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RESUMEN DEL PROYECTO

NICARAGUA
PROGRAMA VIAL DE INTEGRACION ACOYAPA — SAN CARLOS -FRONTERA COSTA RICA DEL PLAN PUEBLA
PANAMA
(NI-L1006)
Términos y Condiciones Financieras
Prestatario: Republica de Nicaragua Plazo de amortizacion: 40 afios
Organismo Ejecutor:  Ministerio de Transporte e Infraestructura [Periodo de gracia: 10 afios
Fuente Millones de dolares % IDesembolso: 6 afios
S ;
BID (FOE) 49.5 82% Tasa de interés: 1% durante el periodo de
gracia 2% en lo sucesivo
Aporte | Gobierno 0.6 1% Comision de inspeccion y vigilancia: 1%
- Y TV 0
Local Cpﬁpan 106 17% Comision de crédito: 0.5%
clamiento
Total 60.7 100% Moneda: Doélar estadounidense

Esquema del Proyecto
Objetivo del proyecto: El objetivo general del Proyecto es mejorar la competitividad de Nicaragua mediante una mayor integracion de
las regiones de Chontales y Rio San Juan al sistema econdémico nacional, y la ampliacion de la integracion econémica de Nicaragua
con Costa Rica y con los paises de la region de Mesoamérica. El objetivo especifico del Proyecto es lograr que la conexion vial
entre Acoyapa, San Carlos y la Frontera con Costa Rica permita el transito continuo, permanente, seguro, y con menores costos de
transporte y tiempos de viaje.
Condiciones previas al primer desembolso:
(1) La adopcion mediante resolucion del MTI de la estrategia de fortalecimiento institucional de mediano plazo, y la cual fue
acordada como parte de esta operacion (ver par. 3.4).
(ii) Evidencia satisfactoria para el Banco del cumplimiento de las acciones y resultados de la 1% ctapa de la estrategia
institucional (ver par. 3.4).
Condiciones de ejecucion:

(i) Presentacion de evidencia satisfactoria para el Banco del cumplimiento de las acciones y resultados de la estrategia
institucional acordadas para cada semestre de ejecucion del Programa (ver par. 3.4).

(ii)) Durante el periodo de desembolso del préstamo, que los recursos recaudados cada afio y que son producto del tributo
especial creado para financiar el mantenimiento, hayan sido efectivamente trasladados al FOMAV. Para la apertura de las
licitaciones para el mejoramiento de la via, se requiere haber dado cumplimiento a esta condicion en el afio inmediatamente
anterior a la fecha prevista de la licitacion (ver par.3.19).

(iii) Para la apertura de las licitaciones para el mejoramiento de la via, que los disefios de construccion sean concluidos con la
no objecion del Banco, y que se hayan incorporado las recomendaciones del PMAS en los pliegos (ver par 3.10 y 4.38).

(iv) Para la apertura de licitacion del tercer tramo, que el Prestatario presente evidencia de contar con recursos suficientes para
el mejoramiento del tercer tramo y para la construccion del puente sobre el rio San Juan, los cuales podran provenir de un
cofinanciamiento, si éste es formalizado, o de cualquier otra fuente (ver par. 3.12).

(v) Para la utilizacién de recursos del programa de educacion vial que el organismo ejecutor y la policia nacional hayan
celebrado un convenio interinstitucional con los términos y condiciones en que esta tltima participara en el programa (ver

3.4).
Excepciones a las politicas del Banco: Ninguna.
El proyecto es coherente con la Estrategia de Pais: Si [V] No[]
El proyecto califica como: SEQ[] PTI[] Sector [ ] Geografica [ | % beneficiarios [ ]

Adquisiciones: Ver parrafos 3.8 a3.12 y Anexo IL.

Fecha Verificacion del CESI: el proyecto fue considerado por el CESI el 9 de junio de 2006 (DCP) y el 8 de septiembre de 2006, y
todas las recomendaciones han sido consideradas.




1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

I. MARCO DE REFERENCIA

La carretera Acoyapa — San Carlos — Frontera con Costa Rica, es fundamental para el
desarrollo economico de la region sur y suroriental de Nicaragua, y estratégica para el
comercio exterior del pais, al reforzar la conectividad internacional por via terrestre con el
resto de paises de Mesoamérica. La participacion del Banco en el proyecto ha sido solicitada
por el Gobierno, en el marco de un plan de inversiones cuyo financiamiento inici6 en 2002.
Este plan ha sido acompafiado de acciones tendientes a lograr la sostenibilidad del sector
vial de Nicaragua en el mediano plazo.

Contexto socioeconomico

Nicaragua enfrentd un colapso econémico durante la década de los 80 al punto que para
finales de la década, el ingreso per capita real se habia reducido a la 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 ultimos dos afios'.

Si bien la competitividad de Nicaragua se ha mejorado en los ultimos afios, son muchos los
retos que enfrenta el pais para mejorar su clima de negocios de manera sostenida.
Gobernabilidad, infraestructura de transporte y energia, y el 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 mas 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 Nicaragua y en la zona
noroccidental del pais. En la zona sur, al oriente del Lago, la participacion de la carga es
muy inferior a lo observado en las zonas mencionadas, lo que se explica en parte por la
deficiente conexion vial en dicha zona.

Infraestructura vial. La red vial de Nicaragua comprende 18,712 Km. de carreteras y
caminos rurales. So6lo 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 bajas especificaciones y de utilizacion limitada
durante periodos de lluvia; y los restantes 2,946 Km. son caminos revestidos con grava y
adoquines de concreto.

! Las reformas se centraron en el area tributaria, el ajuste del gasto publico y el control al cumplimiento de las reglas en
el sector financiero. Para el 2003, el comportamiento macro ya era favorable, la inflacion se mantenia controlada y
permiti6 observar crecimientos de 5.1% en el 2004 y de 4% en el 2005.



1.6  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 Gltimo lugar de desarrollo vial al
compararse con los otros sistemas viales de la regién 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 la red vial se encuentra en regular o mal estado.

Cuadro I-1
Comparacion de Indicadores de Red
Red Pavimentada | Red Pavimentada Red Total Red Total
INDICADORES vs Poblacion vs Superficie vs Poblacion 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
Panama 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
Nicaragua 0.34 14.1 3.55 145.7
América Latina y el Caribe 1.51 38.9 5.64 145.0
Paises ingresos medios (bajos) 1.31 60.5 2.47 114.2
Paises ingresos altos 13.25 394.5 13.89 413.5

1.7  Para enmarcar el problema vial de Nicaragua y sus causas, es necesario analizar la historia
reciente del sistema. En 1990 el pais comienza un proceso de recuperacion de la red vial, en
el cual las inversiones iniciales se concentran en la infraestructura vial de las regiones
productivas al norte y centro del pais, con obras importantes en cobertura pero sin mucha
complejidad técnica relativa’. Al final de la década se continia el desarrollo con la
recuperacion de la red vial troncal, particularmente la rehabilitacion de la carretera
Panamericana que recorre el pais de norte a sur, desde El Guasaule (frontera con Honduras)
hasta Penas 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 al 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 Atlantico.

1.8 La rehabilitacion de la carretera Panamericana constituy6 el inicio de proyectos de mayor

complejidad para el contexto de Nicaragua, que requieren de una mayor capacidad técnica 'y
financiera, tanto del sector privado a través de la industria de la construccion como de la

? Después de iniciar con una red de carreteras de 201 km en 1940, la red alcanzo 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 alcanzar
los 15,287 km. A partir de 1990 y hasta el 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 el pais
entra en la era moderna de las construcciones viales.



agencia vial, en este caso el Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI). Para atender
estas obras, la ingenieria nacional e internacional debio realizar inversiones importantes para
aumentar su capacidad y el MTI empez6 un proceso de fortalecimiento. Sin embargo, este
proceso de modernizacion no continla en el mismo ritmo del desarrollo econdmico,
principalmente por la necesidad de recuperar la red vial de los efectos destructivos
ocasionados en Octubre de 1998, por el paso del Huracan Mitch. Solo hasta el 2001, con la
conclusion del Plan Nacional de Transporte, se seleccionan las inversiones a partir de un
proceso de planificacién estructurado. 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.

1.9 Posteriormente, en el 2003, se formula el Plan Nacional de Desarrollo (PND) que sirve
como marco contextual para priorizar las vias a mejorar a partir de metas estratégicas en el
campo econdmico y social (ver 1.24). Como resultado se propone un plan de inversiones
que busca elevar a mas del doble la inversion anual del MTI, mediante la rehabilitacion y
reconstruccion de la red pavimentada, la inversidbn 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 el
objeto del presente proyecto.

1.10  En sintesis, se debe resaltar el logro sectorial de contar con un portafolio de proyectos
viables, seleccionados con criterios técnicos y resultado de un proceso de preinversion
cuidadoso. Este logro se acompafia con el aseguramiento de importantes recursos de
financiamiento para el sector vial (mas de US$ 400 millones desde el afio 2000), y con los
significativos avances en el mantenimiento (ver 1.16). Sin embargo, la ejecucion fisica de
las inversiones no ha sido consistente con estos logros debido principalmente a la dificultad
de avanzar en el fortalecimiento institucional del MTI.

1.11  Situacion Institucional. De acuerdo a la Ley N° 290 de 1998 que rige la Competencia del
Estado en Nicaragua, le corresponde al Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI):
planificar con el Ministerio de Gobernacioén 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 el MTI dirige, administra y supervisa en forma directa o delegada la conservacion y
desarrollo de la infraestructura de transporte. E1 MTI se organiza en Direcciones y Unidades,
las cuales tienen diferentes responsabilidades dentro del ciclo de proyecto. El MTI comparte
con el Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV), la responsabilidad por el desarrollo y
mantenimiento del sector vial. El FOMAYV fue creado por medio de la Ley 355 de 2002,
como ente autonomo del Estado con Personeria Juridica, patrimonio propio, y duracion
indefinida. Su funcion es encargarse del mantenimiento de la red vial mantenible’.

1.12 A pesar de que el MTI cuenta con una estructura adecuada, su organizacion es vulnerable a
las dindmicas politicas y su capacidad técnica es limitada, lo que ha llevado a que hoy dia

3 La red mantenible incluye las carreteras, que se encuentran en buen estado, sin necesidades de rehabilitacion y que han
sido transferidas por el MTI al FOMAV.



1.13

1.14

1.15

existan problemas en la gestion de los proyectos viales y la ejecucion de la cartera estd
enfrentando dificultades (ver 1.28). Por ejemplo, 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 algunas obras bajo la responsabilidad
del MTI, incluyendo las obras realizadas por el contratista de la Carretera San Lorenzo-
Muhan, financiada por el Banco (1088/SF), y cuyas obras no han podido ser recibidas por el
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 al MTI a realizar 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 al proceso de fortalecimiento institucional, es importante anotar que los
mismos no se deben sélo a debilidades de tipo institucional del MTI, sino a razones mas
estructurales. El desarrollo del MTI como organizacidon se ha visto afectado, al igual que
buena parte de la institucionalidad en Nicaragua, por una serie de crisis que han limitado la
inversion vial y por lo tanto el desarrollo de habilidades para la gestion en el sector. La
situacion politica imperante, en la que el funcionamiento del Estado en los ultimos afios se
ha visto afectado considerablemente debido a la falta de consensos entre el Poder
Legislativo y el Ejecutivo, es también una de las causas a las que se atribuyen los problemas
de la gestion vial. Todo esto ha afectado ademds el adecuado desarrollo de una industria
local de la construccion con capacidad suficiente para atender las demandas futuras de
inversion, especialmente para el mantenimiento.

Para avanzar hacia la solucion de los problemas mencionados, el MTI ha asignado recursos
importantes al fortalecimiento institucional. En las operaciones aprobadas, se han asignado
recursos por cerca US$3.85 millones para el fortalecimiento institucional de las areas
relevantes del MTI que tienen que ver con la preparacion y ejecucion de proyectos, de los
cuales un porcentaje significativo esta pendiente de ejecucion. 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 equipos de transporte para
uso del personal de la unidad ejecutora de los proyectos en sus actividades de seguimiento
de las distintas actividades de los mismos, y también a la adquisicion de equipos menores de
oficina. A finales de 2004, como parte de la preparacion del proyecto del Plan Vial del PPP
Zona III, se contratd una consultoria para la realizacion de un diagndstico sobre el MTI que
sirvid de base para la elaboracion de los términos de referencia del programa de
fortalecimiento institucional contemplado en los proyectos financiados con los préstamos
1530/SF y 1599/SF. Este programa inicié en el mes de mayo pasado e incluye un analisis
detallado del ciclo de proyecto y las capacidades de cada dependencia del MTI para cumplir
su papel, la revision de la estructura organizacional y el disefo de sistemas de informacion
para la gestion de proyectos y su implantacion.

Adicionalmente, el equipo de proyecto ha focalizado sus esfuerzos en apoyar la gestion del
MTI. En este sentido se ha prestado apoyo directo a la alta gerencia del MTI en la
evaluacion de los planes de mejoramiento de corto plazo de dependencias clave, como la



Division de Adquisiciones, la Direccion de Planificacion, la Division de Gestion Ambiental
y la Unidad Coordinadora de Proyectos del Banco (UCP), la cual es responsable de
coordinar la ejecucion de los préstamos y que a la vez forma parte de la Direccion General
de Vialidad (DGV). Por ultimo, como parte de la preparacion de esta operacion, el equipo
apoy6 al MTI en el disefio de una estrategia institucional de mediano plazo (dos afos),
detallada a nivel de actividad. El disefio de esta estrategia es un desarrollo de los trabajos de
diagnostico mencionados, su implementacion se lleva a cabo de manera gradual y por
etapas y da prioridad a los procesos de gestion de obras viales (adquisiciones, ejecucion y
supervision de obras), el mantenimiento, la planificacion, el control de pesos y dimensiones
y la seguridad vial (ver par. 3.3 y 3.4y 4.21 a 4.30).

1.16 Mantenimiento. El mantenimiento vial es también un area 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 el 2010*. Hasta entonces, el FOMAV sélo habia podido funcionar al ritmo
permitido por los recursos semilla que habian destinado operaciones de crédito del Banco y
del Banco Mundial. Este es un logro resultado de los esfuerzos de gestion del GoN apoyado
por los organismos internacionales de financiamiento que participan en el sector. Con la
entrada en vigencia de la Ley, se espera recaudar US$12 millones durante el 2006. Este es
un avance significativo para el sector vial, con lo cual se espera permitir dar mantenimiento
a 2,000 km de la red vial mantenible del pais durante 2006. Una vez se alcance la meta de
recaudo del tributo en 2009, se estima que el cubrimiento llegara a 7,800 Km.

1.17  Pesos y dimensiones. El sistema de control de pesos y dimensiones estd determinado por la
Ley No 524 y su reglamento (Decreto No. 42-2005). Esta normativa determina la necesidad
de la certificacion de pesos y dimensiones, los limites maximos de las dimensiones, carga y
los pesos por eje permitidos y también sobre las sanciones a imponer. La infraestructura del
sistema consiste en siete basculas, cada una de las cuales opera con seis personas. El sistema
es administrado por la DGV a través del Departamento de Basculas ubicado de la Direccion
de Conservacion Vial. Calculos recientes realizados por el MTI para algunos tramos viales,
estiman que existe sobrecarga importante en las vias con niveles que podrian estar
contribuyendo a reducir la vida util de las vias hasta en un 50%. Aunque se llevan registros
de control, no existen estadisticas consolidadas y analisis sistematicos sobre la magnitud del
sobrepeso, los tipos de carga y vehiculo que los originan y los incentivos econdmicos,
regulatorios o técnicos que determinan el comportamiento de transportadores y originadores
de carga en este sentido.

1.18 Seguridad Vial. Se estima que en el 2005, 450 personas perdieron sus vidas en las
carreteras de Nicaragua y aproximadamente 4,000 sufrieron lesiones en los 13,000
accidentes registrados. El impacto econdmico en los costos totales y estimados por la OMS
(Organizacion Mundial de la Salud) es de aproximadamente del 1% del PIB (Producto
Interno Bruto), el cual corresponde al menos US$ 15 millones por ano. La problematica

* El tributo creado por la Ley inicié en US$6 cvos a partir de Diciembre de 2005 y se incrementa gradualmente hasta
llegar a US$16 cvos por galdn a partir del mismo mes de 20009.
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tiene multiples dimensiones en sus causas y son varias las entidades involucradas en la
gestion de la seguridad vial: el Consejo Nacional de Seguridad y Educacion Vial
(CONASEV); el MTI; la Direccion de Seguridad de Transito Nacional; el Ministerio de
Educacion, Cultura y Deportes; el Ministerio de Salud; el FOMAV; la Alcaldia de
Managua; la Policia Nacional; y la Asociacion de Municipios de Nicaragua.

Por lo anterior, el CONASEV recientemente establecido, ha preparado con el apoyo de
PAST-DANIDA, una Estrategia Nacional de Seguridad Vial para el periodo 2005-2010. El
CONASEYV esta formado por una Junta con representantes de los ministerios, organismos de
desarrollo y organizaciones del transporte vial. Los objetivos de la Estrategia son: reducir las
cifras de accidentes de transito fatales en un 7% durante el periodo 2005-2010, y lograr una
reduccion de un 15% para el periodo 2005-2015. Como parte de la estrategia, entre todos los
problemas identificados, se han escogido seis areas a ser enfocadas en los proéximos cinco
afios: (i) resolver puntos criticos propensos a ocasionar accidentes en areas urbanas y
rurales; (i1) aumentar la atencion a los peatones, dando énfasis a la poblacion de nifios y
nifias; (iii) el comportamiento de los conductores profesionales; (iv) control de velocidad; y
(v) reducir la conducciéon en estado de ebriedad. Las contramedidas para mejorar la
seguridad dentro de estas areas de enfoque son: educacion vial, aplicacion de leyes, acciones
de ingenieria y mejorar la atencion de emergencias. Actualmente se estin adelantando
acciones para obtener recursos de financiamiento para la estrategia y dentro de estas fuentes
se incluye esta operacion, mediante la cual se han previsto recursos para apoyar dicha
estrategia.

El Plan Puebla Panama y el Proyecto propuesto.

En un mundo cada vez més globalizado, los paises de Centroamérica han reaccionado para
mantener un desarrollo sostenible de sus economias, mediante la promocion de la
integracion econdémica de la region para mejorar 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’.

La Iniciativa 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 el area 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, la RICAM comprende 1,297 Km, de los cuales 342 Km. corresponden al
Corredor Pacifico, 503 Km al Corredor Atlantico, y 349 Km. a ramales y conexiones
complementarias.

> 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 del Turismo; (5) Facilitacion
del Intercambio Comercial; (6) Transporte; (7) Interconexion Energética; y (8) Integracion de los Servicios de
Telecomunicaciones.
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La carretera Acoyapa — San Carlos — Frontera con Costa Rica, actualmente® de 153 km de
longitud recorre terreno plano y ondulado, se construy6 con superficie de grava en casi toda
su longitud (s6lo 5.7 km en pavimento) y se encuentra en muy mal estado, impidiendo el
transito continuo durante todo el ano. La via forma parte del Corredor Atlantico y se
complementa con el proyecto para la construccion del puente Santa Fe (hoy inexistente) de
230 m sobre el Rio San Juan cercano a la frontera con Costa Rica. Para la financiacion de
este puente el Gobierno ha realizado gestiones con el Gobierno de Japon y se espera que con
su desarrollo se permita sustituir un servicio privado de trasbordo por barcazas (ferry) que
se presta con acceso limitado a usuarios que autoriza el duefio del servicio. La via que
financia el Banco también se complementa con un proyecto de rehabilitacion de los caminos
de alimentacion a la ruta troncal en una extension de 87.3 kilémetros, cuyas inversiones se
ha previsto realizar con el BCIE.

El mejoramiento de la carretera permite, en primera instancia, el desarrollo de las regiones
de Chontales y Rio San Juan, en un area de influencia de 408,800 hectareas y con un
impacto directo tanto en los usuarios como en la mejora de la base econdmica de la region
en los sectores agropecuario, pesquero y turistico. Asimismo, y en adicidon a lo anterior, se
trata de un proyecto estratégico de integracion en el que una vez lograda la confiabilidad en
la comunicacién y consolidado el trafico, se dispondra de una nueva opcion para el transito
internacional. Las cargas de Nicaragua y de Managua particularmente, que tienen salida por
el Atlantico tendran una opcidén mas por los puertos de Costa Rica (Puerto Limoén), en
adicion de Puerto Cortez (Honduras).

Estrategia del pais en el sector

El Gobierno de Nicaragua, en consulta con sectores sociales y productivos, y en el contexto
de la formulacion del Plan Nacional de Desarrollo (PND), identific6 necesidades de
infraestructura que, una vez atendidas, potencien la inversion, la productividad y la
generacion de mas y mejores empleos en la produccion de bienes y servicios, tanto para el
mercado interno como para la exportacion. Como parte de su eje conceptual, el PND
propone promover la conformacion de conglomerados de empresas en los distintos
territorios como parte de la estrategia de promocion, fortalecimiento y desarrollo de
empresas competitivas’. A partir de la localizacion geografica de estos conglomerados, se
programaron intervenciones de inversion y conservacion en redes viales de cuatro zonas del
Pais con alto potencial productivo, y se incorporaron en el PND.

De manera consistente el Gobierno ha dedicado esfuerzos en los Gltimos cinco afios para
concentrar los escasos recursos financieros en estas intervenciones. El Banco y otros
financiadores internacionales estdn participando en el desarrollo de proyectos viales
localizados en las cuatro zonas. El valor agregado del Banco, en adicion al financiamiento se
ha dirigido al apoyo técnico en el proceso de discusion y consulta interna y externa del PND,
y en la provision de analisis técnicos para el caso especifico de la gestion vial, la
identificacion de las vias que se estdn mejorando o construyendo con esta estrategia, y el

® Con el nuevo proyecto, esta longitud se reduce a 146 km.
7 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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apoyo al desarrollo institucional del sector. En el caso particular de esta operacion y a
solicitud del Gobierno, el apoyo del Banco se ha concentrado en acompanar la totalidad del
ciclo de proyecto, incluyendo el apoyo en la gestion de posibles recursos de cofinanciacion,
y la revision y acompafiamiento de la ejecucion de los estudios de preinversion. Asimismo,
durante la ejecucion se espera mantener un didlogo muy cercano para apoyar al Gobierno en
su relacion con contratistas y supervisores, para asegurar el cumplimiento de los objetivos
del proyecto, acompanamiento que se extiende hasta el inicio de la etapa de mantenimiento.

Estrategia del Banco con el pais y el sector

El proyecto es consistente con la Estrategia del Banco para el Pais (EBP) aprobada el 12 de
febrero 2003 (documento GN-2230-1) y se encuentra incluido en la ltima actualizacién de
la EBP (documento GN-2251-8 del 22 de junio de 2005). La EBP se orienta al crecimiento
econdmico, 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.

Con el pasar del tiempo, el Banco ha venido ajustando su estrategia en el sector vial de
Nicaragua, buscando adecuar las intervenciones a las necesidades impuestas por el ritmo de
desarrollo econdmico, a la vez que se impulsan gradualmente avances institucionales en la
gestion vial. El Banco financi6é un Programa de Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos
Rurales con dos préstamos: el 756/OC-NI y el 902/SF-NI ($47,0 millones) cuya ejecucion
concluyd en 1999. También el Banco en 1999 aprobd el Préstamo 1036/SF-NI para el
financiamiento de la rehabilitacion de parte de la Carretera Panamericana, el fortalecimiento
de la capacidad institucional del MTI y el apoyo a la creaciéon del FOMAV. En 2001 el
Banco aprobo el Préstamo 1088/SF-NI por $35,0 millones para rehabilitar en el sector San
Lorenzo — Muhan de la carretera Managua-Rama.

Ya bajo el marco de la nueva EBP, en febrero de 2004 se aprobd un préstamo (1530/SF-NI),
para el financiamiento del Proyecto Vial del PPP para la Competitividad Zona II; en
Diciembre del mismo afio, se aprob6d el proyecto vial del Plan Puebla Panama para la
competividad — Zona III (1599/SF); y en Diciembre de 2005, se aprob¢ el 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 la zona III. En
total, en el sector vial se encuentran en ejecucion préstamos por un monto de US$125
millones, de los cuales se han desembolsado recursos por US$30 millones y se han
comprometido poco mas de US$6 millones adicionales. El bajo nivel de desembolsos de las
operaciones se explica principalmente por los tiempos que ha tomado la aprobacién por
parte del Legislativo y el cumplimento de las condiciones de eligibilidad de las tres
operaciones aprobadas bajo la nueva EBP. En el marco de estas operaciones, se han
realizado cerca de 10 licitaciones y se espera que para finales de 2006, los compromisos se
incrementen en US$7 millones adicionales, y se aumente el ritmo de desembolsos en 2007
hasta cumplir las metas de ejecucion previstas por el MTIL.

Esta operacion concluye la estrategia de financiamiento definida en la EBP para el periodo,
al proveer recursos para el mejoramiento de la principal via de la Zona IV, con lo cual se
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consolida un acceso longitudinal que integra toda la zona y permite su conexion con el resto
del sistema vial Nicaragiiense. Adicionalmente, como parte de la RICAM, el proyecto
contribuye a consolidar la integracion vial de Nicaragua con Costa Rica y con el resto de
Mesoamérica, complementando los préstamos ya aprobados por el Banco para las zonas III
y IV, y reforzando financiamientos de la operacion del Banco que apoya la implementacion
del PND (1702/SF), y que dentro de sus componentes incluye inversiones en apoyo al
desarrollo turistico del rio San Juan (capacitacion y asistencia técnica, fomento a MIPyMES
turisticas, promocion, entre otras). Con las operaciones en marcha en el sector vial, se han
rehabilitado 88 kms., se habréd contratado la rehabilitacion de 90 kms. al finalizar el 2006 y
236 kms. al final del primer semestre del 2007, lo cual a su vez permitira concluir obras de
rehabilitacion por 350 kms. para el final del 2007.

Lecciones aprendidas. Las limitaciones de capacidad financiera y de ejecucion 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 ejecucion, seguido del
avance en el financiamiento del mantenimiento han sido ventajosas en el contexto de
Nicaragua. Esta estrategia permitid responder oportunamente a las demandas de las
inversiones viales mas urgentes (rehabilitacion y mantenimiento). Para el caso de Nicaragua,
donde existen debilidades institucionales marcadas, la realizacion de los estudios de disefio y
ambientales de forma simultanea con la preparacion del préstamo, es un factor que facilita a
incorporar la adicionalidad del Banco en el mismo proceso de preinversion, reduce los
riesgos de ejecucion hacia el futuro, y contribuye al fortalecimiento de la gestion del MTI.
La leccion anterior ha sido aplicada al caso del proyecto Acoyapa — San Carlos — Frontera
con Costa Rica.

Coordinacion con otras instituciones. También estan participando en el financiamiento del
sector el Banco Mundial, el BCIE, el Fondo Noérdico, Dinamarca, Espafia, OPEP y la Cuenta
del Milenio de los Estados Unidos. El Banco mantiene una coordinacion efectiva con estas
instituciones tanto en la seleccion de los proyectos como en su ejecucion. En el caso
especifico de este proyecto, se ha llevado a cabo un proceso de coordinacidon que incluyeron
visitas de campo, entre el BCIE, la CAF y el BID sobre la financiacién de proyectos viales
concurrentes a lado y lado de la frontera Nicaragua-Honduras. Adicionalmente, se han
coordinado actividades con el BCIE y el Gobierno de Japon, quienes estan estudiando la
viabilidad de cofinanciar obras complementarias a este proyecto (ver 2.4). Estas actividades
consisten en la realizacion de reuniones de coordinacion e intercambios de informacion
incluyendo estudios técnicos y ambientales. Adicionalmente, la estrategia institucional que
se ha preparado como parte de esta operacion (ver par 4.22), incluye acciones para
identificar areas en la que es posible avanzar hacia una mayor armonizacién de
procedimientos especificos de la gestion del financiamiento de estas instituciones en el
sector vial. El Banco liderara el apoyo al MTI en este proceso.

Estrategia del Programa

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

II. EL PROYECTO

Objetivos y Descripcion

El objetivo general del Proyecto es mejorar la competitividad de Nicaragua mediante una
mayor integracion de las regiones de Chontales y Rio San Juan al sistema econdémico
nacional, y la ampliacion de la integracion econdmica de Nicaragua con Costa Rica y la
region de Mesoamérica. El objetivo especifico del Proyecto es lograr que la conexion vial
entre Acoyapa, San Carlos y la Frontera con Costa Rica permita el transito continuo,
permanente, seguro, y con menores costos de transporte y tiempos de viaje. Se han previsto
dos componentes para el proyecto.

Componente 1. Consiste en el mejoramiento de la carretera troncal desde Acoyapa
(Empalme de Lovago) - San Carlos — Frontera con Costa Rica (Sector de Las Tablillas), en
una longitud total de aproximadamente 146 kilémetros, mediante obras de pavimentacion
con carpeta asfaltica de 5 cm, sustituciéon o construccion de puentes y correcciones de
trazado. La ruta troncal constituye la principal red vial de la zona Sur-Oeste de la region de
Rio San Juan y, en funcion de las mejoras previstas en el proyecto, presenta tres tramos bien
diferenciados:

(i) Tramo I: Empalme de Lovago a la localidad de Pajaro Negro, con una longitud
aproximada de 62.3 km, en el que se prevé fundamentalmente la rehabilitacion de la
carretera mediante pavimentacion y refuerzo estructural de varios puentes de hormigon
(éstos se encuentran en buen estado, pero fueron dimensionados para cargas menores a
las actuales), no requiriéndose en este tramo modificaciones de trazado.

(i) Tramo II: Localidad de Pajaro Negro a San Carlos, con una longitud aproximada de
64.1 km, en el que se prevé la rehabilitacion de la carretera mediante pavimentacion,
con pequenos ajustes de trazado para relocalizar un puente (Tule) y, en todos los casos,
evitar el paso a través de caserios actualmente ubicados sobre el derecho de via
(mitigacion ambiental y social). La inversidn en drenaje mayor en este tramo,
involucra la sustitucion de tres puentes (antiguas estructuras de madera), cuyas
longitudes son cortas (menores a 20 metros de longitud), mas la construcciéon de un
nuevo puente sobre el Rio Tule (aproximadamente 40 m de longitud). Este tramo
incluye el acceso de la carretera troncal a San Carlos.

(ii1)) Tramo III: Sector La Argentina a las Tablillas, con una longitud aproximada de 19.8
km, en el que se prevé la construccion de un trecho de nueva via de 8.3 km y
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mejoramiento de 11.5 km de ruta existente, més la construcciéon del nuevo puente
sobre el Rio San Juan de 230 m de longitud que se ha previsto realizar con
cofinanciacion del Gobierno de Japon.

La financiacion del proyecto incluye las obras de mantenimiento de los 146 km de via, por
un periodo de dos afios posteriores a la recepcion de las obras. Luego de dicho periodo, el
mantenimiento quedara a cargo del FOMAV. Se prevé, asimismo, que el financiamiento
incluya las tareas supervision técnica y ambiental de la construccion de las obras. Las bases
de contratacion de estos servicios estableceran condiciones técnicas precisas para asegurar el
cumplimiento de los estandares de calidad internacionales que correspondan a la ejecucion
de las obras incluidas en el proyecto.

Como parte de las obras, se contemplan medidas especificas de seguridad vial, entre las que
se destacan: (i) calzada de dos sendas de 3,60 m cada una en toda la longitud de la via;
(i1) diseno del perfil del camino incluyendo hombros (banquinas) de 1,80 m de ancho en
toda la via, lo que no ha sido practica normal en las rutas de Nicaragua; (iii) redisefo del
empalme de Lovago, evitando cruces de frente mediante un esquema de rotonda triangular
con lados de un s6lo sentido de circulacion (incluyendo sendas especiales para autobuses y
bahias de parada); (iv) inclusion de bahias para paradas de autobuses en toda la ruta; y (v)
sefializacion horizontal y vertical completa para toda la via.

Durante la ejecucion de las obras de los tres tramos y posteriormente durante su operacion,
se incorporaran las medidas de mitigacion ambiental y social que fueron elaboradas en el
Plan de Manejo Ambiental (PMA) del Estudio de Impacto Ambiental y Social (EIAS) del
proyecto, y que fueron incluidas en los disefios, para las etapas de planificacion,
construccién y operacion. Particularmente se financiard un programa de educacidon en
seguridad vial para las escuelas en el area de influencia, que sera realizado con el apoyo de
la policia nacional.

La ruta troncal que financia el Banco se complementa con las obras de mejoramiento
previstas para la red alimentadora de caminos, para la cual se adelantan gestiones de
cofinanciamiento con el BCIE.

Componente II. Se ha previsto un componente de fortalecimiento institucional que da
continuidad a los esfuerzos que ya se realizan para mejorar los sistemas de planificacion,
contratacion y ejecucion de obras, mediante el disefio e implementacion de una estrategia de
fortalecimiento institucional (ver 3.3 a 3.4). Como se expresd anteriormente, para el
desarrollo de esta estrategia, el MTI cuenta con recursos en los préstamos vigentes
financiados por el Banco. En esta operacidn, se incluyen recursos complementarios para
continuar avanzando en otras areas de la operacion vial que también requieren
fortalecimiento. Dentro de estas areas, se ha previsto avanzar en aspectos relacionados con
la seguridad vial, el control de pesos y dimensiones y el desarrollo de nuevas alternativas de
gestion del mantenimiento vial.

En el area de pesos y dimensiones se realizard un plan de accion, con el apoyo de
consultores especializados, que permita en primer lugar caracterizar el sobrepeso que
actualmente ocurre en las carreteras y las expectativas de mediano plazo de su
comportamiento, evaluar el sistema de control que actualmente se adelanta y proponer una
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estrategia para mejorar la efectividad del sistema actual para el cual se evaluardn acciones
para automatizar el registro de pesos y dimensiones, introducir ajustes a la reglamentacion y
al régimen de sanciones, disefiar estrategias de comunicacion y realizar campafias de
concientizacion para la industria transportadora. También se ha previsto con los recursos del
proyecto financiar un proyecto piloto de seguridad vial, en el cual se estudiardn y se
implantaran soluciones para diez puntos criticos localizados en la red vial principal.
Adicionalmente, se financiard la ejecucion de un estudio para evaluar la viabilidad de
implantar en el FOMAV la utilizacion de contratos de mantenimiento en base a resultados.

Costo y Financiamiento

El costo total del programa asciende a US$60.7 millones, el cual se financiara con un
préstamo del Banco por US$49.5 millones con cargo a recursos FOE, con US$0.6 millones
que provendrian de contrapartida local y US$10.6 millones para financiar parte del tramo I1I
y el puente Santa Fé, que se ha previsto provendrian de recursos del gobierno, recursos de
cofinanciacion, un préstamo sumplementario o cualquier combinacién de estos.
Particularmente, el Gobierno de Nicaragua, ha venido adelantando conversaciones con el
Gobierno del Japon para el caso del puente Santa F¢ y las mismas se encuentran en un
estado avanzado. De otro lado, también se adelantan conversaciones con el BCIE para
incluir como parte del proyecto la red relevante®. En caso de darse el acuerdo con el BCIE,

Cuadro II-1
Costo y Financiamiento del Proyecto (millones de US$)
Local
Cofinan
Categoria BID GoNI | ciacién | Total (*)
1. ADMINISTRACION 3.2 - 0.6 3.8
1.1  Ingenieria, Supervision Técnica y Ambiental 2.9 - 0.6 3.5
1.1.1 Tramo I 1.1 - 1.1
1.1.2 Tramo II 1.3 - 1.3
1.1.3  Tramo III 0.5 - 0.6 1.1
1.2 Evaluacion y auditoria 0.3 - 0.3
2. COSTOS DIRECTOS 44.5 - 10.0 54.5
2.1 Inversiones en carreteras y puentes 43.9 - 10.0 53.9
2.1.1 Tramo I 18.1 - 18.1
2.1.2 Tramo II 20.4 - 20.4
2.1.2.1 Obras convencionales 18.0 - 18.0
2.1.2.2 Obras especiales para mitigacion ambiental-social 2.4 - 2.4
2.1.3 Tramo III 42 - 10.0 14.2
2.1.3.1 Obras convencionales 4.2 - 4.2 8.4
2.1.3.2 Puente sobre el rio San Juan - - 5.8 5.8
2.1.4 Plan de Gestion Ambiental y Social 1.2 - 1.2
2.2 Fortalecimiento Institucional 0.6 - 0.6
3. GASTOS FINANCIEROS 1.8 0.6 - 2.4
3.1  Comisién de Compromiso - 0.6 0.6
3.2 Intereses 1.2 - 1.2
3.3 Inspeccion y vigilancia 0.6 - 0.6
TOTAL DEL PROYECTO 49.5 0.6 10.6 60.7

(*) Costos para pavimento con carpeta asfaltica
(**) Inversiones para mitigacion de impactos indirectos

8 Se estima la rehabilitacion de la red relevante (alimentadora) en un monto de US$9,5 millones, asumiendo la reconstruccion del
pavimento granular en toda su extension, y la aplicacién de un tratamiento bituminoso superficial en aproximadamente el 50% de

esta red.
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las inversiones financiadas por este serian incluidas como parte del proyecto mediante un
cofinanciamiento paralelo.

II1. EJECUCION DEL PROGRAMA
Prestatario y Organismo Ejecutor

El prestatario sera la Republica de Nicaragua y el Organismo Ejecutor del Proyecto sera el
MTI. El MTI actuara por intermedio de la Unidad Coordinadora de Proyectos del BID
(UCP), la cual depende de la DGV. La DGV tiene como funcion general el planeamiento,
programacion, construccion, contratacion, supervision, y el mejoramiento de las carreteras y
puentes que comprende la red vial. En la actualidad la DGV 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, el Banco, el BCIE y
otras agencias de financiamiento y la Direccion de Conservacion Vial.

Administracion del Programa

La DGV via la UCP a cargo de los proyectos del BID sera responsable del manejo de la
relacion operativa con el Banco para esta operacion. La UCP cuenta con la estructura y
capacidad adecuada para coordinar la ejecucion de la nueva operacion. Las funciones de la
UCP abarcan: (i) verificar y dar conformidad a los presupuestos de obra; (ii) proponer,
elaborar, revisar y dar conformidad a estudios y pliegos de licitacion; (ii1) planear,
coordinar, dirigir y evaluar la ejecucion de obras; (iv) coordinar ante el Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico (MHCP) las gestiones para la asignacion oportuna de los
recursos de contrapartida nacional y la aprobacion de los desembolsos con cargo a los
recursos del financiamiento; (v) apertura de cuentas bancarias separadas, para el manejo de
los recursos del financiamiento y del aporte local; (vi) seguimiento, dia a dia, a la ejecucion
del Programa, incluyendo la coordinacion con la DGA en lo relacionado con los aspectos
ambientales y sociales; (vii) presentaciéon al Banco de las solicitudes de desembolso y la
documentacién de apoyo correspondiente; (viii) mantenimiento de adecuados sistemas para
la administracidon de contrataciones, y el registro contable y financiero de las transacciones
del Programa; (ix) preparacion y presentacion al Banco de los estados financieros anuales
del Programa, debidamente auditados por auditores independientes aceptables al Banco,
como también los informes semestrales sobre la situacidon del fondo rotatorio;
(x) mantenimiento de un sistema de control interno aceptable al Banco; (xi) coordinara al
interior del MTI y en estrecha vinculacion con la DGA, la ejecucion del plan de
reasentamientos, y el cumplimiento de los lineamientos del PMAS con las entidades
involucradas.

Esta operacion da continuidad a las acciones de fortalecimiento institucional previstas en los
préstamos 1088/SF-NI, 1530/SF-NI y 1599/SF-NI, y provee recursos adicionales como se
describe en el componente II, para complementar los esfuerzos iniciados con dichas
operaciones. Adicionalmente se acuerda como parte de esta operacion, una estrategia de
fortalecimiento institucional, que incluye acciones especificas y calendarizadas, sobre los
diferentes procesos de la gestion vial que fueron identificados como criticos para asegurar la
adecuada ejecucion del plan de inversion vial. Estas acciones ya han sido iniciadas y se
llevan a cabo en un periodo de dos afios y tienen impactos de corto y mediano plazo. La



- 14 -

estrategia acordada considera que estas acciones institucionales deberan traducirse en el
logro de metas concretas en la ejecucion de los proyectos del Banco, las que también han
sido acordadas con las autoridades del MTI y el FOMAV (Ver Cuadro No III-1). Estas
metas se dividen en dos etapas para efectos de seguimiento, serdn revisadas semestralmente
en el periodo 2007-2008 y tienen que ver con el numero de vias licitadas o en proceso de
licitacioén; contratos suscritos; desembolsos de prestamos efectuados; pago de obras
contratadas; el avance fisico y las vias contratadas. A continuacion se resumen las metas
previstas en la estrategia.

Cuadro III-1 (¥)
Estrategia de Fortalecimiento Institucional
Metas y Acciones

Metas de Ejecucion Etapa I'’ Etapa I
Programas financiados TOTAL

actualmente por el Banco y sus I Semestre 2007 II Semestre I Semestre II Semestre

respectivos cofinanciamientos’ 2007 2008 2008
Licitaciones 14 10 2 2
Contratos Suscritos 14 6 5 3
Desembolsos Efectuados (millones) 94.5 US$ 18.1 US$ 17.76 US$ 34.2 USS$ 24.44
fﬁﬁ&igbm contratadas 94.5 USS$ 18.1 US$ 17.76 | US$ 342 | US$24.44
Km. Rehabilitados 372.44 106.24 193.2 48 25.8
Km. Contratados 350 3242 25.8

Etapa I'" Etapa I1
Fortalecimiento Institucional I Semestre 2007 II Semestre | I Semestre | II Semestre
2007 2008 2008
Proceso a fortalecer % avance de acciones identificadas en la estrategia de
fortalecimiento institucional para cada proceso

Seleccion y contratacion de obras 100% 40% 50% 10%
Planificacion 100% 60% 20% 20%
Ejecucion de obras viales 100% 30% 50% 10% 10%
5;11];5;\(;151% y Aseguramiento de 100% 40% 40% 20%
Mantenimiento vial 100% 50% 50%
Desarrollo informatico 100% 50% 50%
Capacitacion y entrenamiento 100% 40% 20% 20% 20%
Gestion ambiental y social 100% 60% 40%
Contrpl de pesos, dimensiones y 100% 0% 25% 259, 50%
seguridad vial

Contratos de Préstamo 1088/SF-NI, 1530/SF-NI, 1599/SF-NI, 1702/SF-NI (en lo relacionado a la carretera
Sébaco — Matagalpa), 846/OPEP, 1061/OPEP y el presente Contrato.

Puede incluir metas alcanzadas en el altimo trimestre del afio 2006.

Puede incluir acciones alcanzadas en el ultimo trimestre del afio 2006.
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Serd una condicion de primer desembolso, la adopcion mediante resolucion del MTI de la
estrategia de fortalecimiento institucional de mediano plazo y haber presentado al Banco
evidencia satisfactoria del cumplimiento de las acciones y metas de la etapa I de la
estrategia'”. Sera una condicion especial de ejecucion la  presentacién de evidencia
satisfactoria para el Banco del cumplimiento de las acciones y resultados acordados en la
estrategia institucional para cada semestre”. Esta evidencia se presentara con ocasion de los
informes semestrales de seguimiento del proyecto (ver par. 3.14). Adicionalmente para la
utilizacion de recursos del programa de educacion vial, se requiere que el organismo
ejecutor y la policia nacional hayan celebrado un convenio interinstitucional con
disposiciones que establezcan los términos y condiciones en que esta ultima participara en el
programa.

Cuenta bancaria, Fondo Rotatorio y Auditoria

Apertura cuenta especial. El MTI gestionara la apertura de dos “Cuentas Especiales”, una
para los recursos del financiamiento y otra para la contrapartida local.

Fondo rotatorio. Para efectuar los desembolsos del Programa se establecera, de acuerdo con
los procedimientos del Banco, un fondo rotatorio equivalente al 5% del monto del préstamo
(US$ 2.6 millones). E1 MTI controlara el uso del fondo y preparara las solicitudes de
desembolso, en nombre del Prestatario.

Auditoria externa. Durante todo el periodo de ejecucion el MTI presentard anualmente al
Banco los estados financieros del Programa. La auditoria externa del Programa serd
efectuada por una firma de auditores independientes aceptable al Banco y de acuerdo con
sus requerimientos, en base a los lineamientos establecidos en los TdeR para auditoria
externa de proyectos financiados por el BID (Documento AF-400). En la seleccion y
contratacion de la firma, se utilizardan los procedimientos establecidos en el documento de
licitacion de auditoria externa (Documento AF-200). Los costos de la auditoria formaran
parte del costo del Programa y seran financiados con los recursos del préstamo del Banco.

Adquisicion de bienes y servicios

La adquisicion de bienes y servicios, la contratacion de obras y la seleccion y contratacion
de servicios de consultoria, se realizaran de conformidad con las Politicas del Banco GN-
2349-7 y GN-2350-7, aprobadas en febrero de 2006.

En el Anexo II se incluye el Plan de Adquisiciones y se detalla los diferentes procedimientos
a seguirse, los umbrales de aplicacion de cada uno y demads particularidades de la operacion.
Para la contratacion de las obras de los tramos I y II, se ha previsto realizar licitaciones
simultaneas en las cuales se solicita a los proponentes ofertas por cada tramo y se da como

12 E] Banco determinara si la resolucion aprobada es satisfactoria, tomando como referencia el anexo donde se describe
en detalle la estrategia institucional (ver http:/idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=795124). El cuadro resumen
donde se destacan las etapas, los procesos, metas y avances en las acciones previstas en la estrategia sera parte integral
del contrato de préstamo.

1 Este avance se evaluard de acuerdo a lo establecido en la resolucion que adoptaré la estrategia de fortalecimiento
institucional.
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alternativa la presentacion de una oferta Unica para las obras de los dos tramos, s6lo a
aquellos proponentes que presenten evidencia de la capacidad de ejecucion necesaria para
los dos tramos. Los dos tramos se adjudicardn a un sélo proponente si su propuesta es
técnicamente aceptable y de menor costo para la ejecucion de los dos tramos en conjunto, en
comparacion con la suma de las ofertas de menor costo para la construccion de cada uno de
los tramos en forma individual. Se contratard una sola supervision para los tramos [ y Il y
otra para el tramo III.

Los disefios de ingenieria se encuentran en un estado avanzado y suficiente para la
aprobacion del préstamo. Antes de que pueda lanzarse la apertura de una licitacion para
cualquiera de los tramos, los disefios de construccion para el respectivo tramo deberan haber
sido concluidos y contar con la no objecion del Banco, y las recomendaciones del Plan de
Manejo Ambiental y Social (PMAS) para el respectivo tramo deberan haber sido
incorporadas en los pliegos.

En adicion a lo previsto en el PMAS, la ejecucion de las actividades comprendidas en el
Proyecto se llevara a cabo de acuerdo con los siguientes criterios ambientales generales: (a)
toda posible consecuencia ambiental de las actividades comprendidas en el Proyecto debera
ser evaluada de conformidad con las disposiciones legales vigentes en la Republica de
Nicaragua y sus respectivos procedimientos, en tiempo oportuno, para evitar, atenuar o
compensar los impactos ambientales adversos; (b) se deberd contar con el apoyo y
participacion de las comunidades afectadas, asegurandose de que los proyectos les hayan
sido consultados; y (c) se debera divulgar regularmente entre la comunidad informacion
sobre el destino que se le ha dado a los recursos del Programa, asi como sobre los contratos
adjudicados y los resultados logrados.

Adicionalmente, antes de la apertura de la licitacion del tercer tramo de la carretera, el
Prestatario deberé presentar al Banco evidencia de que cuenta con recursos suficientes para
el financiamiento de la totalidad de dicho tramo y para la construccion del puente sobre el
rio San Juan, los que podrén provenir de cofinanciamiento, de contrapartida local o de
recursos del mismo Banco mediante un eventual préstamo suplementario.

Seguimiento y evaluacion

Supervision del Banco. La supervision del Programa sera llevada a cabo por la
Representacion del Banco en Nicaragua, en contacto periddico con las autoridades y
dependencias técnicas del MTI, a efectos de los procesos de adquisiciones y las decisiones
técnicas y financieras que la operacion demande.

Dadas las debilidades institucionales del MTI y la cantidad de operaciones en ejecucion, la
Representacion de Nicaragua se reforzard con el personal y los recursos necesarios para
poder atender las demandas extraordinarias de tipo técnico que surgen en Nicaragua. Para el
seguimiento la UCP preparard informes semestrales de ejecucion, que seran presentados al
Banco dentro de los sesenta dias siguientes al cierre de cada semestre, conteniendo los
resultados de los dos componentes del proyecto, evaluados en base a los indicadores de
seguimiento establecidos en el Marco Logico del Programa. Asimismo, estos informes
incluiran la siguiente informacion: (i) avances alcanzados en relacion con los indicadores de
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gjecucion y calendario de desembolsos acordados para el Programa; (ii) calendarios
actualizados de ejecucion y desembolso; (ii1) con el informe para el segundo semestre, el
plan de trabajo y plan de accion detallado anticipado para el afio siguiente, incluyendo el
Plan de Adquisiciones actualizado; (iv) la situacion del Fondo Rotatorio; y (v) el estado de
ejecucion y resultados de la estrategia de fortalecimiento institucional 2007-2008, junto con
evidencia del cumplimiento de las acciones y metas.

Adicionalmente, se ha previsto que con la participacion del Equipo de Proyecto, se lleve a
cabo al menos una reunion anual de administracion y monitoreo del Programa, para analizar
el avance en su implementacion y en los planes anuales de inversion. Esta reunion se
realizard una vez se reciba el informe correspondiente al segundo semestre de cada afio.

Mantenimiento Vial. El organismo ejecutor presentara al Banco: (i) a mas tardar el 15 de
septiembre de cada afo calendario, comenzando en el ano 2007, el borrador de convenio
anual de mantenimiento entre el MTI y el FOMAYV para el afio siguiente, para la no objecion
del Banco; (i1) a mas tardar el 15 de marzo de cada afio calendario, comenzando en el afio
2008, el convenio anual de mantenimiento entre el MTI y el FOMAYV suscrito y vigente para
el afio correspondiente; y (iii) un informe anual de mantenimiento correspondiente al afio
anterior preparado por el FOMAV y presentado a través de la UCP del MTI durante la
ejecucion del Programa como parte del informe de ejecucion del segundo semestre de cada
afio, en ocasion de la Mision anual de Administracion. Durante los cuatro (4) afios siguientes
a la fecha de ultimo desembolso, este informe debera ser presentado dentro del primer
trimestre de cada afio.

El convenio anual de mantenimiento entre el MTI y el FOMAYV debera hacer referencia a la
obligacion del FOMAV de preparar los planes anuales de mantenimiento y, tras la
terminacion del contrato de obra y mantenimiento de cada uno de los tramos financiados
con los recursos del Proyecto, el convenio debera incluir especificamente el respectivo
tramo dentro de la red vial mantenible.

El objetivo del Informe Anual de Mantenimiento Vial es evaluar la ejecucion en forma
permanente y con suficiente profundidad de las actividades de mantenimiento. Dicho
informe contendrd como minimo los siguientes elementos: (i) informacién de caracter
general sobre la estructura y responsabilidad de la entidad o entidades encargadas del
mantenimiento vial y la cantidad de contratos de mantenimiento otorgados; (ii) inventario
actualizado de la condicién de la red vial mantenible a cargo del FOMAYV; (iii) evaluacion
de la ejecucion del plan de mantenimiento del afio anterior; (iv) la Memoria Anual del
FOMAY donde se indiquen los logros de gestion; y (v) plan de mantenimiento vial para el
afio fiscal siguiente, con la justificacion de las prioridades adoptadas, el tipo de actividades,
el cronograma de ejecucion y los recursos financieros y fisicos.

Sera condicion especial de ejecucion durante el periodo de desembolso del préstamo, que los
recursos recaudados cada afio y que son producto del tributo especial creado para financiar
el mantenimiento hayan sido efectivamente trasladados al FOMAV. Para la apertura de las
licitaciones de los tres tramos de la via, se requiere haber dado cumplimiento a esta
condicidn en el afio inmediatamente anterior a la fecha de la licitacion.
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Evaluacion y Monitoreo. Se han elaborado los indicadores o indices
cuantitativos/cualitativos en relacion a los resultados esperados. Igualmente, se ha definido
una zona testigo en el 4rea de Nueva Guinea'* para controlar el comportamiento de estos
indicadores en el tiempo. Dichos indicadores son medibles para ambas zonas y no son
costosos. Se han retomado so6lo indicadores relevantes, como parametros claves de la linea
base. Estos indicadores estan referidos al incremento de los rendimientos en la produccion,
al incremento del turismo, la pesca y el trafico transfronterizo. Cabe mencionar que los
indicadores de fin y propdsito han sido elaborados a partir de los resultados finales
obtenidos en el estudio de factibilidad econémica. Para evaluar el comportamiento de estos
indicadores se realizara una evaluacién intermedia y otra al final de la ejecucion, las cuales
seran contratadas externamente y financiadas con los recursos del proyecto. Estas
evaluaciones se llevaran a cabo cuando se haya desembolsado el préstamo en un cincuenta
por ciento (50%) y un noventa por ciento (90%) respectivamente.

Al finalizar el proyecto, se realizard un Informe de Terminacion de Proyecto (PCR). Esta
evaluacion tendrda como objetivo analizar los resultados alcanzados con la ejecucion del
programa y el cumplimiento de las metas propuestas. En conjunto con las autoridades, se
analiz6 la necesidad de llevar a cabo una evaluacion ex—post del presente Programa,
concluyendo que es importante prever una evaluacion posterior por parte del MTI, ocho
afios después de concluidas las obras. El MTI esta implementando como parte de su
fortalecimiento institucional, los sistemas de informacion necesarios para recopilar los datos
que permitan realizar dicha evaluacion. La linea de base serd la misma que se utiliza para el
Marco Logico.

Periodo de ejecucion y calendario de desembolsos

El periodo de desembolsos del Programa sera de seis afios previstos para desembolsos,
contados a partir de la fecha de entrada en vigencia del Contrato de Préstamo. En el Cuadro
III-1 se presenta el cronograma de desembolsos estimado.

Cuadro I11-1
Cronograma de Desembolsos (millones de US$)

FUENTE Aifio 1 Aiio 2 Aiio 3 Aiio 4 Afio 5 Aiio 6 Total %
BID 4.9 23 20.9 0.5 0.1 0.1 49.5 82%
MTI 0.3 0.1 0.1 0.1 0.6 1%
Cofinanciacion 4.9 5.7 10.6 17%
TOTAL PROGRAMA 5.2 23.1 21 5.5 5.8 0.1 60.7 100%

% 9% 38% 35% 9% 10% 0% 100%

' Esta zona incluye los caminos a la Fonseca y Ciudad Dario.
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IV. VIABILIDAD Y RIESGOS

Viabilidad técnica

La propuesta de disefio para el mejoramiento de la carretera troncal implica: (i) la
pavimentacion, conservando el trazado actual, en los Tramos I y II (Acoyapa — San Carlos),
salvo pequefios ajustes en el Tramo II por reubicacion del puente sobre el Rio Tule y obras
de mitigacion ambiental/social para evitar la afectacion de caserios existentes; (ii) la
construccion de un nuevo trazado para la mayor parte del Tramo III (La Argentina — Las
Tablillas). Se ha dado un seguimiento cercano al proceso de preparacion de los disefios de
trazado, perfiles transversales y calculo inicial de pavimentos, concluyéndose que se han
utilizado criterios técnicos satisfactorios teniendo en cuenta las reglas del arte, y se espera
una calidad apropiada para posibilitar la licitacion y ejecucion del proyecto.

Para el analisis de viabilidad técnica, se tuvo en cuenta las lecciones aprendidas en la
ejecucion de proyectos viales incluidos en anteriores proyectos ejecutados por el MTI. Este
proyecto involucra obras viales y obras de construccion de puentes similares a otras obras ya
realizadas en Nicaragua, por lo que la ingenieria del proyecto no presenta especiales
dificultades técnicas para su contratacion por parte del MTI o su ejecucion por parte de
empresas contratistas internacionales que operan en la region, y pueden acceder facilmente
al mercado nicaragiiense.

Se han presupuestado las obras en las siguientes variantes para la estructura del pavimento:
(1) pavimento de grava con tratamiento bituminoso superficial; (ii) pavimento de grava y
carpeta de concreto asféltico; y (iii) pavimento de concreto hidraulico (hormigoén). En todos
los casos, se dispone de los volimenes de obra para los diferentes rubros que intervienen en
el proyecto. Se revisd el calculo de volimenes y costos unitarios calculados para este
proyecto especifico, resultando consistentes con las caracteristicas de las obras y los costos
de mercado en licitaciones competitivas.

La ejecucion del proyecto se prevé realizar mediante tres contratos, respectivamente para los
Tramos I, II y III, seleccionando las firmas constructoras mediante licitacion internacional.
Se definen tramos relativamente homogéneos en cuanto a su uso por parte del trafico
previsto, lo que facilita el ajuste de estructura de pavimento para cada uno; y establecer un
volumen de obra para cada contrato que posibilite el aprovechamiento de economias de
escala. Adicionalmente se ha previsto solicitar como alternativa la presentacion de una
oferta Unica para las obras de los tramos I y II (ver par. 3.9).

La supervision de la ejecucion serd efectuada por dos firmas consultoras especializadas
contratada por el MTI, una para los tramos I y II y otra para el tramo III. El cronograma de
licitacion de estos servicios se adecuara a la secuencia de las licitaciones de obra. Se prevé,
considerando lecciones aprendidas en experiencias previas, que las bases de contratacion de
los servicios de supervision incluyan la responsabilidad de realizar el control de calidad de
materiales de insumo y los productos elaborados por el contratista, con la puesta a
disposicion de todo el equipamiento necesario por parte de las firmas supervisoras.
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Viabilidad Economica

Los estudios para la mejora de la carretera, en preparacion por el MTI, incluyen el proyecto
técnico para definir los disefios de ingenieria y el andlisis de evaluacion econdmica para
determinar su factibilidad. El estudio de factibilidad econémica fue revisado, concluyéndose
que la metodologia general utilizada es correcta; no obstante, el equipo de proyecto solicito
ajustes al MTI respecto de criterios de calculo de costos y, asimismo, realizd otros ajustes en
los cémputos (especialmente en los andlisis de sensibilidad), para maximizar la
confiabilidad de los resultados finales.

Los efectos del proyecto alcanzan a parte de las regiones de Chontales y San Juan,
habiéndose determinado -conjuntamente con los estudios de impacto ambiental-, un area de
influencia de 408,800 hectareas. La economia del area influencia tiene, primordialmente,
una base ganadera (particularmente carne y leche bovina), y agricola (maiz, frijol, platano,
arroz, yuca, quequisque y naranja); secundariamente, se desarrolla actividad pesquera
asociada a los recursos del Lago de Nicaragua y actividad turistica relacionada con la visita
a zonas naturales.

La estimacion de costos de inversion para el proyecto se realizd para tres alternativas basicas
de estructura de pavimento: (i) grava y tratamiento bituminoso doble; (ii) grava y carpeta
asfaltica; y (iii) concreto hidraulico. Se considerd el costeo de cada alternativa con un disefio
homogéneo para toda la via.

La estimacion de los beneficios del proyecto se apoyo en una metodologia de analisis mixto,
cuantificando beneficios de los usuarios (excedentes del consumidor) y beneficios del
productor (excedentes del productor), la cual puede utilizarse para proyectos de caminos
rurales en zonas de bajo desarrollo, en la medida que la mejora de la ruta pueda incidir en la
tecnificacion de la produccion. Se utilizdé el médulo VOC del HDM para cuantificar los
costos de operacion sin/con proyecto y el Rural Road Model (RRM) para cuantificar el valor
de la produccion sin/con proyecto e integrar los resultados del VOC. Se verifico que la
aplicacion de esta metodologia no involucrara la contabilizacion de beneficios duplicados
(los beneficios por excedentes del consumidor se aplicaron exclusivamente al trafico que no
esta asociado a productos para los que se cuantifican beneficios por excedentes del
productor).

La estimacion de los beneficios del productor se centr6 en la cuantificacion de los efectos de
la tecnificacién de la produccidén agropecuaria (pues actualmente se realiza mediante
métodos tradicionales), apoyada en el incremento de rendimientos sobre las areas
productivas existentes; adicionalmente, se cuantifican incrementos en la produccion
pesquera y en los servicios de turismo, por efectos de la ruta. La contribucion de estos
beneficios se encuentra entre el 25% y 30% (en funcion del proyecto evaluado) respecto del
total de los beneficios identificados.

La estimacion de los beneficios de los usuarios presenta algunas incertidumbres (ello fue
considerado en el analisis de sensibilidad), pues el transito actual medido mediante conteos
es inferior al transito registrado en 2003. Existen datos parciales que permiten explicar esa
situacion por el excesivo deterioro de la ruta en los ultimos afios, lo que limitd el uso de la



4.12

4.13

4.14

-21 -

carretera. Para la evaluacion, se adoptd el transito inicial a partir de los registros de 2003 y
encuestas origen/destino de 2005, proyectandose con tasas de crecimiento histéricas. El
TPDA inicial para la ruta adoptado es de 454 vehiculos/dia (promedio ponderado de los
tramos) y se proyectd con una tasa anual media del 5,2%. La contribucion de los beneficios
de los usuarios de la ruta, se encuentra entre el 70% y 75% (en funcién del proyecto
evaluado) respecto del total de los beneficios identificados.

Asimismo, existen otros beneficios que no fueron cuantificados. El mds importante consiste
en posibilitar una conexion internacional con Costa Rica (hoy practicamente inexistente por
las condiciones de la via), teniendo presente que se encuentra en construccion la via de
acceso en Costa Rica; esta conexion tiene caracter estratégico para la integracion regional a
medio y largo plazo, pudiendo tener impacto en el desarrollo productivo (p.e. posibilitando
una nueva ruta de acceso a Puerto Limén en Costa Rica) y el desarrollo del sector turismo
con demanda agregada de Costa Rica u otros paises. Asimismo, el proyecto provee
beneficios adicionales asociados a la circulacion permanente (dia y noche), y a la seguridad
vial (en cualquier condicién de clima), considerando la actual situacion de la ruta.

La evaluacion econdémica (costos econdmico-sociales) determina que el proyecto propuesto
es rentable, tanto considerando el proyecto completo (ruta troncal y la red alimentadora), el
proyecto de ruta troncal (Tramos I, II y III) y el proyecto de ruta troncal parcial (Tramos I y
IT). El andlisis de sensibilidad se efectu6é considerando las variables que involucran mayor
riesgo: (i) el volumen de trafico y la tasa del crecimiento proyectado, teniendo en cuenta la
incertidumbre respecto de la recuperacion y evolucion del transito sobre la ruta; y (ii) los
costos de construccion, previendo eventuales incrementos de costos de materiales. El
proyecto se mantiene rentable ain en duras condiciones de andlisis, para las opciones de
pavimentacion de grava con tratamiento bituminoso y grava con carpeta asfaltica.

En el cuadro siguiente, se resume el calculo de la Tasa Interna de Retorno Econdmica
(TIRE), para los diferentes casos estudiados:

Rentabilidad del Proyecto (TIRE)

Alternativa TIRE Base TIRE (1) TIRE (2)
Proyecto Ruta Trocal y Red Alimentadora
Grava y Tratamiento Bituminoso Doble 19,5% 15,6% 15,7%
Grava y Carpeta Asfaltica 18,3% 14,6% 14,5%
Concreto Hidraulico 14,3% 11,2% 11,0%
Proyecto Ruta Troncal (Tramos |, Il y Ill)
Grava y Tratamiento Bituminoso Doble 21,6% 17,1% 17,4%
Grava y Carpeta Asfaltica 20,0% 15,7% 15,9%
Concreto Hidraulico 15,0% 11,4% 11,5%
Proyecto Ruta Troncal Parcial (Tramos | y Il)
Grava y Tratamiento Bituminoso Doble 23,8% 19,3% 19,4%
Grava y Carpeta Asfaltica 21,7% 17,5% 17,5%
Concreto Hidraulico 15,3% 12,0% 11,9%

(1): Tasa de crecimiento de transito del 3% y reduccion de 25% en volumen de transito inicial.
(2): Tasa de crecimiento de transito del 3% e incremento de 20% en monto de inversion.
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Complementariamente, se efectud un andlisis de sensibilidad frente a un eventual retraso en
la ejecucion de las obras. Considerando el proyecto de ruta troncal y red alimentadora
(proyecto completo), un retraso de dos afios en la ejecucion de las obras, disminuiria la
TIRE a 17.3%, 16.3% y 13.0%, respectivamente, para las soluciones de tratamiento
bituminoso, carpeta asfaltica y concreto hidraulico.

La alternativa propuesta es la pavimentacion de la carretera con estructura de grava y
carpeta asfaltica (5 cm.), la que cuenta con buena rentabilidad (soporta el andlisis de
sensibilidad mas exigente) e implica riesgos bajos para la conservacion del capital vial. El
costo de obras es de US$ 41,5 millones (sin impuestos).

La alternativa de menor costo de inversion y mayor rentabilidad, es la pavimentacion de la
carretera con grava y tratamiento bituminoso doble (TBD); esta opcion involucra un costo
de obras de US$ 36,7 millones (sin impuestos). No obstante, en la medida que implica un
mantenimiento mas intenso, presenta mayores riesgos en cuanto a la conservacion futura del
capital, teniendo presente las debilidades del MTI.

Viabilidad Financiera

Conforme a la revision del programa financiero del MTI efectuado con motivo de la
preparacion del proyecto, se encontré que la institucién ha mantenido un alto nivel de
gjecucion en su programa de inversiones. En adicion a los proyectos del Banco ha venido
ejecutando proyectos importantes financiados por el Banco Mundial, el BCIE, DANIDA
(fondos daneses), Japon, OPEC y la Comunidad Europea. En 2004 y 2005 la institucién tuvo
un nivel de ejecucion del equivalente a US$80.5 y US$81.5 millones de dolares,
respectivamente. De este monto US$20.4 y US$9.8 millones, respectivamente,
correspondian a proyectos financiados por el Banco, el resto fueron proyectos financiados
principalmente por el Banco Mundial, el BCIE y DANIDA. Asimismo, como se¢ puede
apreciar en el cuadro IV-1, se prevé un incremento sustancial en las partidas a ejecutar en los
proximos afios que se deriva principalmente de un aumento de los préstamos aprobados por
el Banco, el BCIE y el Banco Mundial. Los incrementos en el caso del Banco resultan del
inicio de las obras en contratos que han sido licitados y adjudicados en los tltimos meses y
cuyas obras estdn proximas a comenzar. En el caso del Banco Mundial, se esta iniciando en
el 2007 la ejecucion del cuarto proyecto de rehabilitacion y mantenimiento de carreteras
recientemente aprobado y para el cual actualmente se estdn adelantando los procesos de
adquisiciones. El BCIE, también ha aprobado los fondos correspondientes, las condiciones
de elegibilidad estdn cumplidas y estd pendiente la determinacion del origen de los
financiamientos, lo que permitird avanzar hacia la etapa de licitacion y ejecucion. Los
techos presupuestales tanto de estos préstamos como de los recursos locales, dependen de
las asignaciones presupuestales anuales que propone el GON a través del Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico (MHCP), y las aprobaciones correspondientes de la Asamblea
Legislativa. Cabe anotar que el MTI ha estado recibiendo las partidas presupuestales
necesarias para cubrir la contrapartida local de los proyectos financiados por el Banco.

Por otra parte, el incremento en las inversiones para los proximos dos afnos representa
aproximadamente un 20% superior a lo ejecutado promedialmente para los afios anteriores.
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Este aumento ademas de los requerimientos financieros requiere fortalecer a la institucion en
los procesos de contratacidon y ejecucion de obras (ver 4.21).

En el caso del FOMAYV, en diciembre de 2005 la Asamblea Legislativa aprob6 la Ley de
creacion del Tributo Especial para el financiamiento del Fondo de Mantenimiento Vial. La
institucion esta recibiendo los recursos producto de esta ley, por lo que su sostenibilidad
financiera esta garantizada legalmente. Para 2006, se han asignado recursos para lograr
firmar contratos de mantenimiento para cubrir 2,000 Km. de mantenimiento.

Viabilidad institucional

En si mismo, el proyecto propuesto no presenta retos institucionales significativos. En el
caso del primer componente, se trata de obras viales de poca complejidad técnica relativa y
la gestion requerida para este proyecto especifico es similar e incluso menor que la de otros
proyectos financiados por el Banco o por otros financiadores. La accion mas importante del
segundo componente es la ejecucion del plan piloto de seguridad vial. El equipo considera
que la Direccion de Seguridad Vial del MTI cuenta con la capacidad suficiente para actuar
como receptor del fortalecimiento previsto.

Cuadro IV-1
Ejecucion y proyecciones financieras 2004-2008
(millones de US$)
ORGANISMO 2004 2005 2006 2007 2008 TOTAL
FINANCIERO
PREINVERSION 0.25 2.02 2.04 10.0 10.2 24.4
BID 0.03 0.02 0.9 0.5 0 1.5
BCIE 0.02 0.6 0.4 0 0 1.02
DANIDA 0 0.4 0.2 9.0 9.2 18.8
JAPON 0.2 1.0 0.3 0.5 0 2.1
RECURSOS ORD. 0 0 0.01 0 0 0.01
SIN FINANC. 0 0 0 0 1.0 1.0
INVERSION 80.3 79.5 74.9 93.2 79.2 407.3
BID 20.4 9.8 23.7 26.8 232 103.90
BCIE 11.3 15.7 24.0 13.5 15.6 80.1
BM 26.3 18.0 8.5 223 18.5 93.6
OPEP 2.6 2.4 3.7 438 0 13.5
VENEZUELA 0 0.09 0 0 0 0.09
DANIDA 73 6.5 0 0 0 13.8
JAPON 0.5 0 0 0 0 0.5
ESPANA 5.3 12.5 9.9 5.0 0 32.7
UNION EUROPEA 0.4 0.8 1.2 72 33 12.9
FONDO SOC. SUP. 0.9 0 0 0 0 0.9
RECURSOS NAC. 5.3 13.6 3.9 13.6 18.9 553
TOTAL GENERAL 80.5 81 77.0 103.2 89.7 431.7

Por otra parte, si se analiza el contexto actual de un plan de inversiones, que plantea un
significativo aumento de dichas inversiones; el reto institucional del sector vial se amplifica
y debe ser atendido para evitar dificultades de ejecucion en esta operacion. En general, la
viabilidad institucional del sector vial se determina por una parte, por la capacidad del MTI
para adelantar las obras previstas en el plan de inversiones, y por la otra, por la capacidad de
la industria de la construccion para responder a estas demandas. En el mediano y largo
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plazo, la viabilidad institucional también es determinada por el aseguramiento de la
sostenibilidad del sistema vial, lo cual depende en su mayor parte de las politicas y
estrategias de mantenimiento del MTI y del FOMAV.

Como parte de la preparacion de la operacion, se realizé una evaluacion institucional del
MTI y del FOMAYV como entes responsables del sector vial, la cual incluy6 la utilizacion
del Sistema de Evaluacion Institucional de organismos y entidades ejecutoras (SECI). En
paralelo y de manera articulada con los andlisis anteriores, el MTI, con apoyo del Banco,
esta realizando una consultoria para el Fortalecimiento Institucional de las dos entidades, la
cual busca focalizar el diagnostico desde una Optica mas especializada en el sector vial.
Como resultado de estos andlisis, se concluye que el MTI y el FOMAYV cuentan con la
estructura para lograr los objetivos que se persiguen con los proyectos financiados por el
Banco actualmente en ejecucion y el Programa Vial de Integracion Acoyapa-San Carlos-
Frontera con Costa Rica. Sin embargo, para lograr las metas de ejecucion previstas, se
requieren acciones de fortalecimiento continuas y especificas, con efectos tanto en el corto
como en el mediano plazo.

Con efectos en el corto plazo, se requieren acciones de fortalecimiento principalmente en los
procesos de: (i) seleccion y contratacion de obras de mayor magnitud; (ii) ejecucion de obras
viales; (ii1) supervision; (iv) gestion ambiental y social; y (v) el aseguramiento de calidad.
Para las necesidades de corto plazo, la estrategia incluye acciones que implican decisiones a
nivel ministerial en relacion con la asignacion o redistribucion de recursos, la realizacion y
puesta en marcha de sistemas de informacion para el seguimiento y control de los procesos
mencionados, el mejoramiento del sistema de control de calidad del asfalto utilizado y de las
previsiones de calidad de los pliegos de licitacion y los contratos de obra y supervision, la
preparacion de manuales para la supervision y control de proyectos y la dotacion de los
equipamientos logisticos necesarios para la gestion de los proyectos (vehiculos, sistemas de
computo y comunicaciones). Para apoyar las decisiones de asignacioén o redistribucion de
recursos, se ha previsto evaluar los procesos de seleccion y contratacion de personal, y se
estudiard la viabilidad de utilizar servicios de firmas especializados en el manejo de recursos
humanos para apoyar al MTI en la seleccion de personal.

Con alcance de mediano plazo y con miras a lograr la sostenibilidad integral del sector vial,
el MTI debe también poner en marcha acciones de fortalecimiento de los procesos de:
(1) planificacion, tanto estratégica como tactica; (ii) mantenimiento vial que adelanta el
FOMAYV; (iii) desarrollo informatico; (iv) capacitacion y entrenamiento; (v) control de pesos
y dimensiones; y (vi) seguridad vial. Las acciones principales de mediano plazo para
fortalecer estos procesos consisten en la contratacion de consultorias puntuales, incluyendo
una para la elaboracién de una propuesta de politicas y estrategias para el desarrollo futuro
de la infraestructura vial, y otra para la realizacion del plan de inversiones y mantenimiento
vial a mediano plazo. También se incluyen acciones para el disefio e implantacion de un
sistema de informacion gerencial para todo el ciclo de proyectos; la preparacion de un plan
de capacitacion con actividades puntuales (talleres y seminarios), como el otorgamiento de
becas para los profesionales del MTI en areas de especializacion (a nivel de maestria) que
incluyen la economia de transporte, ingenieria de transito y disefio de pavimentos.
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Las acciones de la estrategia se traducen en aumentos de capacidad de ejecucion, ya que se
orientan a mejorar la productividad de cada uno de los procesos involucrados en la gestion
vial. La prioridad en el tiempo se da a los procesos de seleccion y contratacion, ejecucion de
obras y supervision, los cuales son los principales determinantes de la capacidad de
ejecucion. Estas acciones se apoyan con recursos financieros previstos en varias operaciones
del Banco en ejecucion. El siguiente cuadro presenta las asignaciones con fines de
fortalecimiento institucional efectuadas en los préstamos aprobados por el BID vy
actualmente en ejecucion.

Cuadro IV-2
Asignaciones del BID para el Fortalecimiento Institucional
(millones de USS)

Fortalecimiento Institucional Etapa I' Etapa II
Proceso a fortalecer Monto Monto

Seleccion y contratacion de obras 150,000 150,000>
Planificacion 150,000 150,000*
Ejecucion de obras viales 150,000 150,000>
Supervision y Aseguramiento de calidad. 150,000 100,000
Mantenimiento vial 150,000 100,0002
Desarrollo informatico 100,000 125 ,0003
Capacitacion y entrenamiento 100,000 100,000°
Gestion ambiental y social 50,000 100,0003
Control de pesos, dimensiones y seguridad vial 75,000*

TOTAL 1,000,000 1,000,000

1. Fuente de Financiamiento Proyecto SF 1088/NI
2. Fuente de Financiamiento Proyecto SF 1530/NI
3. Fuente de Financiamiento Proyecto SF 1599/NI
4. Fuente de financiamiento: componente II de este préstamo

En el proceso de mantenimiento vial se ha previsto mantener una tendencia creciente en la
asignacion de recursos para el FOMAV (ver 1.16 y 3.19), financiar la ejecucion de una
consultoria para la revision de la estructura organizativa del FOMAYV vy la preparacion de los
correspondientes manuales de funciones y procedimientos de las diferentes dependencias.
Adicionalmente, y como parte del componente 2 de esta operacion, se realizard un estudio
para evaluar la viabilidad de implantar un programa de mantenimiento por estandares.

Para el caso del control de pesos y dimensiones y con base en el diagndstico realizado por el
equipo (ver 1.17), el MTI ha propuesto el aumento de las multas por sobrecarga, a la vez que
se aumenta el cubrimiento del sistema de control mediante un mayor uso de las basculas
moviles existentes. Por otra parte, se ha previsto como parte del segundo componente de
este préstamo, la contratacion de una consultoria que permita definir un plan de accioén para
mejorar la gestion del sistema. Por ultimo, con otros recursos, se ha previsto realizar un
estudio de factibilidad para el establecimiento de una red que conecte las estaciones de
pesaje para mejorar la capacidad de control y de monitoreo del sistema. En el area de
seguridad vial, el equipo revisé y encontr6 adecuados los alcances de la estrategia que ha
formulado el CONASEP. La estrategia se refuerza con los alcances previstos en el segundo
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componente. Adicionalmente, el disefio de ingenieria del proyecto Acoyapa — San Carlos —
Frontera con Costa Rica, contempla medidas especificas de seguridad vial (ver par. 2.4).

La materializacion de las acciones anteriores, requiere ante todo un compromiso de la alta
gerencia y del Ministro del MTI, ademas de la disposicion de recursos financieros y
humanos. Para lograr el compromiso al mas alto nivel, las acciones anteriores (corto y
mediano plazo) se han incluido dentro de la estrategia de fortalecimiento institucional que
han acordado el Banco y el MTI (ver 3.3 a 3.4), y la cual cubre un periodo de dos afios. La
estrategia institucional serd adoptada mediante resolucion ministerial.

El cumplimiento de esta estrategia es posible ya que en su totalidad estd integrada por
acciones que son realizables en el ambito de decision del MTI y cuenta con recursos de
financiacion suficiente tanto en las otras operaciones del Banco en ejecucion, como en el
préstamo aprobado recientemente por el Banco Mundial. PAST — DANIDA esta apoyando
puntualmente algunas de las acciones que forman parte de la estrategia. Cabe anotar, que la
estrategia en si misma no es una solucion Unica sino una contribucién a un proceso de
desarrollo institucional que es gradual y de mediano y largo plazo, y que el apoyo del Banco
con los aportes a través de los diferentes préstamos responde a dicha gradualidad.

Como se menciond, la viabilidad institucional no es determinada solamente por el MTI y el
FOMAYV, sino que también incluye a la industria de la construccion. En este sentido cabe
anotar que la oferta de servicios asociados a la construccion de obras viales por parte de
empresas contratistas nicaragiienses esta fuertemente limitada; éstas no tienen capacidad
para ejecutar proyectos de construccion o rehabilitacion de la red vial principal que
involucren obras de concreto asfaltico o concreto hidraulico por falta de equipamiento y
capacidad financiera. Esta situacion es debida, en buena parte, a los efectos de los
acontecimientos de tipo politico y social que ha vivido Nicaragua en la década de los
ochenta; recién a partir de mediados de los noventa empieza a crearse de nuevo una
estructura privada conformada por empresas nacionales; actualmente estas empresas pueden
asumir obras pequefias y trabajos de mantenimiento. En consecuencia, el sector privado
nacional es actualmente débil y tomard varios afios su fortalecimiento para contar con
empresas capacitadas y competitivas a nivel regional.

La oferta proveniente de empresas contratistas internacionales es amplia y no se detectan
limitaciones significativas. Existe en la region un buen nimero de empresas contratistas con
capacidad técnica (particularmente equipamiento pesado) y financiera suficiente, para que
Nicaragua pueda afrontar la realizacion de obras de la magnitud de este proyecto sin
mayores inconvenientes. Empresas internacionales han participado en licitaciones de obras
convocadas por el MTI en 2005 y 2006 (presentaron oferta entre cinco y ocho firmas por
licitacion, mientras aquellas que manifestaron previo interés fue ampliamente mayor). Ello
permite prever la existencia de un mercado competitivo, con oferta suficiente para posibilitar
la realizacién de las obras previstas en la cartera de proyectos del MTI, incluyendo el
presente proyecto. Asimismo, no se visualizan limitaciones para contar con oferta de
servicios de consultoria ni servicios de supervision de la ejecucion de obras, pues se trata de
actividades que pueden ser cumplidas por firmas de diversos paises sin dificultades de
movilidad.
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Propuesta de gestion ambiental y social

Los impactos potenciales directos e indirectos, identificados durante la preparacion de la
operacion, pueden ser prevenidos, mitigados o compensados con acciones en las diferentes
etapas del proyecto. Dados los alcances (rehabilitacion y mejoramiento mediante
pavimentacién de un camino existente), la legislacion de Nicaragua requiere la realizacion
de una Estrategia Ambiental y Social (EAS). El Banco por su parte recomienda la
realizacion de un Estudio de Impacto Ambiental y Social (EIAS) para este tipo de
intervencion. Por lo tanto el MTI, bajo la orientacion del Banco, adelanto la preparacion de
un EIAS. Para esto el MTI, conjuntamente con el BID, acordd TdR especificos y sobre la
base de estos se contrataron los servicios de una firma ambiental de reconocida experiencia
internacional. Los resultados del EIAS fueron publicados localmente y en el Centro de
Informacion Publica del Banco el 22 de Junio de 2006.

Impactos ambientales y sociales potenciales. El EIAS considerd un andlisis del medio
fisico, bioldgico y social del area en la que se realizara el proyecto y su entorno; asi como la
identificacion y valoracion de los potenciales impactos asociados a la construccion y
operacion del mismo. En particular se analizaron las variables siguientes: geomorfologia,
hidrologia, suelo, aire, paisaje, comunidad bidtica, areas protegidas, poblacién, empleo,
ocupantes del derecho de via, economia, infraestructura y servicios. Partiendo de la
condicion actual de los factores ambientales indicados, se analizé la posible interaccion
entre éstos y las actividades del proyecto en las fases sefialadas.

También se incorpord el andlisis de riesgo ante amenazas de origen natural y antrdpico, con
potencial de afectar la dindmica de relacion entre el ambiente y el proyecto. Las amenazas
naturales se asocian a eventos como sismos, huracanes, deslizamientos, inundaciones,
tsunamis e incendios; mientras que los factores antropicos contemplados refieren
principalmente a sustancias contaminantes, en funcion de la posibilidad de vertidos
accidentales de materiales tanto liquidos como solidos de tipo particulado, como por
ejemplo combustibles, lubricantes, materiales para imprimacion de sello, pinturas, agregados
y cemento.

Debe destacarse que en términos generales, la carretera en evaluacion corresponde a un
proyecto de impactos moderados, pues se trata de una via existente en la mayoria de los
tramos analizados, de manera que el medio ha sido impactado previamente. Los principales
impactos directos del proyecto pueden ocurrir durante la construccion, y resultan
principalmente del movimiento de tierra, explotacion de bancos de materiales, y la
consecuente generacion de ruido y polvo. Se prevé unicamente un tramo en donde se tendra
un trazado nuevo entre La Argentina y el Empalme La Azucena y algunos sectores en el
tramo San Miguelito - La Argentina, en donde se variard el trazado actual, como medida de
mitigacion para la seguridad peatonal, evitando el paso por los poblados El Tule, Cruz
Verde y Nueva Jerusalén. Estas medidas también han reducido el numero de personas a
reasentar. Estas aperturas se trazan por terrenos pecuarios sin presencia de ecosistemas
sensibles. Se ha identificado la posibilidad de reasentamiento de aproximadamente 114
familias (en su mayoria dispersas) que se encuentran de forma ilegal en el derecho de via.
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El trazado actual de la carretera pasa por el Humedal San Miguelito y por el Refugio de
Vida Silvestre Los Guatuzos, y el mejoramiento propuesto mantiene el trazado actual, y por
lo tanto no se genera impactos adicionales. El uso del suelo en la zona de influencia de la
carretera dentro de ambas categorias de manejo es el agropecuario, por lo tanto se descartan
efectos directos sobre algin ecosistema sensible. Dentro del area de influencia del proyecto,
no se afectan zonas protegidas, patrimonio cultural o poblaciones indigenas.

Plan de Manejo Ambiental y Social. Se prepard un Plan de Manejo Ambiental y Social
cuyas recomendaciones principales se han incorporado en los disefios y se incluiran en el
pliego de licitacion del constructor. Durante construcciéon se proponen medidas que en su
mayoria corresponden a prevencion de los impactos directos y contingencia, dado que las de
mitigacion se encuentran incorporadas en el disefio y estd implicita la obligacién del
constructor de ejecutarlas tal cual fueron disefiadas. Para los reasentamientos se ha previsto
la aplicacion de la politica OP-710 del Banco, y cuyo financiamiento se llevara a cabo con
los recursos del proyecto. Cabe anotar, que en el tramo II, se ha incluido la construccion de
obras para evitar atravesar ("by pass") los agrupamientos de caserios que no se ha estimado
conveniente relocalizar, por un total de 6 km de ruta nueva.

Aunque el proyecto no genera impactos sobre el Humedal San Miguelito, se destaca que el
plan de manejo incluye inversiones para la intensificacion del numero de alcantarillas para
aumentar el flujo y asegurar que no se interrumpa, mejorando las condiciones actuales del
humedal. Adicionalmente, se ha previsto realizar con recursos del proyecto, un plan de
manejo para todo el humedal que complementa el plan de manejo que adelanta el MARENA
para el caso del refugio de los Guatuzos.

Asimismo, para el manejo de los potenciales impactos indirectos, se han previsto acciones
de planificacion, con base en la experiencia de otros proyectos viales en Nicaragua y en
otros paises de la region. Estos se orientan fundamentalmente a planificar y organizar las
acciones o proyectos en el area de influencia, y los cuales a su vez pueden inducir un
potencial crecimiento como resultado del mejoramiento de la via. La responsabilidad sobre
la implementacion de estas recomendaciones recae sobre la Direccion de Gestion Ambiental
del MTI (DGGA), la cual debe coordinar con los demas actores institucionales la respectiva
implementacion.

Para la fase de Operacion, las acciones que se proponen se orientan en dos sentidos, el
primero hacia el monitoreo de algunas variables sobre las cuales no se tiene certeza de
ocurrencia; y en el segundo, a verificar la adecuada implementacion de los instrumentos de
Ordenamiento Territorial y otras recomendaciones de la fase de Planificacion. La
responsabilidad sobre el seguimiento de estas acciones de monitoreo también recae sobre la
DGGA.

Resumen del marco para la gestion ambiental y social. La Constitucion Politica establece
los principios generales que rigen la politica ambiental de Nicaragua. En materia de
Biodiversidad y Areas Protegidas, la Ley 217 sobre los recursos naturales establece que
¢éstos son de patrimonio nacional. Su dominio, uso y aprovechamiento seran normados por lo
que establece dicha ley, las leyes especiales y sus respectivos reglamentos. En cuanto al
Recurso Forestal, segiin la Ley de Conservacion, Fomento y Desarrollo Sostenible del
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Sector Forestal, el Instituto Nacional Forestal es la autoridad competente para la
administracion de la actividad forestal. Las regulaciones en areas protegidas son
competencia del Ministerio de Ambiente y Recursos Naturales (MARENA) y las
concesiones en tierras forestales nacionales corresponden al MIFIC, dejando las atribuciones
de Areas Forestales de Proteccion Municipal para cuidado de los gobiernos locales.

El Art. 26 de la ley 217 establece que “Las actividades, obras o proyectos publicos o
privados de inversion nacional o extranjera durante su fase de preinversion, ejecucion,
ampliacion, rehabilitacion o reconversion, quedaran sujetos a la realizacion de Estudios y
Evaluacion de Impacto Ambiental, como requisito para el otorgamiento del permiso
ambiental.” El permiso ambiental es otorgado por MARENA y es un documento
administrativo obligatorio para los proyectos que requieren Estudio de Impacto Ambiental.
Si bien de acuerdo con el Reglamento no es obligatorio para la rehabilitacion de una
carretera la elaboraciéon de un EIA, el articulo 25 de la Ley General estipula que los
proyectos que no estuvieren contemplados en la lista especifica estaran obligados a presentar
a la Municipalidad correspondiente el formulario ambiental que el MARENA establezca
como requisito para el permiso respectivo. En el caso particular de esta rehabilitacion, el
MARENA mediante oficio del 14 de octubre del 2002 firmado por la Directora General de
Regulacion Ambiental, establecié la no obligacion de elaborar un Estudio de Impacto
Ambiental y Social.

Beneficios y Beneficiarios

Los principales beneficios esperados del Programa propuesto son: (i) disminucion de los
costos de operacion de los vehiculos y tiempos de transporte por las mejoras en la superficie
de rodadura y en la condicion de los tramos rehabilitados; y (ii) el incremento de los
rendimientos de la produccion en las regiones de Chontales y San Juan por la facilitacion en
el acceso a modernas tecnologias, asi como incremento de ingresos por servicios de turismo
al posibilitarse la continuidad y seguridad del acceso.

Los principales beneficiarios seran los productores de los sectores ganadero, agricola y
pesquero en las regiones Chontales y San Juan, quienes veran aumentada su productividad y
tendran un mejor acceso a los mercados del interior del pais y de Costa Rica, mejorando las
condiciones de comercializacién de sus productos y la reduccion de costos de sus insumos.
Los menores tiempos de viaje y costos también benefician a los usuarios de la via distintos
a los productores mencionados.

Riesgos

El Cuadro siguiente resume los riesgos criticos del Programa y las medidas de mitigacion
previstas:
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Riesgo

Medida de Mitigacion

La ejecucion con retraso como resultado de las
debilidades institucionales del MTI.

El desarrollo institucional es un proceso gradual y
muy correlacionado con el desarrollo econdémico. El
MTI esta adelantando esfuerzos para avanzar en esta
direccion, para lo cual adelanta una estrategia de
desarrollo institucional que incluye acciones para
mejorar el desempefio de los diferentes procesos de
la gestion vial. Esta estrategia cuenta con el apoyo de
otros programas del Banco en ejecucion.
Adicionalmente se condiciona el desembolso de esta
operacion a la adopcion mediante resolucion
ministerial de la estrategia de fortalecimiento
institucional de mediano plazo.

El mantenimiento insuficiente de la
infraestructura vial es un riesgo generalizado en
los paises latinoamericanos para la sostenibilidad
del sistema de transporte.

La asignacion de fondos al FOMAYV posibilita el
establecimiento de una politica de mantenimiento
estable. Se prevé la realizacion del estudio de
viabilidad para establecer contratos de
mantenimiento por niveles de servicio, que permitira
completar la estrategia de mantenimiento con nuevas
opciones practicas para el corto y medio plazo.

La entrada de un nuevo Gobierno en el 2007
constituye un riesgo para la ejecucion de un
programa vial. Esto podria tener efectos en la
eventual continuidad del personal técnico del
MTI, en la transicion que se producira. También
es posible que con el cambio de Gobierno se
pueda afectar la continuidad de las medidas de
fortalecimiento institucional actualmente en
marcha y las cuales requieren un claro
compromiso de la alta administracion.

Este riesgo no se puede mitigar en su totalidad. Sin
embargo, el programa financia el mejoramiento de
una carretera que es estratégica para el desarrollo de
una importante region y tendra impactos importantes
en el comercio exterior del pais. Por otra parte, el
Banco, a través de la Representacion en Nicaragua,
ha venido adelantando dialogos con los participantes
en la contienda electoral a fin de asegurar el
consenso en relacion con el proyecto y con el
programa vial que adelanta actualmente el pais a
través del MTIL.
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Programa Vial de Integracion Acoyapa — San Carlos -Frontera Costa Rica del Plan Puebla Panama

Resumen Descriptivo

Indicadores de Desempeiio

Medios de Verificacion

Supuestos

Fin

Integracion econdmica de
Nicaragua con Costa Rica y al
interior de las regiones de
Chontales y Rio San Juan
mejorada.

Para los afios 2010 y 2013, como resultado del programa
se aumentara la produccion agropecuaria las regiones de
Chontales y San Juan para llegar, respectivamente, a
49.000 ton/afio y 64,700 ton/afio (linea base 2006=
34,600 ton).

Para los afios 2010 y 2013, como resultado del programa
los ingresos por turismo en las regiones de Chontales y
Rio San Juan alcanzaran, respectivamente, a US$ 4,2
millones y US$ 5.2 millones anuales (linea base 2006=
US$ 3.1 millones).

Para los afios 2010 y 2013, como resultado del programa
se aumentara la produccion pesquera las regiones de
Chontales y San Juan para llegar, respectivamente, a 900
ton/aflo y 1,000 ton/afio (linea base 2006= 750 ton).
Para los afios 2010 y 2013, el trafico transfronterizo entre
Nicaraguay Costa Rica alcanzara: (i) 45.000 ton/afio y
100.000 pas/aiio en 2010; (ii) 51.000 ton/afio y 120.000
pas/afio en 2013.

. Estadisticas Ministerio de

Agricultura
Estadisticas INTUR

. Estadisticas Administracion de

Pesca — ADPESCA.

. Estadisticas de comercio

exterior, ministerio de industria
y comercio y encuestas de
origen destino MTI

Propésito

Sistema de transporte terrestre
entre Acoyapa, San Carlos y la
Frontera con Costa Rica, opera
con mayor eficiencia y de manera
sostenible.

Seis meses después de concluidas las obras de
rehabilitacion se permite el transito permanente de
automoviles.

Después de concluido el mejoramiento de los tres tramos
y construido el puente Santa Fé: el tiempo de viaje entre
Acoyapa y la Frontera con Costa Rica pasa de 7 horas a
2.5 horas.

Al finalizar el proyecto, los costos promedios de
operacion vehicular se han reducido asi: 13% autos, 20%
buses y 14% tractocamiones.

En la estrategia de fortalecimiento institucional, se
cumplen las metas de la Etapa 1 antes de finalizar el
primer semestre de 2007, y se cumplen actividades y
metas de la Etapa 2 antes de finalizar el segundo semestre
de 2008.

1.

Informes de trafico de la
Direccion de Planificacion del
MTI.

2. Evaluacién Intermedia y Final

3.

Informes semestrales de
ejecucion.

El contexto macroeconémico
y la situacion politica de
Nicaragua propician el
crecimiento econdémico y la
competitividad de los
sectores agropecuarios y
turisticos.

Contintian los progresos en el
proceso de integracion
econdmica en la region
mesoamericana y Costa Rica.
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Resumen Descriptivo

Indicadores de Desempeiio

Medios de Verificacion

Supuestos

Componentes

1. Carretera troncal desde
Acoyapa (Empalme de Lovago) -
San Carlos — Frontera con Costa
Rica (Sector de Las Tablillas),
rehabilitada y mejorada.

Al finalizar el proyecto en 2012: 146 kilometros de
carretera pavimentada concluida, con dos carriles de 3.60
m, bermas de 1.8 m y velocidad de disefio de 80/60 kph,
segun topografia plana u ondulada; y el puente sobre el
rio San Juan se encuentra en operacion y se han aplicado
acciones de mantenimiento durante dos afios.

1. Informe de recepcion final de
obras.

2. Informes de inspeccion.

3. Informes semestrales de
ejecucion.

Factores climaticos no
afectan la ejecucion de

las obras.

Se cuenta con asignaciones
presupuestales requeridas por
la programacion

2. Al finalizar el 2009: se han concluido las obras de
pavimentacion de los tramos [ y II de la via.
3. Al finalizar el 2010: se han concluido las obras de
pavimentacion del tramo 111 de la via.
2. Capacidad Institucional del 1. Al finalizar el 2008, se encuentra disefiado el plan de 1. Evaluacién intermedia y final. El Gobierno mantiene la
MTI fortalecida. accion para mejorar el control de pesos y dimensiones y voluntad politica para
! . 2. Informes semestrales del . .
al finalizar el 2010, este plan de accidén se encuentra en eout continuar impulsando de
desarrollo. 3 ?]icu or. final estudi manera sostenida el desarrollo
2. Al finalizar el 2008, se encuentra disefiado el plan piloto - “ormes fmat estudio para institucional del MTIL.
. . disefiar el plan de accion de
de seguridad vial. esos v dimensiones
3. Al finalizar el 2010, las medidas y obras de seguridad vial p Y T .
. . . 4. Informe final disefio plan piloto
se encuentran implementadas y permiten reducir la de seouridad vial
accidentalidad en los puntos criticos identificados en el gu v
estudio que disefiod el plan piloto.
Actividades . L. .
. 1.1 Se ejecutan las obras, invirtiendo un monto de US$ 50,1 | Copias de contratos presentados al | Los recursos se
Componente 1: . . .
1.1 Seleccién, contratacion y millones. Banco, informes del MTI, sistema presupuestan y se
) . L 1.2 Se ejecuta el PMAS por US$ 1,2 millones. PPMR, auditorias técnicas y transfieren en monto y
ejecucion de obras . . -
. ., financieras. oportunidad en funcion de las
1.2 Ejecucion del Plan de :dades de e .,
Gestién Ambiental necesidades de ejecucion
Componente 2: 2.1 Se contratan las obras y estudios de fortalecimiento por Copias de contratos presentados al Los recursos se
2.1  Obras y estudios realizados USS$ 0,6 millones. Banco, informes del MTI, sistema presupuestan y se
2.2 Seguimiento de la 2.2 La Estrategia de Fortalecimiento fue implantada: (i) se PPMR, auditorias técnicas y transfieren en monto y

Estrategia de
Fortalecimiento

cumplen actividades de la Etapa 1 antes de finalizar el
primer semestre de 2007; (ii) se cumplen actividades de
la Etapa 2 antes de finalizar el segundo semestre de 2008

financieras.

oportunidad en funcién de las
necesidades de ejecucion

El MTI valida la Estrategia
de Fortalecimiento




DOCUMENTO DEL BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO

PROYECTO DE RESOLUCION DE-__ /06

Nicaragua. Préstamo /SF-NI a la Republica de Nicaragua. Programa Vial de Integracion
Acoyapa - San Carlos - Frontera Costa Rica del Plan Puebla Panama

El Directorio Ejecutivo
RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco, o al representante que ¢l designe, para que en nombre
y representacion del Banco proceda a formalizar el contrato o contratos que sean necesarios con
la Republica de Nicaragua, como Prestatario, para otorgarle un préstamo destinado a cooperar en
la ejecucion del programa vial de integracion Acoyapa - San Carlos - frontera Costa Rica del
Plan Puebla Panama. Dicho financiamiento sera hasta por la suma de US$49.500.000 o su
equivalente en otras monedas, excepto la de Nicaragua, que formen parte de los recursos del
Fondo para Operaciones Especiales del Banco, y se sujetard a los Plazos y Condiciones
Financieras y a las Condiciones Contractuales Especiales del Resumen del Proyecto de la
Propuesta de Préstamo.

(Aprobadael  de de 2006)

LEG/OPR/RGII/IDBDOCS#795834
NI-L1006





