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ABREVIATURAS Y ACRONIMOS

BID Banco Interamericano de Desarrollo

Corporacién de Empresas Regionales de

COERCO Construccion
DCA Direccion de Control Ambiental
DGP Direccion General de Planificacion
DGV Direccion General de Vialidad

FOMAV Fondo de Mantenimiento Vial

FOVIAL Fondo de Inversion Vial (de la Republica de

El Salvador)
MTI Ministerio de Transporte e Infraestructura
oD Objetivo de Desarrollo
PNT Plan Nacional de Transporte

UCP Unidad Coordinadora del Programa



1. INFORMACION BASICA

DATOS BASICOS (MONTO EN US$)

No. Proyecto: 1088/SF-NI Titulo: Programa para la rehabilitacion del tramo San
Lorenzo-Muhan (Carretera Managua-Rama)

Prestatario: Republica de Nicaragua Fecha aprobacion Directorio: 31 Octubre 2001
Agencia ejecutora (AE): Ministerio de Fecha efectividad contrato préstamo: 25 Febrero 2002
Transporte e Infraestructura (MTI)

Fecha elegibilidad primer desembolso: 7 Julio 2003
Préstamo: 1088/SF-NI
Sector: Transporte Meses en ejecucién

* desde aprobacion: 96

* desde efectividad del contrato: 92

Periodos de desembolso

Fecha original desembolso final: 25 Febrero 2006
Fecha actual desembolso final: 25 Octubre 2009
Extensién acumulativa (meses): 44

Extension especial (meses): 44

Monto préstamo
* Monto original: 35,000,000

* Monto actual: 33,148,091
* Pari Passu: 79.22

Desembolsos

Monto a la fecha: 33,148,091 (100%)

Costo Total del Proyecto (Estimado Original):
US$ 42,000,000

Redireccionamiento

Este proyecto:

- recibid fondos de otro proyecto? [

- Envi6 fondos a otro proyecto? [
[

- N/A
De/Para ParaNo. Sub- Monto
No. Proyecto | préstamo

* Monto actual (ajustado para redireccionamiento)
Reduccion de Pobreza (PTI): No En estado de “Alerta Esta el proyecto "en alerta” por PAIS:
Equidad Social (SEQ): No No

Resumen de la Clasificacion de Desempefio

OD | []Muy Probable(MP) |  [X] Probable (S) [] POCE’PFF’,;"bab'e [ ] Improbable (M1)
[ 1 Muy Satisfactorio . . [ ] Poco Satisfactorio [ 1 Muy Insatisfactorio
Pl X] Satisfactorio (S
(MS) ] ©) 0) (M)
[ 1 Muy Satisfactorio . . [ ] Poco Satisfactorio [ 1 Muy Insatisfactorio
SO (MS) [X] Satisfactorio (S) (PS) (MI)
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II. EL PROYECTO

Contexto del Proyecto

El Programa estuvo precedido por la transformacion del MTI en el ente
planificador, regulador y normador de los sectores de transporte e infraestructura
del pais. Esta reforma se llevd cabo en 1998 mediante la aprobacion de la Ley de
Organizacion, Competencia y Procedimientos del Poder Ejecutivo (Ley 290).
Como parte de esta reforma, en el 2000 se cre6 el Fondo de Mantenimiento Vial
(FOMAYV), como ente autonomo del Estado, con personeria juridica, patrimonio
propio, duracion indefinida y plena capacidad para adquirir derechos y contraer
obligaciones (Ley 355). En este mismo contexto y con apoyo del Banco, se
elabord el Plan Nacional de Transporte (PNT), cuyas lineas de accion vial se
enfocaban a apoyar la produccion rural, comunicar a los territorios
geogréficamente més alejados e integrar el pais al corredor centroamericano.

Al momento de la aprobacién del Programa, menos del 25% de los
aproximadamente 19,073 km de la red vial del pais se encontraba en buen estado.
En respuesta a esta situacion, el PNT contemplé inversiones y gastos en el sector
vial por el orden de US$600 millones para el periodo 2000-2005, priorizando
aquellas obras de rehabilitacion y reconstruccion destinadas a restaurar la
transitabilidad en los corredores viales principales y de algunas carreteras
recolectoras. Entre esas prioridades figuraba la rehabilitacion del corredor vial
este-oeste del pais mediante la recuperacion de la ruta troncal (Managua-El
Rama), de la cual el 59% se encontraba en regular estado y el 41% en muy mal
estado. Este corredor era fundamental para la integracion social, econdémica y
politica de la region Caribe (Atlantica) con el centro y el occidente de Nicaragua,
y fue afectado por el huracan Mitch en el tercer trimestre de 1998.

El Programa logré ejecutarse sin mayores tropiezos desde su inicio hasta la
terminacion de la construccion del tramo de carretera entre San Lorenzo-Muhan.
Pero en octubre del 2005 surgié una controversia entre la firma contratista y el
MTI a raiz de las fallas longitudinales que comenzaron a aparecer a lo largo de la
carretera, poco después de la construccion de la misma. La firma contratista gand
la controversia aduciendo debilidades técnicas en el estudio y el disefio de la
carretera. EI MTI debid pagar a la firma contratista los desembolsos retenidos y
asumir la reparacion de las fallas, a fin de garantizar la transitablidad y la
seguridad a lo largo de la via.

La controversia entre la firma contratista y el MTI oblig6 al Banco a suspender
los desembolsos y, debido en gran medida a la lentitud con la que procedio el
tribunal encargado de arbitrar la controversia, la ejecucion del Programa se
paralizd por casi 2 afios. A lo largo de la ejecucion del Programa, el Ejecutor
debid solicitar seis prérrogas consecutivas al Banco.



B. Descripcion del Proyecto
i. Objetivo de Desarrollo

25  Segln el Anexo “A” del Contrato de Préstamo, el Objetivo de Desarrollo (OD)
del Programa “es reducir los costos de transporte y facilitar la movilizacion de
pasajeros y carga entre la zona Atlantica y el interior del pais, para contribuir a la
reactivacion de la produccién y ganadera de la zona y a la integracion de las
comunidades con el resto del pais” (numeral 1.01).

2.6  Enel mismo Anexo “A” del Contrato (numerales 2.02, 2.03 y 2,06), se especifica
que el Proyecto posee tres componentes: (i) Rehabilitacion del tramo San
Lorenzo-Muhan; (ii) Apoyo al Plan de Mantenimiento Vial, vy
(iii) Fortalecimiento institucional.

ii. Componentes

2.7 Componente 1: Rehabilitacion del tramo San Lorenzo-Muhan. Con los
recursos de este componente se financia la rehabilitacion del tramo de carretera
existente entre San Lorenzo-Muha, el cual tiene 88.1 km de extension, asi como la
rehabilitacion de seis (6) puentes mayores localizados en el mismo tramo.

2.8 Componente 2: Apoyo al Plan de Mantenimiento Vial. Este componente apoya
la implementacion del Plan de Accidn 2000-2005, derivado del Plan Nacional de
Transporte (PNT), con vistas a consolidar las mejoras sostenibles en la gestion y
ejecucion del mantenimiento vial.

2.9  Componente 3: Fortalecimiento institucional. El objeto de este componente
consiste en apoyar los planes de reforma institucional del MTI, los cuales
incluyen: (a) la racionalizacion de la estructura institucional del MTI; y (b) la
consolidacién del FOMAYV vy la transformacion de las empresas publicas que
forman parte de la Corporacién de Empresas Regionales de Construccion
(COERCO).

C. Revision de la Calidad del Disefio
2.10  Este punto no aplica para este PCR.

Revision de la Calidad del Disefio

[ 1 Muy Satisfactorio [ 1 Plenamente [ 1 Menos que

(MS) Satisfactorio (PS) Satisfactorio (MS) [ ] Insatisfactorio (I)
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I11. RESULTADOS

A. Efectos Directos

Logro de los Objetivos de Desarrollo (OD)

Objetivos de Desarrollo (Prop6sito): Reducir los costos de transporte y facilitar la movilizacién de pasajeros
y carga entre la zona atlantica y el interior del pais, para contribuir a la reactivacién de la produccion agricola
y ganadera de la zona y a la integracion de las comunidades con el resto del pais.

Clasificacion: Probable

Efectos Directos
Logrados

Indicadores Claves de Efectos Directos (*)

Al finalizar el Programa se han rehabilitado aproximadamente 88 km de la red
pavimentada de carreteras, se cuenta con un marco institucional modernizado y

; g . - Cumplido
mecanismos adecuados de mantenimiento para la red vial nacional. (25 Oct 2009)
Linea de Base Intermedia Término del Proyecto
0() () (25 Oct 2009)
Reformulacion
[ X]IN/A

Reajuste ISDP: : indicar si y cudndo el ISDP fue reajustado, y explicar los cambios que resultaron de este
ejercicio. [X ] N/A

Resumen del Objetivo de Desarrollo Clasificacion (OD):
[ 1 Muy Probable(MP) [X] Probable (S) [ 1 Poco Probable (PP) [ 1 Improbable (M1)

Justificacion de la clasificacion basada en el grado de cumplimiento de las metas planeadas, entre los
efectos directos planeados y los logrados, asi como otros factores relevantes. El Programa cumplid con su
Objetivo de Desarrollo (OD) y con los indicadores establecidos en el Marco Ldgico. Rehabilitd los 88.1 km
del tramo San Lorenzo-Muhan de la carretera Managua-Rama, asi como 6 puentes de concreto reforzado
existentes a lo largo de toda la via. Aunque al principio se presentaron deficiencias en la construccion de la
carretera (aparicion de fallas longitudinales), las mismas fueron reparadas por el Ejecutor, con lo cual ha
quedado garantizada la transitabilidad y la seguridad vial de la carretera construida. De esta manera, el
Programa ha contribuido con la reactivacién de la produccion agricola y ganadera de la zona y con la
integracion de las comunidades de la Region Atlantica (Caribe) al resto del pais. Mediante el otorgamiento
de un fondo semilla, el Programa también impulsé el fortalecimiento y la modernizacion del FOMAYV, la
entidad encargada de la red vial mantenible en el pais. EIl FOMAYV cuenta con recursos propios provenientes
de un impuesto al consumo de combustible, que comenzé a aplicarse por decreto de ley a partir del 15 de
diciembre de 2005. En el afio 2007, se ejecutaron obras de mantenimiento periodico en 475 km de carreteras
pavimentadas pertenecientes a la red vial nacional mantenible. ElI Programa fortaleci6 al mismo tiempo la
reparacion de la red vial no mantenible otorgando recursos destinados a servicios y bienes (repuestos, Ilantas
y otros materiales) para que las empresas de la COERCO, adscrita al MTI, realizaran reparaciones en la red
vial no mantenible del pais y pudieran conformar los llamados mdédulos de construccion. ElI Programa
auspicio la contratacion de consultorias para la elaboracién del Plan de Fortalecimiento Institucional del MTI
y aportd recursos para la ampliacion de la red informaética existente, la adquisicion de basculas digitales fijas
y mdviles, equipos de transporte, radios de comunicacion y la implementacion de un sistema de seguimiento
de proyectos de linea de base.

Estrategia de Pais: Dados los resultados descritos arriba, indicar brevemente cémo el proyecto contribuy6 a
la estrategia del Banco en el pais. En respuesta a la devastacion causada por el huracan Mitch en 1998, el
Banco procedi6 a revisar su estrategia en Nicaragua (GN-1931-1) a fin de atender la nueva dimension de la
pobreza y los dafios causados a la infraestructura y a los recursos naturales. Una de las &reas principales de
dicha reforma fue el reforzamiento de la infraestructura, donde el esfuerzo se concentré en la rehabilitacién
de carreteras principales que fueron afectadas por el huracan, caminos alimentadores y en dar apoyo
institucional al ente regulador sectorial para la puesta en funcionamiento de un mecanismo sostenible de
mantenimiento vial.

(*): En su disefio, el Programa carecid de una Linea de Base. Por esta razdn, el valor de cada indicador correspondiente
a la Linea de Base es siempre igual a cero (0). El Programa tampoco definié indicadores intermedios.




B. Externalidades

3.1 Una de las externalidades del Programa consistio en la aparicion de fallas
longitudinales a lo largo del tramo San Lorenzo-Muhan debido a las debilidades
técnicas del disefio. El estudio de suelos no identificd y valoro adecuadamente las
implicaciones de rehabilitar una carretera, con una estructura de pavimento
uniforme a lo largo de 88.1 km, en una zona caracterizada por la presencia de
suelos de consistencia arcillosa.

3.2  Otra de las externalidades ocurrié en el afio 2003 y consistio en la destruccién
parcial, por parte de la firma contratista, de un yacimiento arqueolégico de origen
precolombino en un terreno que fue adquirido por la misma firma con el fin de
extraer materiales para la rehabilitacion de la carretera. La intervencion del
Ejecutor, en coordinacién con la alcaldia de Juigalpa y el Instituto Nicaraguense
de Cultura, logré la recuperacion de una pequefia parte de las piezas
arqueoldgicas encontradas.

C. Productos

Progreso en la Implementacion (PI) ‘

Término del

Componentes (Productos) Indicadores Claves de los Productos Planeados (*) Proyecto

Componente 1: Rehabilitacion | 11 Al finalizar el Programa, la rehabilitacion de la red de carreteras
del tramo San Lorenzo-Muhan asfaltadas se incrementa en 88 km.

Costo total del Componente 1:
N/A ) Linea de Base Intermedia Término del Proyecto Cumplido
Contrapartida: N/A 0() O (25 Oct 2009) (25 Oct 2009)
BID: N/A

Desembolso BID (%0): N/A
Clasificacion: atisfactorio

Explique brevemente diferencias entre los productos planeados y actuales: segin los informes de avance semestral del
Ejecutor, el Programa rehabilité 88.1 km y, ademas, rehabilitd un total de seis (6) puentes localizados a lo largo de la carretera
San Lorenzo-Muhan. La firma constructora terminé la construccidn de dicha carretera en el afio 2005, pero luego aparecieron
fallas longitudinales a lo largo de la misma, lo que dio lugar al surgimiento de una controversia entre el MTI y la firma
constructora. En cumplimiento a lo establecido en los laudos arbitrales de febrero de 2008, que dieron por zanjada aquella
controversia, el Ejecutor procedi6 a reparar las deficiencias de la carretera, con lo cual qued6 asegurada la transitabilidad y la
seguridad vial de la ruta.

Reestructuracion. Indique si este componente del proyecto ha sido reestructurado (fecha aprobacién Gerente)(si
aplica). Describir brevemente las consecuencias de estos cambios.

[ X]N/A

Resumen del Progreso en la Implementacion Clasificacion (PI)

[ 1 Muy Insatisfactorio
(M)

(*): En su disefio, el Programa carecié de una Linea de Base. Por esta razdn, el valor de cada indicador correspondiente a la
Linea de Base es siempre igual a cero (0). El Programa tampoco definié indicadores intermedios.

[ 1 Muy Satisfactorio (MS) [X] Satisfactorio (S) [ ] Poco Satisfactorio (PS)
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Progreso en la Implementacion (PI)

Componentes (Productos) Indicadores Claves de los Productos Planeados (*) Telzar:g)l/r;cc)tgel
Componente 2: Apoyo al Plan
de Mantenimiento Vial 2.1. Al finalizar el Programa, FOMAYV atiende al menos 70% de la red
Costo total del Componente 2: | vial prioritaria
N/A mantenible (aprox. 5,000 km), mediante contratacién con empresasy | Parcialmente
Contrapartida: N/A microempresas; mientras el MTI continla atendiendo por cumplido
BID: N/A administracion con (25 Oct 2009 )
Desembolso BID (%): N/A COERCO 2,000 km de dicha red.
Clasificacion: Satisfactorio Linea de Base Intermedia Término del Proyecto

0() @) (25 Oct 2009)

Diferencias entre los productos planeados y actuales: En el periodo 2006-2008, el FOMAYV s6lo pudo atender en promedio
el 30% de la red vial prioritaria mantenible. Esto pareciera evidenciar que los recursos percibidos por dicha institucion por la
via del impuesto al consumo de combustible son adn insuficientes para atender el 70% de la red, o también, que esta meta del
70% era demasiada alta desde el punto de vista de la capacidad financiera del FOMAV. Si la evaluacion del desempefio del
FOMAV en términos de atencién a la red vial no se hace a partir del porcentaje de kildmetros establecidos por los indicadores
del Programa, sino a partir de la planificacion anual del FOMAYV, los resultados de este ejercicio revelan que dicha entidad
logré atender en promedio el 77% de la red vial pavimentada programada por cada afio durante el periodo 2006-2008 (ver los
informes anuales del FOMAYV). Cumpliendo con su ley creadora, el FOMAYV ejecutd todas las contrataciones con empresas
del sector privado. La COERCO, por su parte, atendié un promedio de 1,550 km de la red vial no pavimentada (red no
mantenible) en el periodo 2004-2008, una cifra que representa el 77.5% de la meta establecida por el Programa. Durante el
periodo de ejecucion del Programa, las empresas de la COERCO fueron saneadas financieramente, se redujo el tamafio de su
personal y su actividad se concentrd en la red vial no pavimentada.

Reestructuracion. Indique si este componente del proyecto ha sido reestructurado (fecha aprobacion Gerente)(si
aplica). Describir brevemente las consecuencias de estos cambios.

[ X]N/A

Resumen del Progreso en la Implementacion Clasificacion (P1)

[ 1 Muy Insatisfactorio
(MI)

(*): En su disefio, el Programa careci6 de una Linea de Base. Por esta razén, el valor de cada indicador correspondiente a la
Linea de Base es siempre igual a cero (0). El Programa tampoco defini6 indicadores intermedios.

Progreso en la Implementacion (PI) ‘

[ 1 Muy Satisfactorio (MS) [X] Satisfactorio (S) [ 1 Poco Satisfactorio (PS)

Componentes : * Aot
(Productos) Indicadores Claves de los Productos Planeados (*) Término del Proyecto
3.1. Se ha establecido un mecanismo de ejecucion y mantenimiento
Componente 3- para la red vial
Fortali)ecimiento- Prioritaria mantenible, mediante la creacion y consolidacion del
institucional FOMAV. Cumplido
Linea de Base Intermedia Término del (Diciembre 2005)
Costo total del
. Proyecto
Componente 2: N/A
T 0() O (25 Octubre
Contrapartida: N/A
) 2009)

BID: N/A - ; y

. 3.2. Reorganizada el &rea del MTI que se encargard del
Desembolso BID (%0): S .

mantenimiento de la red vial no
N/A . s . .
Clasificacion: pa}wmentada de responsabllldac_i nacional. o Cumplido
Satisfactorio Linea de Base Intermedia Término del (Marzo 2006)
Proyecto
0() O (25 Octubre




2009)

3.3. Fortalecida y capacitada la Direccion de Control Ambiental
(DCA).
Linea de Base Intermedia Término del Cumplido
Proyecto (Octubre 2008)
0() O (25 Octubre
2009)

3.4. Modernizada el &rea de planificacion y actualizado el inventario
vial, incluyendo su
reclasificacion y la revision de competencias sobre la red.

Linea de Base Intermedia Término del Cumplido
(Mayo 2002)
Proyecto
0() @) (25 Octubre
2009)
3.5. Fortalecidas las &reas de ejecucion de proyectos y las
dependencias administrativa y
financiera del MTI. cumplido
Linea de Base Intermedia Término del mp
(Junio 2009)
Proyecto
0() () (25 Octubre
2009)

Diferencias entre los productos planeados y actuales:

3.1. El 13 de diciembre de 2005, la Asamblea Nacional de la Republica de Nicaragua aprobo la Ley de creacién del tributo
especial para el financiamiento del Fondo de Mantenimiento Vial (T-FOMAV), la cual fue publicada en La Gaceta N° 250 del
27 de diciembre de 2005. Segln esta nueva ley, dicho impuesto serd de US$0.06 a partir del 15 de diciembre de 2005,
US$0.08 a partir del 1 de diciembre de 2006, US$0.12 a partir del 1 de diciembre de 2007, US$0.15 a partir del 1 de diciembre
de 2008 vy, finalmente, US$0.16 a partir del 1 de diciembre de 2009.

3.2. Ademés de la reorganizacion de la COERCO, el MTI procedié a hacer otro tanto con la otrora Direccion de
Mantenimiento de Caminos, la cual se transformd, a partir de Marzo de 2006, en la nueva Direccion de Conservacion Vial. En
la actualidad, esta Gltima tiene a su cargo los departamentos de Mantenimiento vial, Pesos y dimensiones, y Seguridad vial.
3.3. Se fortaleci6 la DCA (adquisicion de software, elaboracion de manuales, etc.) y se capacit6 al personal de la misma con
fondos de la cooperacion danesa (DANIDA). La DCA disefi6 e implement6 su propio sistema de monitoreo y seguimiento
ambiental.

3.4. Historicamente, la actualizacion del inventario vial dejo de hacerse en el periodo 1980-1999, pero se reinicid en el
segundo semestre de 2002. Desde esta Ultima fecha, la actualizacion ha venido realizandose afio con afio. Dicha tarea se
encuentra bajo la responsabilidad de la Direccion de Administracion Vial del MTI.

3.5. El fortalecimiento de las areas de ejecucion de proyectos y de las dependencias administrativa y financiera del MTI se
llevo a cabo en el periodo 2008-2009, debido a los retrasos provocados por la controversia que se dio entre el MT1 y la firma
constructora de la carretera San Lorenzo-Muhan.

Reestructuracion. Indique si este componente del proyecto ha sido reestructurado (fecha aprobacién Gerente)(si
aplica). Describir brevemente las consecuencias de estos cambios.

[ X]N/A

Resumen del Progreso en la Implementacién Clasificacion Pl:

[ 1 Muy Satisfactorio

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

(*): En su disefio, el Programa carecio de una Linea de Base. Por esta razon, el valor de cada indicador correspondiente a la
Linea de Base es siempre igual a cero (0). El Programa tampoco defini6 indicadores intermedios.




D. Costos del Proyecto

Costo Total del Proyecto — Planeado Costo Total del Proyecto - Actual % Diferencia
US$ 42 (en millones) US$ 34.25 (en millones)

Categoria* Banco Aporte Total | Categoria* Banco Aporte Total | Categoria* Banco Aporte Total

ING-ADMIN  3.66 0.72 438 | ING-ADMIN 3.72 0.13 3.85 | ING-ADMIN 101.64 18.06 87.90

COST-DIR 2941 581 3522 | COST-DIR  28.16 0.98 29.14 | COST-DIR 95.75 16.87 82.74

COST-SAE 1.12 0.20 1.32 | COST-SAE 0.00 0.00 .00 | COST-SAE

GAST-FIN 0.81 0.27 1.08 | GAST-FIN 0.81 0.00 0.81 | GAST-FIN  100.00 75.00
REVFUND 0.45 0.45 REVFUND ---

Total 35.00 7.00 42.00 | Total 33.14 111  34.25 | Total 9469 15.86 81.55

Explique brevemente diferencias.El Programa dej6 sin ejecutar un monto total de US$7.75 millones. Esto se debid a la no
gjecucion de US$ 1.86 millones de los recursos aportados por el Banco, porque el Ejecutor dejo sin contratar varias consultorias y
adquisiciones (equipos y materiales para laboratorios, etc.) que requerian licitaciones internacionales. Por otra parte, el Ejecutor no
aportd US$5.89 millones de los US$7 millones que él se habia comprometido a aportar, seglin lo establecido en el Contrato de
Préstamo.

*: Significado de las siglas correspondientes a cada Categoria: ING-ADMIN: Ingenieria y Administracion; COST-DIR:
Costos Directos; COST-SAE: Costos Sin Asignacion Especifica; REVFUND: Revolving Fund.

IV. IMPLEMENTACION DEL PROYECTO

A. Analisis de los factores criticos
Factores positivos:

4.1 La ejecucion del Programa se vio complementada por las acciones realizadas por
el MTIl y el FOMAYV en otros &mbitos institucionales de ambas entidades, gracias
a los recursos provenientes de otras agencias financieras y otros donantes
extranjeros.

4.2 Aunque la unidad ejecutora del Programa tuvo tres coordinadores distintos a lo
largo de su ejecucion, el personal técnico de dicha unidad continu6é siendo
basicamente el mismo. La permanencia de este personal asegur6 la continuidad de
las acciones y el cumplimiento de las metas, a pesar de los retrasos que se
acumularon durante la ejecucion del Programa.

4.3 Los niveles de coordinacion existentes entre las distintas direcciones y
departamentos internos del MTI contribuyeron a que el Programa cumpliera con
sus indicadores, a pesar de los problemas encontrados a lo largo de su ejecucion.

Factores negativos:

4.4  La ejecucion del Programa experimentd un retraso de dos afios debido a la
controversia que tuvo lugar entre el MTI y la empresa constructora del tramo de
carretera San Lorenzo-Muhan. Durante ese periodo de tiempo, el Banco se vio
obligado a suspender los desembolsos a la espera de los resultados del proceso de
reconciliacion y de arbitraje entre el MTI y la empresa constructora.
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4.6
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La rehabilitacion de la carretera San Lorenzo-Muhan experiment6 debilidades en
su fase de disefio/estudio, las cuales no fueron detectadas oportunamente por parte
del Ejecutor.

Las especificaciones de los contratos no eran consistentes con las que aparecian
en los pliegos de base y condiciones, y, ademas, fueron formuladas en términos
poco precisos Yy rigurosos, lo cual privo al MTI de de los fundamentos técnicos y
juridicos necesarios para sostener sus alegatos en la controversia con la firma
contratista que llevo a cabo la rehabilitacion del tramo San Lorenzo-Muhan.

Desemperio del Prestatario/Agencia Ejecutora

Clasificacion del Desempefio del Prestatario/Agencia Ejecutora

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

[ ] Poco Satisfactorio [ 1 Muy Insatisfactorio
(PS) (MI)

C.

Desempeiio del Banco

Ver en la seccion de anexos, la Evaluacion del Prestatario sobre el desempefio del Banco.

Clasificacion del Desempefio del Banco

[ 1 Muy Satisfactorio (MS) [ ] Satisfactorio (S) [ 1 Poco Satisfactorio [ 1 Muy Insatisfactorio

(PS) (M1)

5.2

5.3

5.4

V. SOSTENIBILIDAD

Analisis de Factores Criticos

La modernizacion y el fortalecimiento institucional del MTI, lo cual incluye el
saneamiento financiero y el redimensionamiento de la COERCO, aseguran la
sostenibilidad de los resultados alcanzados por el Programa del Banco.

Mediante la capacitacion profesional de alrededor de 40 de sus funcionarios, el
MTI ha mejorado su capacidad técnica en lo concerniente al disefio de proyectos
y al manejo de contratos, con lo cual ha sentado las bases para superar las
debilidades que se presentaron en ambas areas durante la ejecucion del Programa.

El FOMAYV cuenta ahora con un marco juridico que le permite disponer de los
recursos propios para financiar una proporcién relativamente significativa de la
red vial mantenible en el pais.

Los recursos financieros del MTI y del FOMAYV son insuficientes para garantizar
tanto el mantenimiento de la red vial pavimentada (red mantenible), como el de la
red vial no pavimentada (red no mantenible). Por esta razon, ambas entidades
todavia requieren del apoyo de la cooperacién internacional para llevar a cabo sus
tareas en la rehabilitacion y mantenimiento de la red de carreteras y caminos.
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B. Riesgos Potenciales

55 Uno de los riesgos es la posible péerdida del capital humano que estd siendo
capacitado por el MTI, al nivel de maestria, en las areas de carreteras y contratos.
Para reducir este riesgo, el MTI ha exigido al personal en proceso de capacitacion
la firma de un convenio mediante el cual el interesado se obliga a pagar una parte
del costo de sus estudios, a laborar en la institucion por el mismo periodo de
tiempo que dure su programa de estudios y, en caso contrario, a resarcir al MT]I el
correspondiente costo de sus estudios.

5.6  Los recursos propios captados por el FOMAV mediante el impuesto al consumo
de combustible son aun insuficientes para incrementar la proporcién de la red vial
pavimentada que hoy es atendida por dicha institucion. Para resolver este
problema, algunas voces dentro del sector empresarial de la construccion han
sugerido la posibilidad de incrementar dicho impuesto desde los actuales US$0.16
por galon, a los US$0.20 por galdn, que es la tarifa vigente para el FOVIAL de la
Republica de El Salvador.

C. Capacidad Institucional

5.7  El Programa del Banco, aunado a otros programas y proyectos auspiciados por
otras agencias de financiamiento y cooperacion internacional, contribuyeron a
modernizar, racionalizar y fortalecer la institucionalidad del MTI y del FOMAV.

Clasificacion de Sostenibilidad (SO)

[ 1 Muy Satisfactorio . . [ 1 Poco Satisfactorio [ 1 Muy Insatisfactorio
(MS) [X] Satisfactorio (S) (PS) (MI)
VL EVALUACION Y SEGUIMIENTO
A. Informacién sobre Resultados

6.1  El Programa no contempld la elaboracion de una Linea de Base.

6.2 Las firmas constructoras generaban avaltos, mientras las firmas supervisoras de
las obras, las cuales eran contratadas mediante licitacion, generaban sus
respectivos informes mensuales de supervision. Este Gltimo tipo de informes fue
estandarizado al nivel nacional por el MTI.

6.3  Como parte del personal del MTI, los gerentes de obras elaboraban un informe de
avance semanal. Estos gerentes estaban asignados de manera permanente en las
obras.

6.4 A su vez, el responsable de monitoreo y seguimiento de la Unidad Ejecutora
(denominado también responsable de Administracion de Contratos) elaboraba los
informes de avance semestral del Programa, los cuales eran entregados al Banco.

6.5 El FOMAV, por su parte, elaboraba un informe anual de sus actividades de
mantenimiento vial, los cuales también eran entregados al Banco.
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Seguimiento Futuro y Evaluacion Ex-Post

De conformidad con la politica del Banco (OP-305), en consulta con el Ejecutor,
se decidié no incluir una evaluacion ex-post como parte de las actividades del
Proyecto. Los mecanismos de seguimiento y evaluacion, los informes de
progreso, el Informe Anual de Mantenimiento y las reuniones semestrales,
suministraran la informacién necesaria para evaluar el impacto del mismo y la
oportunidad para extraer las ensefianzas del Programa

VII. LECCIONES APRENDIDAS

Disefio de proyectos. Cuando en la fase de disefio/estudio de un proyecto de
infraestructura, los criterios técnicos se someten y se sacrifican a los criterios
exclusivamente financieros, sin proceder a redimensionar los alcances fisicos
previstos originalmente, se pone en riesgo la calidad de los resultados y el éxito
de dicho proyecto.

Gestion de la informacion. Para poder detectar oportunamente las debilidades de
disefio/estudio de un proyecto de infraestructura, es necesario contar con un
sistema de gestion de la informacion que incluya mecanismos de alerta temprana.
De lo contrario, la deteccion de aquellas debilidades se dara tardiamente y
acarreara costos imprevistos que podrian llegar a poner en peligro la viabilidad
del proyecto en su conjunto.

Controversias entre el Organismo Ejecutor y firmas contratistas. -La gestion
exitosa de controversias por parte de instituciones publicas especializadas en la
construccion/rehabilitacion de obras de infraestructura requiere de la capacitacion
del personal de ingenieria en la gestion de contratos y en la negociacion de
conflictos.

Aprovisionamiento de fondos para mantenimiento vial. La decision de
aprovisionar al FOMAV mediante el establecimiento de un impuesto al consumo
de combustible que crecia paulatinamente cada afio a lo largo de cinco afios
consecutivos, hasta alcanzar su meta en el quinto afo, privé al FOMAYV de contar
desde el comienzo (afio 2006) con los fondos necesarios para alcanzar un mayor
nivel de cobertura en la atencion de la red vial pavimentada (red mantenible).

La posibilidad de incrementar el actual nivel de cobertura alcanzado por el
FOMAV en la atencién de la red vial mantenible nacional depende, en el
corto/mediano plazo, de la posibilidad de aumentar un poco mas el impuesto al
consumo de combustible.

Unidades Coordinadoras de Proyectos. -El agrupamiento de todas las unidades
coordinadoras de proyectos externos bajo una sola direccion administrativa-
financiera, reduce los costos de transaccion que tales unidades implican para el
Organismo Ejecutor cuando todas aquellas unidades coordinadoras de proyectos
operan de manera autonoma y dispersa en el seno del mismo Organismo Ejecutor.

Formacion especializada del personal. Para asegurar la calidad y la eficiencia
en el disefio y la ejecucidn de obras de infraestructura de envergadura, se requiere
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que el Organismo Ejecutor cuente, al nivel del personal responsable de la
direccion de las instancias operativas, con profesionales cuyo nivel de formacion
especializada sea equivalente al de una maestria universitaria.

La contratacion de expertos internacionales de alto nivel (con Ph.D., etc) para la
ejecucion de consultorias técnicas sumamente especializadas representa una
oportunidad para la capacitacion/entrenamiento del capital humano local y, por tal
razén, debe ser aprovechada al méximo por parte del Organismo Ejecutor para la
implementacion de cursos / talleres intensivos mas o menos informales y de corta
duracién. Esto no niega obviamente la necesidad de proyectos de la cooperacion
internacional que apoyen a las universidades nacionales en el disefio y la
implementacion de programas de educacion profesional especializada de mayor
duracion.

Proteccion y conservacion de hallazgos arqueoldgicos. La proteccion y
conservacion del patrimonio arqueoldgico requiere que, en la etapa de
preinversion, se incluya la realizacion de estudios arqueoldgicos que permitan
determinar el potencial arqueoldgico de la zona de intervencion (particularmente
en los sitios utilizados como bancos de materiales), mientras en la fase de
ejecucion debe incorporarse la vigilancia arqueoldgica como parte de las
actividades realizadas por la empresa contratista.
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Programa para la Rehabilitacion del Tramo San Lorenzo-Muhan
(Carretera Managua-El Rama)

Préstamo 1088/SF-NI
Ejecutor: Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI)

Acta del Taller de Cierre
25 de marzo de 2010

I. PARTICIPANTES

El Taller de Cierre del Programa para la Rehabilitacion del Tramo San Lorenzo-Muhan (Carretera
Managua-El Rama), financiado con el préstamo 1088/SF-NI y ejecutado por el Ministerio de
Transporte e Infraestructura (MTI) de la Republica de Nicaragua, se llevé a cabo en las
instalaciones de la Representacion del BID en Nicaragua, el dia jueves 25 de Marzo. El listado de
participantes figura en el Anexo |.

Il. TEMAS TRATADOS

1. Los indicadores del Objetivo de Desarrollo y los Componentes.

o El Objetivo de Desarrollo (OD): Existe consenso entre los participantes sobre el hecho de
que el Programa cumplié el OD, consistente en “reducir los costos de transporte y facilitar la
movilizacién de pasajeros y carga entre la zona atlantica y el interior del pais, para contribuir
a la reactivacion de la produccién agricola y ganadera de la zona y a la integracion de las
comunidades con el resto del pais”. pero se necesita informacién adicional. La calificacion
otorgada al cumplimiento del OD fue Probable. Durante el periodo de ejecucion del
Programa (2003-200), el costo promedio de transporte se incrementd en US$ 0.02 por cada
kildmetro recorrido, pero se considera que dicho aumento hubiera sido mayor, de no haber
sido por la rehabilitacién de la carretera. Se solicitd al MTI estimar en qué proporcion dicho
incremento hubiera sido mayor, de no haber sido por el aporte del Programa. La
rehabilitacion de la carretera contribuy6é a aumentar la velocidad promedio de los vehiculos
de 23 km/h a méas de 80 km/h a lo largo de toda la via. El trafico promedio anual vehicular
se incrementé en un 62%, pero se solicito al MTI calcular qué proporciéon de dicho
incremento se debié a la rehabilitacion de la carretera. También se solicité al MTI calcular
en qué proporcién se ha reducido el tiempo promedio de recorrido de los vehiculos sobre la
via, gracias a la rehabilitacion de la via. Por lo que concierne a la meta del OD de reactivar
la produccion agricola y ganadera de la zona, no existen estadisticas que permitan
determinar en qué medida se cumplié o no dicha meta, porque el Ultimo Censo Nacional
Agropecuario (CENAGRO |11), que proporciona cifras desagregadas por cada departamento
y municipio del pais, se llevo a cabo en 2001, antes de la puesta en marcha del Programa, y
desde entonces, no se ha realizado un nuevo censo (CENAGRO V), que permitan
determinar cual ha sido la evolucién de la produccion agropecuaria en la zona de impacto
del Programa, antes y después de la ejecucion del mismo. Por dltimo, el Programa también
cumplié con las restantes metas del OD: rehabilitar el tramo San Lorenzo-Muhan (88.1 km)

RIHISTERO BE-TRANSPORTE E 1vena
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y seis (6) puentes existentes a lo largo de la via, modernizar el marco institucional y
establecer mecanismos adecuados para el mantenimiento de la red vial nacional. En el
ambito del fortalecimiento institucional, el Programa apoy6 el aprovisionamiento de recursos
propios del Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV) mediante la aprobacion de un impuesto
al consumo de combustible (Ley 574 del 15 de diciembre de 2005), el apoyo financiero para
el mantenimiento de 276 kms de carretera, la elaboracién de contratos por resultados y el
disefio del sistema de informacion gerencial del ciclo de proyectos de dicha institucién. En el
caso de la Corporacion de Empresas Regionales de Construccion (COERCO), se cumpli6 la
meta de apoyar la transformacion de esta entidad estatal, mediante la asignacién de
recursos para reparacion de equipos, adquisicion de repuestos y materiales requeridos para
que dicha corporacion pudiera cumplir sus funciones eficientemente.

Componente 1 _del Programa: Se logré cumplir la meta de este Componente, la cual
consistia en rehabilitar el tramo de carretera San Lorenzo-Muhan y los 6 puentes que se
encuentran a lo largo del mismo. Ambas metas se cumplieron de manera Satisfactoria, en la
fecha prevista. Las fallas fisicas (fisuras longitudinales, baches, ondulaciones, exudaciones,
etc.) que aparecieron a lo largo del 20% de la carretera San Lorenzo-Muhan poco tiempo
después de haber sido terminadas las obras de rehabilitacion, no impidieron el trafico
vehicular normal sobre la via. Tampoco la controversia que se suscitd entre el MTI y la firma
constructora (Corporacién MECO-Santa Fe) a raiz de la aparicion de aquellas fallas, llego a
afectar el uso normal de la carretera, porque dichas fallas fueron reparadas de manera
oportuna, después de haberse resuelto la controversia que se suscité entre el MTl y la firma
constructora (la Corporacion MECO-Santa FE).

Componente 2 del Programa: Las dos metas de este Componente, que el FOMAV atendiera
al menos 5,000 kms de la red vial prioritaria mantenible mediante empresas del sector
privado y que el MTI atendiera 2,000 kms a través de la COERCO, se lograron cumplir
parcialmente. En el primer caso, FOMAV atendié en promedio 2,219 kms anuales durante el
periodo 2006-2009, lo cual representa el 44.4% de los 5,000 kms previstos por el Programa.
En el segundo caso, el MTI atendi6 a través de la COERCO un promedio anual de 1,322.7
kms durante el periodo 2003-2008, el 66.1% de la meta establecida por el Programa. Se
solicité al MTI calcular qué proporcién de los 1,322.7 kms atendidos a través de Ia
COERCO, hubiesen quedado sin rehabilitar si no se hubiera contado con los recursos del
Banco. Dos factores se combinaron para que el MTIl y el FOMAV no alcanzaran a cumplir
sus respectivas metas en términos de kilémetros atendidos. Primero, dichas metas eran
demasiado elevadas; y, segundo, ambas instituciones adn cuentan con limitaciones
presupuestarias para atender las respectivas redes viales que tienen a su cargo. Por lo
anterior, hubo consenso entre los participantes en el sentido de otorgar a los resultados del
Componente 2 la calificacion Satisfactorio.

Componente 3 del Programa: Este Componente tenia cinco metas, cada una de las cuales
se cumplié en forma Satisfactoria, a juicio de los participantes en el Taller de Cierre:

o Establecer un mecanismo de ejecucion y mantenimiento para la red vial prioritaria
mantenible, mediante la creacion y consolidacion del FOMAV: Como parte de sus
mecanismos institucionales para atender la red vial, el FOMAV acuerda cada afio
con el MTI la cantidad de kilometros a ser atendidos y contrata mediante licitacion a
las empresas privadas que se encargaran de ejecutar las obras. En el caso de las
calles cuyo mantenimiento es competencia de las municipalidades, éstas reciben
del FOMAYV los correspondientes desembolsos de recursos y aquellas mismas se
encargan de ejecutar las obras bajo la supervision del FOMAV.

o Reorganizar el drea del MTI que se encargara del mantenimiento de la red vial no
pavimentada de responsabilidad nacional: Esta reorganizacion consistio

basicamente en la transformaciéon de la antigua Direccion de Mantenimiento de
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Caminos, en la nueva Direccién de Conservacion Vial, la cual tiene a su cargo los
departamentos de Mantenimiento Vial, Pesos y Dimensiones, y Seguridad Vial.
Esta reorganizacion institucional implicé: (i) la elaboracion de manuales de
funcionamiento y procedimientos, la cual se llevé a cabo con fondos de la Danish
International Development Agency (DANIDA); (i) la adquisicion de nuevos vehiculos
y de equipos de informatica, lo cual se hizo con fondos propios del MTI; (iii) la
adquisicion de 10 basculas (7 fijas y 3 mdviles), 20 alcoholimetros y 10 pistolas de
radar, lo cual se hizo con recursos del Programa.

o Fortalecer y capacitar la Direccion de Control Ambiental (DCA) del MTI. Estas
actividades implicaron elaborar manuales de funciones y procedimientos,
capacitacion del personal, disefio e implementacion de un sistema de monitoreo y
seguimiento ambiental, etc. Todas estas tareas se llevaron a cabos con fondos de
DANIDA.

o Modernizar el area de planificacion y actualizar el inventario vial, incluyendo su
reclasificacion y la revision de competencias sobre la red: El Programa apoyé la
modernizacion del area de planificacion del MTI con las siguientes acciones: (i)
implementacion del sistema de seguimiento de proyectos con criterio de Linea de
Base; (ii) disefio e implementacion del sistema de informacion gerencial del ciclo de
proyectos; (iii) adquisicién de un microbds, un jeep, 2 clinometros, 3 odémetros y 2
vigas Benkelmann. No fue necesario emplear recursos del Banco para realizar el
resto de las activades que se llevaron a cabo para modernizar el area de
planificacion del MTI (elaboracion de manuales de funciones y procedimientos, plan
de inversiones, creacion de una unidad de costos, etc.), porque estas actividades
se hicieron con fondos de DANIDA. Por lo que concierne a la actualizacién del
inventario vial, incluyendo su reclasificacion, ésta se hace de forma permanente
desde 2002, con fondos del MTI.

o Fortalecer las areas de ejecucion de proyectos y las dependencias administrativa y
financiera del MTI: El Programa contribuy6 al fortalecimiento del drea de ejecucién
de proyectos del MTI con la adquisicion de vehiculos y equipos: 5 camionetas, 30
motos, 10 equipos de geo-posicionamiento satelital y equipos de radio (7 bases y
12 moviles). En cambio, el fortalecimiento de las dependencias administrativa y
financiera del MTI se llevd a cabo con fondos de DANIDA. Por esta razon, el
Programa apoy6 el area de informatica con la compra de servidores, equipos y
materiales para cambiar toda la red informatica del MTI.

2. La Linea de Base.

Con respecto a este tema, los participantes en el Taller de Cierre sefalaron la necesidad de que la
Unidad de Planificacién del MTI cuente con un equipo encargado de recopilar y sistematizar toda la
informacién relacionada con los indicadores del OD y de los Componentes de un Proyecto, a fin de
contar con un Documento de Linea de Base. Dicho equipo deberia recopilar y sistematizar la
informacion sobre indicadores de un proyecto que se encuentre disponible tanto al interior del MTI
como fuera del mismo. Ese equipo deberia trabajar desde el principio en coordinacion estrecha con
la Unidad Ejecutora del proyecto. Al finalizar la ejecucién de la operacion 1088/SF-NI, se puso en
evidencia que la informacién requerida no habia sido recopilada y sistematizada de tal manera que
permitiese la evaluacion del nivel de cumplimiento de los indicadores del OD del programa.
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3. Las externalidades.

Los participantes en el Taller de Cierre sugirieron que se incorporasen al texto del PCR las
siguientes externalidades:

La falta de un control adecuado de los pesos y dimensiones de los vehiculos que transitan a
lo largo del tramo de la carretera San Lorenzo-Muhan. Esta carencia, debida en buena
medida a la debilidad institucional de las entidades encargadas de ejercer las funciones de
control (MTI, Policia Nacional, etc.), crea las condiciones para que el flujo de trafico pesado
produzca el progresivo deterioro de la carretera.

Las limitaciones presupuestarias que aln enfrentan el MTIl y el FOMAV para asegurar el
mantenimiento de la red vial. Debido a tales limitaciones, una proporcion significativa de la
red nacional total no puede recibir el mantenimiento requerido.

El incremento de los costos de los materiales de construccion. El encarecimiento de estos
Gltimos limita la proporcién de la red vial que puede ser atendida por el MTl y el FOMAV.
Durante el proceso de ejecucién del Programa, esta situacion se agravd a raiz del
incremento del precio internacional del petréleo y sus derivados, asi como del aumento de
la inflacién nacional, la cual llegdé a alcanzar una tasa acumulada del 13.76% en el afo
2009.

4. La Tabla de Costos.

La Tabla de Costos que figura en el PCR de la operacién 1088/SF-NI no ha podido ser completada,
debido a que, a la fecha del Taller de Cierre, el Ejecutor ain no habia entregado al Banco la
Auditoria Financiera Final del Programa. Dicha tabla sera completada cuando el Ejecutor remita al
Banco la citada Auditoria.

lil. ACU

ERDOS

Al finalizar el Taller de Cierre, los participantes adoptaron los siguientes acuerdos:

El MTI calculara y remitira al Banco los resultados de calcular las siguientes cifras: (i) la
proporcion en que se habria incrementado el costo promedio de transporte, de no haber
sido por la rehabilitacion del tramo San Lorenzo-Muhan; (i) la proporcién en la que el
Programa ha contribuido a reducir el tiempo promedio de viaje de los vehiculos sobre la via;
(iii) la proporcion en la que el Programa contribuy6 a incrementar el trafico promedio anual
vehicular en el tramo San Lorenzo-Muhan; (iv) el porcentaje de los 1,322.7 kms atendidos
por la COERCO que hubiese quedado sin rehabilitar de no haber sido por el apoyo
financiero que el Programa otorgé a dicha entidad para la reparacion de equipos, compra de
repuestos y maquinaria.

El MTI remitira al Banco a la mayor brevedad posible la Auditoria Financiera Final del
Programa.

El Consultor que prepar6 el PCR empleara la informacion financiera de dicha auditoria para
completar |a Tabla de Costos que figura en el PCR de la operacién 1088/SF-NI.
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Managua, 25 de marzo de 2010.

Acta Firmada:

Por el BID:

d/c LL A, W
César Castellon (Jefe de 'bquipo TSP/ENE)

Por el MTI;
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ANEXO |l
N10146 — 1088/SF-NI
Paginaldel

Banco Interamericano de Desarrollo

Informe de Terminacién de Proyecto —2006 PCR
Evaluacion del Prestatario

Nombre del Proyecto: Rehabilitacién y Mejoramiento de la Carretera San Lorenzo - Muhan

Agencia(s) Ejecutora(s): Ministerio de Transporte e Infraestructura

Prestatario: Gobierno de Nicaragua

Fecha de Aprobacion del Proyecto: 31 / Octubre / 2001 Fecha Efectividad Contrato: 25 / Febrero / 2002

Fecha Evaluacidn Prestatario: 23 / Diciembre / 2009 Fecha Esperada Taller de Cierre: 19/ Enero / 2010

Clasificacion del Desempefio del Proyecto por el Prestatario

La probabilidad de Lograr su Objetivo(s) de Desarrollo:

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

Implementacién del Proyecto:

[ 1 Muy Satisfactorio (HS) [ X ] Satisfactory (S) [ ]Poco Satisfactorio (PC) [ ] Muy Insatisfactorio (MI)

Sostenibilidad de Resultados de Proyecto:

[ X ] Muy Probable (MP) [ ] Probable (P) [ ] Poco Probable (PP) [ ]!mprobable (I)

Desempefio del Prestatario

Por favor clasifique su propio desempefio durante la preparacion y ejecucion del Proyecto:

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

Desemperio del Banco

Por favor clasifique el desempefio del Banco durante la preparacion y ejecucién del Proyecto. Elementos que deben ser
considerados, incluir hasta que punto el Banco facilitd la participacion en el disefio del proyecto, propuso adecuadas
soluciones técnicas a problemas identificados, y respondio a las necesidades del Prestatario (sentido del tiempo a la
respuesta del Banco, y seleccién de tipo de instrumento) asi como asistencia técnica (y la flexibilidad de responder a
situaciones de emergencia durante la implementacion del proyecto. Sus comentarios seran incorporados en el PCR, sin
ser alterados). Favor notar que esta seccion sera replicada sin alterar al cuerpo principal del PCR.

[ ] Muy Satisfactorio (MS) [ X ] Satisfactorio (S) [ ]Poco Satisfactorio (PS) [ ] Muy Insatisfactorio (MI)

Comentarios:

En las discusiones durante la preparacion del Proyecto, el prevalecio la posicion del Banco de someter los criterios técnicos, ante
los criterios econdémico, lo que influy6 en la calidad de las obras y desempefio del proyecto.

Sugerencias Adicionales para Mejorar el Desempefio del Banco

Comentarios/sugerencias adicionales para mejorar el futuro desempefio del Banco.






