adquisicion de los
programas.

Dimension 5: Gestion del riesgo

El logro del objetivo especifico del programa se
Vio en riesgo en cuanto que tuvo que rescindir
los dos contratos para la construccion de los
tramos intervenidos. El conjunto de acciones
oportunas del Ejecutor para recibir las obras
inicialmente ejecutadas, preparar las nuevas
licitaciones incluyendo criterios innovadores de
desempefio y relanzar los procesos, permitié
que se lograran concretar en tiempo para
finalizar las obras dentro de la vigencia del
programa.

Es recomendable que para la seleccion de
contratistas de obra en programas similares se
disefien procesos que garanticen su capacidad
gerencial para asegurar el cumplimiento de los
contratos.

Se elabor6é un MGAS y se establecieron medidas
de manejo agrupadas en PGAS en los tramos
viales intervenidos, para asegurar la
sostenibilidad ambiental 'y social, en
cumplimiento de la legislacion nacional vy
politicas salvaguardas del BID; y se cont6 con la
supervision ambiental y social de la UGA, las
Municipalidades, y el acompafiamiento del BID.

Se recomienda al OE enviar la informacion solicitada
por el Banco para el tramo Esperanza-Wapi-El
Tortuguero, indicada en la seccién de salvaguardas
ambientales y sociales del documento.
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