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I. MARCO DE REFERENCIA

La carretera Acoyapa — San Carlos — Frontera con Costa Rica, es fundamental
para € desarrollo econdmico de la regién sur y suroriental de Nicaragua, y
estratégica para € comercio exterior del pais, a reforzar la conectividad
internacional por via terrestre con el resto de paises de Mesoamérica. La
participacion del Banco en €l proyecto, ha sido solicitada por € Gobierno, en €l
marco de un plan de inversiones cuyo financiamiento inicioé en 2002. Este plan ha
sido acompariado de acciones tendientes a lograr la sostenibilidad del sector vial
de Nicaragua en el mediano plazo.

Contexto socioeconémico

Nicaragua enfrenté un colapso econdmico durante la década de los 80 a punto
gue para finales de la década, €l ingreso per capita real se habia reducido a la
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tercera parte del observado diez afios antes. A partir de 1990, la economia se
recupera hasta finales de la década cuando enfrenta de nuevo dificultades como
resultado de la crisis bancaria del 2000. A partir de 2002, el Gobierno implementa
reformas importantes y el crecimiento se recupera a pesar de una continua crisis
politica en los dltimos dos afios".

Si bien la competitividad de Nicaragua se ha meorado en los Ultimos afos, son
muchos los retos que enfrenta € pais para mejorar su clima de negocios de
manera sostenida. Gobernabilidad, infraestructura de transporte y energia, y €l
acceso al crédito son areas que deben ser atendidas con urgencia para mantener el
crecimiento y aprovechar al maximo las oportunidades ofrecidas por el CAFTA-
DR.

El Sector Transporte en Nicaragua

En Nicaragua circulan cerca de 300,000 vehiculos y anualmente se movilizan mas
de diez millones de toneladas, de las cuales més del 25% corresponden a la carga
de comercio exterior. El 40% de la carga tiene origen o destino en la ciudad de
Managua y mas del 70% de la carga movilizada se concentra en la zona al norte
del Lago Nicaraguay en la zona noroccidental del pais. En la zona sur, a oriente
del Lago, la participacion de la carga es muy inferior alo observado en las zonas
mencionadas, 10 que se explica en parte por la deficiente conexién via en dicha
zona.

Infraestructura vial. La red via de Nicaragua comprende 18.712 Km. de
carreteras y caminos rurales. S6lo 1.986 Km., 10,6% del total estan pavimentados
y en parte han excedido la vida Util para la cual fueron disefiados y construidos;
13.780 Km. (73,6%) son caminos rurales de tierra, construidos con bagjas
especificaciones y de utilizacion limitada durante periodos de lluvia; y los
restantes 2.946 Km. son caminos revestidos con grava'y adoquines de concreto.

Tanto la capacidad de la red como su ritmo de desarrollo han sido insuficientes
para las necesidades del pais y lo colocan practicamente en el dltimo lugar de
desarrollo vial a compararse con los otros sistemas viales de la region y de
Latinoamérica, como se observa en el Cuadro I-1. Por otra parte y a pesar de que
se han dado avances importantes en el pasado reciente, mas del 75% de lared vial
se encuentra en regular o mal estado.

! Las reformas se centraron en el &reatributaria, el ajuste del gasto publico y € control al cumplimiento de
las reglas en el sector financiero. Para el 2003, el comportamiento macro ya era favorable, lainflacién se
mantenia controladay permitid observar crecimientos de 5.1% en el 2004 y de 4% en el 2005.



Cuadrol-1
Comparacion de Indicadores de Red
Red Pavimentada | Red Pavimentada Red Total Red Total
INDICADORES vs Pablacién vs Superficie vs Poblacién vs Superficie

(kms./1000 hab.) | (kms./1,000 km?) | (kms./1000 hab.) | (kms./1,000 km?)
Costa Rica 2.00 154.5 9.10 702.1
El Salvador 0.31 94.4 1.56 476.7
Panamé 1.38 58.1 3.78 158.7
México 1.07 55.2 3.27 168.3
Guatemala 0.41 44.7 1.18 129.7
Honduras 0.41 24.8 2.00 121.4
Belice 1.84 21.3 10.83 125.1
Nicar agua 0.34 14.1 3.55 145.7
AméricalLatinay € Caribe 151 38.9 5.64 145.0
Paises ingresos medios (bajos) 131 60.5 247 114.2
Paises ingresos altos 13.25 394.5 13.89 413.5
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Para enmarcar el problemavia de Nicaraguay sus causas, es necesario andizar la
historia reciente del sistema. En 1990 e pais comienza un proceso de
recuperacion de lared vial, en el cual las inversiones iniciales se concentran en la
infraestructura via de las regiones productivas a norte y centro del pais, con
obras importantes en cobertura pero sin mucha complejidad técnica relativa®. Al
final de la década se continda el desarrollo con la recuperacion de la red via
troncal, particularmente la rehabilitacion de |a carretera Panamericana que recorre
el pais de norte a sur, desde El Guasaule (frontera con Honduras) hasta Pefias
Blancas (frontera con Costa Rica). La Panamericana permite integrar las
actividades econdmicas de las zonas norte y noroccidental del pais, tanto a los
centros de consumo como a puerto de Corinto, y en especial permite la conexion
con Honduras y Costa Rica, cuyos puertos movilizan la mayor parte del comercio
exterior de Nicaragua por el Atléntico.

La rehabilitacion de la carretera Panamericana constituyé €l inicio de proyectos
de mayor complegjidad para e contexto de Nicaragua, que requieren de una
mayor capacidad técnica y financiera, tanto de la industria de la construccion
como de la agencia vial, en este caso el MTI. Para atender estas obras, la
ingenieria naciona e internacional debid realizar inversiones importantes para
aumentar su capacidad y e MTI empezd un proceso de fortalecimiento. Sin
embargo, este proceso de modernizacion no continla en e mismo ritmo del
desarrollo econémico, principalmente por la necesidad de recuperar lared via de
los efectos destructivos del paso del Huracan Mitch. Sdlo hasta el 2001, con la
conclusiéon del Plan Naciona de Transporte, se inicia un proceso en € cua se
seleccionan las inversiones a partir de un proceso de planificacion estructurado.

2 Después de iniciar con una red de carreteras de 201 km en 1940, la red alcanzé en 1979 una longitud de
18,137 km, de los cuales a 1989, como resultado de los diferentes conflictos internos, se habian perdido
cerca de 4,600 para acanzar los 15,287 km. A partir de 1990 y hasta €l 2001 las obras de recuperacion se
limitaban a rehabilitaciones de grava o tratamientos superficiales de asfalto, y es solo con la rehabilitacion
de la Panamericana, iniciada en 1999, que €l pais entra en la era moderna de las construcciones viales.




En adicion las inversiones en mantenimiento periddico y rutinario se descuidaron
reduciendo significativamente la vida Util de las vias recuperadas a principios de
los noventa, y aumentando las necesidades de rehabilitacion.

19  Posteriormente, en e 2003, se formula el Plan Nacional de Desarrollo (PND) que
sirve para priorizar las vias a megorar a partir de metas estratégicas en e campo
econdémico y social (ver 1.22). Como resultado se propone un plan de inversiones
gue busca elevar a mas del doble la inversion anua del MTI, mediante la
rehabilitacion y reconstruccion de la red pavimentada, la inversion continua en
mantenimiento y la expansion de la capacidad de la red mediante proyectos de
caracter estratégico, como la pavimentacion de la carretera Acoyapa — San Carlos
— Frontera con Costa Rica, la cual es €l objeto del presente proyecto.

1.10 En sintesis, se debe resaltar el logro sectoria de contar con un portafolio de
proyectos viables, seleccionados con criterios técnicos y resultado de un proceso
de preinversion cuidadoso. Este logro se acomparia con € aseguramiento de
importantes recursos de financiamiento para € sector vial (mas de US$ 400
millones desde el afio 2000) y con los significativos avances en el mantenimiento
(ver 1.17). Sin embargo, la gecucion fisica de las inversiones no ha sido
consistente con estos logros debido principalmente a la dificultad de avanzar en el
fortalecimiento institucional del sector.

1.11 Situacién Institucional. De acuerdo a la Ley N° 290 de 1998 que rige la
Competencia del Estado en Nicaragua, le corresponde a Ministerio de Transporte
e Infraestructura (MTI): planificar con e Ministerio de Gobernacion y los
municipios los sectores de transporte e infraestructura vial, organizar y dirigir la
politica sectorial y dirigir, administrar y supervisar la conservacion y desarrollo
de la infraestructura de transporte. En cumplimiento de su mandato e MTI
dirige, administra y supervisa en forma directa o delegada la conservacion y
desarrollo de lainfraestructura de transporte. El MTI se organiza en Direccionesy
Unidades, las cuales tienen diferentes responsabilidades dentro del ciclo de
proyecto. El MTI comparte con € Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAV), la
responsabilidad por el desarrollo y mantenimiento del sector vial. EIl FOMAYV fue
creado por medio de la Ley 355 de 2002, como ente auténomo del Estado con
Personeria Juridica, patrimonio propio, y duracion indefinida. Su funcion es
encargarse del mantenimiento de la red via mantenible’. EI MTI también
coordina con la Direccion de Seguridad de Transito de la Policia, los aspectos
relacionados con la seguridad vial.

1.12 En las operaciones aprobadas, se han asignado recursos por cerca US$4 millones
para €l fortalecimiento institucional de las éreas relevantes del MTI que tienen
gue ver con la preparacion y gjecucion de proyectos. También se dio apoyo en el
establecimiento del FOMAV. El disefio de esta asistencia técnica ha sido
orientada a la contratacion de recursos técnicos especializados, adquisicion de

% La red mantenible incluye las carreteras, que se encuentran en buen estado, sin necesidades de
rehabilitacion y que han sido transferidas por el MTI a FOMAV.
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equipos de transporte para la unidad ejecutora de los proyectos en sus actividades
de seguimiento de las distintas actividades de los mismos, y también a la
adquisicién de equipos menores de oficina. A finales de 2004 como parte de la
preparacion del proyecto del Plan Vial del PPP Zona Il se contratd una
consultoria para la realizacion de un diagnéstico sobre el MTI que sirvié de base
para la elaboracion de los términos de referencia del programa de fortalecimiento
ingtitucional contemplado en los proyectos financiados con los préstamos
1530/SF y 1599/SF. Este programa inicié en d mes de mayo pasado e incluye un
andlisis detallado del ciclo de proyecto y las capacidades de cada dependencia del
MTI para cumplir su papel, la revision de la estructura organizacional y €l disefio
de sistemas de informacion para la gestion de proyectos y su implantacion.

A pesar de los esfuerzos redizados por €l MTI para resolver los problemas
indicados, el proceso de fortalecimiento aun se encuentra en una etapa preliminar
y la gecucion de la cartera esta enfrentando dificultades (ver 1.26). Varios
procesos de licitacion de las operaciones del Banco han observado problemas,
algunos se han declarado desiertos por desborde de presupuestos y otros han
enfrentado multiples protestas por parte de las empresas participantes, con los
consiguientes atrasos en la adjudicacion de las obras. También se han observado
problemas de calidad en las obras realizadas por e contratista en e caso de la
Carretera San Lorenzo-Muhan, financiada por el Banco (1088/SF) y cuyas obras
no han podido ser recibidas por e MTI, dada la aparicion de diferentes tipos de
deterioro incluyendo fisuras en la superficie de rodadura de la carretera que de no
corregirse pueden obligar a MTI a redlizar nuevas inversiones en rehabilitacion.
En este caso, actualmente se adelanta un proceso de arbitramento.

Si bien algunos de los problemas observados hubieran podido ser evitados con
una mayor atencion gerencial a proceso de fortalecimiento institucional, es
importante anotar que los mismos no se deben sdlo a debilidades de tipo
ingtitucional del MTI, sino a razones més estructurales. El desarrollo del MTI
como organizacion se ha visto afectado, a igual que buena parte de la
ingtitucionalidad en Nicaragua, por una serie de crisis que han limitado la
inversion via y por lo tanto e desarrollo de habilidades para la gestion en el
sector.

Por dltimo, la situacién politica imperante en la gue €l funcionamiento del Estado
en los ultimos afios se ha visto afectado considerablemente debido a la falta de
consensos entre el Poder Legidativo y el Ejecutivo. El marco regulatorio y legal
del pais requiere modernizacion en lo que se refiere alos procesos de licitacion de
bienes y servicios, pero los cambios sdlo se pueden dar lentamente ante la
situacion indicada. Todo esto ha afectado ademas e adecuado desarrollo de una
industria de la construccion con capacidad suficiente para atender las demandas
de inversion requeridas.

Dado que es imperativo avanzar con el desarrollo vial, en un entorno institucional
complgo, € equipo de proyecto ha focalizado sus esfuerzos en apoyar la gestion
del MTI. En este sentido se ha prestado apoyo directo ala ata gerenciadel MTI
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en la evaluacién de los planes de mejoramiento de corto plazo de dependencias
clave, como la Divisién de Adquisiciones, la Direccion de Planificacion, la
Division de Gestion Ambiental y la Unidad Coordinadora (UCP) de la Direccion
de Viaidad. Adicionalmente, el equipo esta en proceso de acordar metas precisas
de corto plazo para los procesos de licitacion, contratacion, obra fisica y
desembolso de las vias que forman parte de los proyectos del Banco actualmente
en gecucion, y de preparar, en acuerdo con € MTI, una estrategia institucional de
mediano plazo (dos afos), detallada a nivel de actividad y la cual permitira dar
continuidad al proceso de fortalecimiento institucional (ver 3.3). Esta estrategia se
esta preparando a partir de un andlisisinstitucional utilizando consultores expertos
en el sector via y que se complementa con los resultados del Sistema de
Evaluacion de la Capacidad Institucional (SECI).

Mantenimiento. El mantenimiento vial es también un érea en la que se presentan
avances. En diciembre de 2005 la Asamblea Legislativa aprobd la Ley de
creacion del Tributo Especial para el financiamiento del Fondo de Mantenimiento
Vial, con la que se avanza hacia la sostenibilidad financiera de la institucion. Esta
Ley prevé un crecimiento gradual del tributo hasta € 2010°. Hasta entonces, €
FOMAYV sblo habia podido funcionar al ritmo permitido por los recursos semilla
gue habian destinado operaciones de crédito del Banco y del Banco Mundial. Con
la entrada en vigencia de la Ley, se espera recaudar US$12 millones durante €l
2006. Este es un avance significativo para € sector vial, con lo cual se espera
permitir dar mantenimiento a 2,000 km de la red vial mantenible del pais entre la
fecha actual y enero del 2007. Una vez se acance la meta de recaudo del tributo
en 2009, se estima que € cubrimiento llegard a 7,800 Km. Como parte de los
didlogos con las autoridades del MTI, se acordd la conveniencia de estudiar
durante la preparacion de la presente operacion, la viabilidad de establecer
contratos de mantenimiento por niveles de servicio (estandares) en funcion de la
positiva experiencia adquirida en otros paises latinoamericanos aplicando esta
modalidad de gestién via. Esto permitira poder adoptar una estrategia de
mantenimiento eficaz y eficiente para las obras incluidas en € Proyecto de
Acoyapa— San Carlos - Frontera con Costa Rica.

El Plan Puebla Panamay el Proyecto propuesto.

En un mundo cada vez mas globalizado, los paises de Centroamérica han
reaccionado para mantener un desarrollo sostenible de sus economias, mediante
la promocién de la integracion econdmica de la regién para meorar la
competitividad, y mediante la suscripcion de acuerdos de libre comercio con
paises de Europa, Asia, EE.UU. y otros paises de Latinoamérica. El Plan Puebla
Panama (PPP) establecido por los presidentes de México y Centroamérica es
instrumental en la estrategia de integracion®.

* El tributo creado por la Ley inici6 en US$6 cvos a partir de Diciembre de 2005 y se incrementa
gradualmente hasta llegar a US$16 cvos por galon a partir del mismo mes de 2009.

® La estrategia del PPP se integra alrededor de ocho iniciativas y sus proyectos, a saber: (1) Desarrollo
Sustentable; (2) Desarrollo Humano; (3) Prevencion y Mitigacion de Desastres Naturales; (4) Promocion



1.19 Lalniciativa Mesoamericana de Transporte incluye programas que cubren cuatro
subsectores, a saber: transporte vial, transporte maritimo, transporte aéreo, y
temas transversales (logistica del transporte y concesiones). En € &rea vial, se
incluyen proyectos y obras de construccion, rehabilitacion y mejoramiento de las
carreteras que forman parte de la Red Internacional de Carreteras
Mesoamericanas (RICAM). Las carreteras que forman la RICAM tienen una
longitud de 11,815 km, incluyendo 8,596 km de corredores principales de
integracion y 3,219 km de ramales y conexiones regionales complementarios. En
Nicaragua, laRICAM comprende 1,297 Km, de los cuales 342 Km. corresponden
a Corredor Pacifico, 503 Km al Corredor Atlantico y 349 Km. a ramales y
conexiones complementarias.

1.20 Lacarretera Acoyapa— San Carlos — Frontera con Costa Rica (Figural-1), de 153
km de longitud recorre terreno plano y ondulado, y se construy6 con superficie de
grava en cas toda su longitud (solo 5.7 km en pavimento) y se encuentra en muy
mal estado, impidiendo € transito continuo durante todo € afio. La via forma
parte del Corredor Atlantico y se complementa con e proyecto para la
construccion del puente Santa Fe (hoy inexistente) de 230 m sobre e Rio San
Juan cercano a la frontera con Costa Rica. Para la financiacion de este puente el
Gobierno harealizado gestiones con el Gobierno de Japdn y se espera que con su
desarrollo se permita sustituir un sistema de trasbordo por barcazas que debe ser
mejorado. La via que financia el Banco también se complementa con un proyecto
de rehabilitacion de los caminos de alimentacion alaruta troncal en una extension
de 87.3 kilébmetros, cuyas inversiones se ha previsto realizar con el BCIE.

Figural-1

del Turismo; (5) Facilitacion del Intercambio Comercial; (6) Transporte; (7) Interconexién Energética; y
(8) Integracion de los Servicios de Telecomunicaciones.
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El megjoramiento de la carretera permite, en primera instancia, €l desarrollo de las
regiones de Chontales y Rio San Juan con un impacto directo tanto en los usuarios
como en la mejora de la base econdmica de la region en |os sectores agropecuario,
pesquero y turistico. Asimismo, y en adicion alo anterior, se trata de un proyecto
estratégico de integracion en € que una vez lograda la confiabilidad en la
comunicacion y consolidado € tréfico, se dispondra de una nueva opcién para €l
transito internacional. Las cargas de Nicaragua y de Managua particularmente,
gue tienen salida por € Atlantico tendran una opcién més por |os puertos de Costa
Rica (Puerto Limon), en adicién de Puerto Cortez (Honduras).

Estrategia del Paisen el Sector

El Gobierno de Nicaragua, en consulta con sectores socialesy productivos, y en el
contexto de la formulacion del Plan Nacional de Desarrollo (PND), identificd
necesidades de infraestructura que, una vez atendidas, potencien la inversion, la
productividad y la generacion de mas y mejores empleos en la produccion de
bienesy servicios, tanto para el mercado interno como para la exportacion. Como
parte de su ge conceptual, € PND propone promover la conformacion de
conglomerados de empresas en |os distintos territorios como parte de la estrategia
de promocién, fortalecimiento y desarrollo de empresas competitivas’. A partir de
lalocalizacion geografica de estos conglomerados, se programaron intervenciones
de inversion y conservacion en redes viaes de cuatro zonas del Pais con alto
potencial productivo y seincorporaron en el PND.

De manera consistente el Gobierno ha dedicado esfuerzos a concentrar 10s escasos
recursos financieros en estas intervenciones. EI Banco y otros financiadores
internacionales estan participando en el desarrollo de proyectos viales localizados
en las cuatro zonas. El valor agregado del Banco, en adicion a financiamiento se
ha dirigido al apoyo técnico en el proceso de discusion y consulta interna y
externa del PND, y en la provision de andlisis técnicos para el caso especifico de
lagestion vial, laidentificacion de las vias que se estdn mejorando o construyendo
con estaestrategia, y € apoyo a desarrollo institucional del sector.

Estrategia del Banco con € paisy € sector

El proyecto es consistente con la Estrategia del Banco para € Pais (EBP)
aprobada € 12 de febrero 2003 (documento GN-2230-1) y esta incluido en la
ultima actualizacion de la EBP (documento GN-2251-8 del 22 de junio de 2005).
La EBP se orienta a crecimiento econdémico, centrado en la promocion de la
competitividad y la produccion, como primer objetivo y condicion necesaria para
reducir la pobreza. En la busqueda de lograr este objetivo, se otorga prioridad al
mejoramiento de la infraestructura bésica, en especial a la de transporte. El
Proyecto propuesto apoya la consolidacion de estos lineamientos estratégicos.

® Sobresalen como los principales conglomerados del pais, con una tercera parte del PIB del Pais: Carne'y
Lacteos, Turismo, y Café.
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Con €l pasar del tiempo, el Banco ha venido gjustado su estrategia en €l sector
vial de Nicaragua, buscando adecuar las intervenciones a las necesidades
impuestas por €l ritmo de desarrollo econdémico, alavez que se impulsan avances
ingtitucionales en la gestion via. El Banco financi6 un Programa de
Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Rurales con dos préstamos. €l
756/0C-NI y e 902/SF-NI ($47,0 millones) cuya gecucién concluyd en 1999.
También el Banco en 1999 aprobd el Préstamo 1036/SF-NI para €l financiamiento
de larehabilitacion de parte de la Carretera Panamericana, €l fortalecimiento de la
capacidad institucional del MTI y el apoyo ala creacién del FOMAYV. En 2001 €l
Banco aprobd el Préstamo 1088/SF-NI por $35,0 millones para rehabilitar la
carretera Managua-Rama.

Ya bgjo € marco de la nueva EBP, en febrero de 2004 se aprobd un préstamo
(1530/SF-NI), para e financiamiento del Proyecto Vial del PPP para la
Competitividad Zona ll, en Diciembre del mismo afio, se aprobd €l proyecto via
del Plan Puebla Panama para la competividad — Zona Ill (1599/SF), y en
Diciembre de 2005, se aprobo €l préstamo Apoyo a la Implementacion del PND
(1702/SF) que incluye dentro de sus inversiones, la rehabilitacion de la carretera
Sébaco — Matagalpa, la cual forma parte de lazona lll. En total, en € sector vial
Se encuentran en gjecucion préstamos por un monto de US$125 millones, de los
cuales se han desembolsado recursos por US$30 millones y se han comprometido
poco més de US$36 millones. El bajo nivel de desembolsos de las operaciones se
explica principalmente por los tiempos que ha tomado la aprobacion por parte del
Legidativo y e cumplimento de las condiciones de eligibilidad de las tres
operaciones aprobadas bajo la nueva EBP. En el marco estas operaciones, se han
realizado cerca de 10 licitaciones y se espera que para finales de Agosto, los
compromisos se incrementen en US$16 millones adicionales.

Esta operacion concluye la estrategia definida en la EBP a financiar €l
mejoramiento de la principa viadelaZonalV, con lo cual se consolida un acceso
longitudina que integra toda la zona y permite su conexion con e resto del
sistema via Nicaraglense. Adicionamente, como parte de la Red Internacional
de Carreteras (RICAM), € proyecto contribuye a consolidar laintegracion via de
Nicaragua con Costa Ricay con €l resto de Mesoamérica.

L ecciones aprendidas. Las limitaciones de capacidad financiera 'y de gjecucion
han sido un impedimento para desarrollar proyectos de construccion, de magnitud
importante en Nicaragua. La estrategia de combinar varios préstamos, con
condicionalidades focalizadas y coordinadas con los otros donantes, primero en
los logros de la gecucion, seguido del avance en & financiamiento del
mantenimiento han sido ventajosas en e contexto de Nicaragua. Esta estrategia
permitié responder oportunamente a las demandas de las inversiones viales més
urgentes (rehabilitacion y mantenimiento). Adicionalmente, se permitié avanzar
en e desarrollo de estudios de factibilidad, disefio y medioambientales para
proyectos de caracter estratégico como es el caso de Acoyapa — San Carlos —
Frontera con Costa Rica. Con esta estrategia se ha logrado mantener un dialogo
mas cercano y operativo con € MTI en materia de desarrollo institucional,
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aprovechando € valor agregado del Banco. Por ultimo, se debe anotar que cuando
existe una debilidad institucional extraordinaria, como es €l caso del MTI, es
necesario aumentar las capacidades de la Representacion del Banco. Por esto es
recomendable estudiar la ampliacion del nimero de especiaistas de transporte en
la Representacién de Nicaragua.

F. Estrategia del Programa

1.29 El programa busca dar solucion a la baja integracion econdmica y fisica de los
departamentos de Chontales y Rio San Juan, ampliando el desarrollo del potencial
productivo y e comercio con los centros de consumo en e pais y con los
mercados internacionales. El programa también amplia las posibilidades de
comercio, de estos departamentos y de la zona occidental de Nicaragua, hacia
Costa Ricay los demés paises de la region, aumentando |os mercados potenciales
y reduciendo los costos de los productos que se exportan e importan a través de
los puertos costarricenses. El mejor acceso hacia Costa Rica, también crea una
nueva opcion para el comercio exterior que fluye por e Atlantico, desde y hacia
Nicaragua. Lo anterior se lograa aumentar la conectividad y reducir los costos de
transporte en la ruta Acoyapa — San Carlos - Frontera con Costa Rica. El
proyecto ademas contintia apoyando €l desarrollo institucional del MTI, con lo
cua se contribuye ala sostenibilidad del sistemavia de Nicaragua.

Coordinacion con otras instituciones. También estan participando en el financiamiento
del sector el Banco Mundial, el BCIE, el Fondo Nérdico, Dinamarca, Espafia, OPEPy la
Cuenta del Milenio de los Estados Unidos. El Banco mantiene una coordinacion efectiva
con estas instituciones tanto en la seleccién de los proyectos como en su gjecucion. En e
caso especifico de este proyecto, se ha llevado a cabo un proceso de coordinacion que
incluyeron visitas de campo, entre el BCIE, la CAF y €l BID sobre la financiacién de
proyectos viales concurrentes a lado y lado de la frontera Nicaragua-Honduras.
Adicionamente, se han coordinado actividades con el BCIE y el Gobierno de Japdn,
guienes estan estudiando la viabilidad de cofinanciar obras complementarias a este
proyecto (ver 2.4). Estas actividades consisten en la redizacion de reuniones de
coordinacion e intercambios de informacion incluyendo estudios técnicos y ambientales.

II. EL PROYECTO

A. Objetivosy Descripcion

21  El objetivo general del Proyecto es mejorar la competitividad de Nicaragua
mediante una mayor integracion de las regiones de Chontales y Rio San Juan a
sistema econdémico nacional, y la ampliacion de la integracion econdmica de
Nicaragua con Costa Rica y la region de Mesoamérica. El objetivo especifico es
lograr que la conexion vial entre Acoyapa, San Carlos y la Frontera con Costa
Rica permita €l transito continuo, permanente, seguro, y con menores costos de
transporte y tiempos de vige. Se han previsto dos componentes para el proyecto.
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2.2  Componente 1. Consiste en la rehabilitacion y mejoramiento (pavimentacién) de
la carreteratroncal desde Acoyapa (Empalme de Lévago) - San Carlos — Frontera
con Costa Rica (Sector de Las Tablillas), en una longitud total de
aproximadamente 153 kilometros. La ruta troncal constituye la principa red vial
de la zona Sur-Oeste de la region de Rio San Juan, y se encuentra actualmente en
muy malas condiciones de servicio que no permiten asegurar la continuidad ni la
seguridad del trénsito por la misma.

2.3  Larutatroncal desde Acoyapa (Empalme de Lévago) - San Carlos— Frontera con
Costa Rica (Sector de Las Tablillas), presenta dos tramos bien diferenciados:
(i) Tramo I: Empalme de Lovago a sector de  Puente Camastro, con
aproximadamente 77,5 kilometros de longitud, en & que se prevé sdlo la
rehabilitacion de la carretera, ya que cuenta con puentes de buen disefio y
adecuadas condiciones de servicio, no requiriéndose ademas modificaciones de
trazado; (ii) Tramo Il: Puente Camastro a San Carlos — Las Tablillas, con
aproximadamente 75,5 kilémetros de longitud, en € que se preveé larehabilitacion
de la carretera, mas sustitucion o reubicacion de puentes con minimos gjustes de
trazado; ademés, este tramo admite la consideracion de una modificacion del
trazado de la ruta construyendo un “by pass’ a la ciudad de San Carlos. La
inversion en drengje mayor en este segundo tramo, involucra la sustitucion de
puentes (10 puentes cortos con antiguas estructuras de madera o vigjos puentes
de hormigdn angostos).

24  La ruta troncal que financia € Banco, se complementa con las obras de
mejoramiento previstas para la red alimentadora de caminos y €l puente Santa Fé
sobre e rio San Carlos, para las cudes se adelantan gestiones de
cofinanciamiento con €l BCIE y Gobierno del Japon respectivamente.

25 Componente Il. Se ha previsto un componente de fortalecimiento institucional
gue da continuidad a los esfuerzos que ya se realizan para mejorar |0s sistemas de
planificacion, contratacion y e€jecucion de obras, mediante e disefio e
implementacion de una estrategia de fortalecimiento institucional de corto y
mediano plazo’. Esta estrategia incluye acciones de gjuste para mejorar los
procesos internos de adquisiciones, planificacion, gestion ambiental y la gerencia
y supervision de obras en gecucion. Los avances de esta estrategia seran
evaluados perioddicamente y de manera conjunta entre el Banco y la alta gerencia
del MTI para verificar los progresos en términos de los procesos mismos, la
capacidad de la industria de la construccion y los resultados concretos en la
capacidad de absorcion del financiamiento por parte del MTI. La estrategia
permitira asegurar la toma de decisiones oportunas para € cumplimiento del
cronograma de licitaciones, suscripcion de contratos y la g ecucién de obrafisica,
gue son los elementos principales que determinan la capacidad de absorcién. En
esta operacion, se incluyen también recursos complementarios para avanzar en
otras éreas de la operacion vial que también requieren fortalecimiento. Dentro de

" Como se expresd anteriormente, para el desarrollo de esta estrategia, e MTI cuenta con recursos en los
préstamos vigentes financiados por el Banco.



2.6

12

estas areas, se ha previsto preliminarmente avanzar en aspectos relacionados con
la seguridad vial, € control de pesos y dimensiones y € desarrollo de nuevas
alternativas de gestion del mantenimiento vial.

Costo y Financiamiento

El proyecto de préstamo programado por el Banco asciende a US$53.7 millones,
el cual se complementaria con US$8.4 millones que provendrian de contrapartida
local. . En caso de darse |a cofinanciacion con el BCIE® y el Gobierno del Japon®,
estas inversiones serian incluidas como parte del proyecto mediante un
cofinanciamiento paralelo.

IIl. EJECUCION DEL PROGRAMA

Prestatario y Organismo Ejecutor

El prestatario sera la Republica de Nicaragua y € Organismo Ejecutor del
Proyecto sera el MTI. EI MTI actuaré por intermedio de la Unidad Ejecutora del
Proyecto bajo la dependencia de la Direccion Genera de Viadidad DGV. La
DGV tiene como funcion general e planeamiento, programacion, construccion,
contratacion, supervision, y e mejoramiento de las carreteras y puentes que
comprende lared vial. En laactualidad laDGV cuenta dentro de su estructura con
tres direcciones: la Direccion de Construccion Vial, donde se encuentran ubicadas
las unidades ejecutoras de los proyectos financiados por el Banco Mundial, €l

8 asumiendo la reconstruccion del pavimento granular en toda su extension y la aplicacion de un
tratamiento bituminoso superficial en aproximadamente el 50% de esta red.

% Se etima la rehabilitacion de lared relevante (alimentadora) en un monto de US$ 7,5 millones (BCIE) y
el costo de lasustitucion el puente Tuley parala construccién del puente Santa Fe en USS$ 6,4 millones.
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Banco, el BCIE y otras agencias de financiamiento, la Direccidn de Conservacion
Vial, y laDireccion de Administracion Vial.

Administracién del Programa

La operacion prevé los mecanismos de desembolso, contabilidad, reporte,
monitoreo y seguimiento, tipicos para una operacion deinversion en el sector vial.
La DGV via la Unidad Ejecutora a cargo de los proyectos del BID sera
responsable del manegjo de la relacion operativa con el Banco para esta operacion,
através de la Representacion en Nicaragua.

Fortalecimiento institucional. Esta operacion da continuidad a las acciones de
fortalecimiento institucional previstas en los préstamos 1088/SF, 1530/SF vy
1599/SF y provee recursos adicionales como se describe en e componente 11,
para complementar los esfuerzos iniciados con dichas operaciones. Sera una
condicion de primer desembolso, la refrendacion por parte del nuevo Gobierno
gue inicia labores en enero de 2007, de la estrategia de fortalecimiento
ingtitucional de mediano plazo, y la cua sera acordada como parte de esta
operacion.

V. IMPACTOSEN EL DESARROLLO

Beneficiosy resultados

L os principales beneficios esperados del Programa propuesto son: (i) disminucién
de los costos de operacion de los vehiculos y tiempos de transporte por las
mejoras en la superficie de rodaduray en la condicién de los tramos rehabilitados;
y (ii) € incremento de los rendimientos de la produccion en la zona de influencia
por la facilitacion en € acceso a modernas tecnologias, asi como incremento de
ingresos por servicios de turismo a posibilitarse la continuidad y seguridad del
acceso de visitantes.

Para estimar €l impacto que tendra el proyecto sobre las condiciones de operacion
de los vehicul os (costos de operacion y tiempos de vigje) y sobre la productividad
del sector agropecuario y turistico en la zona de influencia, a nivel de
prefactibilidad, se ha utilizado la metodologia de evaluacién de caminos de bajo
transito basada en los excedentes del consumidor (usuarios de la ruta) y los
excedentes de los productores beneficiados. Para la estimacion de los beneficios
por incrementos en los rendimientos agropecuarios se ha utilizado el Rural Road
Model (RRM) del Banco Mundial, combinado con resultados surgidos de la
aplicacion del médulo VOC del HDM-1V para evaluar sus costos econdmicos de
operacion, los costos de inversion inicial y los costos anuales de mantenimiento
rutinario y periédico, que constituyen el costo generalizado de transporte, en las
situaciones con y sin proyecto. La linea de base para esta evaluacion, que incluye
mediciones de tréfico, indices de rugosidades y estimaciones de costos de
operacion de vehiculos, serd determinada antes de la aprobacion del Programa.
Andlisis preliminares de los tramos a ser rehabilitados muestran tasas internas de
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retorno satisfactorias, entre 13% y 16%. El andlisis de sensibilidad realizado
muestra que existe bajo riesgo de que € proyecto no sea econdémicamente viable
aln bajo condiciones adversas.

| mpactos ambientalesy socialesy medidas propuestas

Los impactos potenciales directos e indirectos, identificados preliminarmente,
pueden ser prevenidos, mitigados 0 compensados, con acciones en las diferentes
etapas del proyecto'®. Dados los alcances (rehabilitacion y mejoramiento
mediante pavimentacion de un camino existente), la legislacion de Nicaragua
requiere larealizaciéon de una Estrategia Ambiental y Social (EAS). El Banco por
su parte exige un Estudio de Impacto Ambiental y Socia (EIAS) para este tipo de
intervencion. Por lo tanto el MTI, bajo la orientacion del Banco, esta adelantando
la preparacion de una EAS con alcances similares alos de un EIAS. Para esto €l
MTI, conjuntamente con el BID, acordd TdR especificos y sobre la base de estos
ha contratado los servicios de una firma ambiental de reconocida experiencia
internacional, la cual se encuentra actualmente preparando dichos estudios en €l
pais.

Tipicamente, los impactos directos potenciales pueden ocurrir durante la
gjecucion, y resultan principalmente del movimiento de tierra, explotacion de
bancos de materiales, y la consecuente generacion de ruido y polvo, etc. Se ha
identificado la posibilidad de reasentamiento de aproximadamente 200 familias
(en su mayoria dispersas) que se encuentran de formailegal en el derecho de via.
Dentro del area de influencia del proyecto, no se afectan zonas protegidas,
patrimonio cultural o poblaciones indigenas. También se considera el posible
aumento de los accidentes de transito y €l ruido, en & paso por algunos poblados.
Los impactos indirectos potenciales durante la ejecucion de las obras se
relacionan con la generacion de ruido en areas urbanas cercanas; y durante la
operacion pueden provenir del incremento en la dinamica econdémica de la region,
la presion por |0s escasos servicios existentes en sus comunidades, asi como de la
mayor actividad turisticaa. También se visualiza una posible presion por
extraccion ilegal de flora y fauna debido a incremento en la facilidad de
transporte, 1o cual seratomado en cuenta durante larealizacion de la EAS.

Potenciales impactos se evaluaran, mediran y confirmaran a partir de trabgjo de
investigacion de campo y con un proceso intensivo de consulta. EI mango de
dichos impactos sera la base para disefiar el Plan de Mangjo Ambiental y Social
(PMAS) de la EAS. La coordinacion con las actividades de disefio permitird
asegurar que las especificaciones de la via minimicen los impactos. En el marco
del programa, €l MTI asegurara el cumplimiento de la politica OP-710 del Banco
para los reasentamientos involuntarios que se requieran. El equipo de proyecto
esta redlizando un seguimiento cercano a la gestion ambiental y socia del
proyecto bgjo la responsabilidad del MTI y ha brindado orientacién a la entidad,
a fin de asegurar la efectividad de dicha gestion, de acuerdo con los estandares

19 Un desarrollo més detallado de los potenciales impactos y €l plan para confirmar y disefiar las acciones
para su mitigacion o compensacion se encuentran en € siguiente enlace: Estrategia Ambiental y Social.
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exigidos a nivel nacional por € Banco y por e Plan Puebla Panama. En este
sentido cabe destacar los avances del MTI en esta materia, como resultado de
operaciones anteriores.

V. RIESGOSDEL PROGRAMA

El proyecto no presenta riesgos de gravedad. El siguiente cuadro, resume los
riesgos de la operacion y las acciones de mitigacion correspondiente.

Riesgo Medida de Mitigacién
La g ecucion con retraso como resultado de las Esfuerzos del MTI en corregir esta
debilidades institucionales del MTI. debilidad gracias a las acciones de

fortalecimiento en marcha con €l
apoyo de otros programas del Banco en

€jecucion.
El mantenimiento insuficiente de la infraestructura Laasignacion de fondosa FOMAV
vial es un riesgo generalizado en los paises posibilita el establecimiento de una
latinoamericanos parala sostenibilidad del sistemade | politica de mantenimiento estable. Se
transporte. prevé larealizacion del estudio de

viabilidad para establecer contratos de
mantenimiento por niveles de servicio,
que permitira completar la estrategia
de mantenimiento con nuevas opciones
précticas para el corto y medio plazo.

Riesgo de sobrecostos si |os precios del petréleo Previsiones en los disefios y en los
contindian en ascenso. documentos de licitacion.
Lasituacién politicay la debilidad institucional del El seguimiento cercanoy la

MTI son un riesgo para €l logro de los objetivos que se | coordinacién con otras agencias afin
persiguen con esta operacion. Este riesgo seaumenta | de focalizar 1os esfuerzos de apoyo son

ante la perspectiva de los posibles efectos de la mitigantes a este riesgo.

eventual discontinuidad del personal técnico del MTI, | Adicionalmente se condicionael
en latransicion que se producira con el cambio de desembolso de esta operacion ala
Gobierno. refrendacion por parte del nuevo

Gobierno de la estrategia de
fortalecimiento institucional de
mediano plazo a ser acordada como
parte de esta operacion.

VI. ESTADO DE PREPARACION

L os estudios de disefio y de impacto ambiental se encuentran en gjecuciony no se
anticipan dificultades técnicas para su conclusion. Se esta preparando una
estrategia de fortalecimiento institucional de mediano plazo, cuyo acance preciso
estara definido previa a la aprobacién del proyecto. Los estudios de factibilidad,
disefio e impacto ambiental de la carretera fueron financiados con recursos del
préstamo 1530/SF-NI .



