& UNIVERSIDAD

Q) Dt PIURA

ESTUDIO EXPLORATORIO SOBRE LA
FORMULACION DE PROYECTOS A
NIVEL DE PERFIL DE CAMINOS
VECINALES

Jorge Luis Ocana Garcia

Piura, 11 de Febrero de 2011

FACULTAD DE INGENIERIA

Departamento de Ingenieria Civil

Febrero 2011



LEPOSITORIO INSTITUCIONA
REPOSITORIO INSTITUCIONAL

ESTUDIO EXPLORATORIO SOBRE LA FORMULACION DE PROYECTOS A NIVEL DE PERFIL DE P]_RHUA
CAMINOS VECINALES

@050

Esta obra esta bajo una licencia
Creative Commons Atribucién-
NoComercial-SinDerivadas 2.5 Pert

Repositorio institucional PIRHUA — Universidad de Piura


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/2.5/pe/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/2.5/pe/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/2.5/pe/

UNIVERSIDAD DE PIURA
FACULTAD DE INGENIERIA

“ESTUDIO EXPLORATORIO SOBRE LA FORMULACION DE PROYECTOS A
NIVEL DE PERFIL DE CAMINOS VECINALES”

TESIS PARA OPTAR EL TITULO DE:
INGENIERO CIVIL

Jorge Luis Ocafia Garcia

Asesor: Mgtr. Gerardo Chang Recavarren

Piura, Enero 2011




Dedicatoria

“A Dios sobre todas las cosas, a mis padres
por su incondicional apoyo, a mis
hermanos por su aliento constante y a mi
abuelita por sus consejos”



PROLOGO

Anteriormente, las Entidades Pulblicas pasaban de la idea de un proyecto a la
elaboracion del expediente técnico, luego, a la ejecucion de la obra. Esto ocasiond, en
muchos casos, diversas deficiencias en los Proyectos de Inversién Publica (PIP):
proyectos no rentables, no sostenibles, sobredimensionados, duplicidad de inversion,
inversiones no prioritarias para la poblacion, entre otras.

Para superar las debilidades que presenta el proceso de inversion publica en el pais, asi
como para apoyar una mejor y eficiente asignacion de recursos a proyectos de inversion
bien formulados y evaluados, se evidencio la necesidad de disefiar y poner en marcha un
Sistema Nacional de Inversion Publica (SNIP).

Al ser la inversion publica, una de las herramientas que utiliza el Estado para mejorar la
calidad de vida de la poblacion y considerando que los recursos que la componen son
escasos; es conveniente realizar un andlisis que permita garantizar el mejor uso posible
de los recursos en cuestion. Para ello todo PIP, como requisito previo a su ejecucion,
debe contar con estudios de preinversion que sustenten que es socialmente rentable,
sostenible, concordante con los lineamientos de politica establecidos por las autoridades
correspondientes del sector y la regidn, y se enmarque en los planes que se elaboren en
el gobierno nacional y los gobiernos regionales y locales. En este sentido, resulta
evidente la importancia de evaluar todo PIP, a fin de determinar si realmente alcanza
una rentabilidad social minima deseable.

La reduccion de la pobreza rural esta dificultada por varios factores como la limitada
accesibilidad de la que dispone la poblacion rural y el aislamiento consiguiente. Esto se
manifiesta en la deficiente infraestructura rural y los escasos servicios de transporte y
comunicaciones ofrecidos, con consecuencias sobre el acceso a servicios sociales
(salud, educacién), econdmicos y gubernamentales; la pobre articulacion de los
productores con los mercados resulta tanto en altos costos de transporte como de
transaccion (deficiente informacion de precios de mercado, productos y su demanda,
negociacion de contratos y seguimiento de su aplicacion, etc.); el aislamiento social y
econdémico, que limita las oportunidades de empleo mas alla del ambito de influencia
inmediato o la expansion de las actividades productivas por medio de la interaccion con
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otros centros de demanda, impidiendo la especializacion econémica y la integracion
social; y las menores oportunidades para crear actividades generadoras de ingresos.

Especialmente mi agradecimiento al Mgtr. Gerardo Chang Recavarren por el
asesoramiento brindado en la elaboracion de la presente tesis, asi como a todas las
personas que de una u otra forma se preocuparon desinteresadamente por mi desarrollo
profesional y como persona.



RESUMEN

El objetivo del presente trabajo es describir y analizar la formulacion de proyectos de
Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Vecinales a nivel de perfil en Piura, para
identificar aspectos en la metodologica empleada que afecten su desempefio.

Se ha desarrollado una investigacion exploratoria a través de entrevistas personales
realizadas a las jefaturas y los encargados de formular proyectos relacionados con el
tema de estudio del medio local.

Se ha podido determinar como resultado que los estudios de ingenieria no se realizan en
la extension adecuada. Una de las dificultades, tanto para las jefaturas como para los
formuladores es conseguir la opinion y participacion de la poblacion. Aparentemente
los encargados de formular proyectos no estan al tanto de los propdsitos y
procedimientos de las fases de identificacion, formulacion y evaluacion, entre otros.
Esta situacion negativa debe llevar a tomar acciones correctivas y asi mejorar la
formulacién de proyectos a nivel de perfil.
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INTRODUCCION

Actualmente, se transfieren grandes sumas de dinero a determinados gobiernos locales y
regionales donde existe actividad minera como producto del canon vy las regalias. El
portal del banco de proyectos tiene un sub total de 11, 701 proyectos a nivel de perfil en
proceso de obtencion de viabilidad (4, 905 presentados; 5, 950 observados y 846
aprobados)'.

Por otro lado, los proyectos publicos declarados viables desde el inicio del Sistema
Nacional de Inversion Pablica (SNIP) al 29/05/2007 alcanza 31, 414 proyectos y en el
periodo 2004-2007 se han aprobado para los gobiernos regionales 7, 134 proyectos, con
un monto de inversion de S/. 5° 809.5 millones. Se sospecha que muchos de estos
proyectos no estan respaldados por un adecuado proceso de formulacién y evaluacion,
estimando que por lo menos un tercio de ellos fueron aprobados por decisiones
politicas, por desconocimiento del SNIP y la falta de capacidades para disefiar y evaluar
proyectos, o las inversiones no son las éptimas desde el punto de vista técnico". ;Cuél
sera la realidad local asociada a la formulacion de proyectos a nivel de perfil de
Caminos Vecinales? ;Qué factores pueden estar afectando su desempefio?

Los Caminos Vecinales son de vital importancia para las economias de los Gobiernos
Locales debido a que contribuyen a la integracion, al intercambio econdémico y por lo
tanto a mejorar la economia de la poblacion, al ordenamiento territorial y en general al
desarrollo econémico.

La Red Vial Vecinal tiene una longitud total de 47, 289 kilémetros, constituyendo mas
del 60 % de la red vial terrestre en el Perd. Ademas permiten accesibilidad al 30% de la
poblacion y al 90 % de pueblos del Pert, a mercados locales y regionales, a servicios
publicos (educacion y salud fundamentalmente). En ese sentido, es la via mas
importante desde el punto de vista de conectividad e integrabilidad entre centros
poblados del pais.

Una adecuada transitabilidad de la red vial vecinal en las jurisdicciones de los gobiernos
locales, implica la ejecucion de inversiones estrictamente necesarias, que solucionen
verdaderos problemas de las vias, con las tecnologias y costos adecuados.

' “WEB: http://www.mef.gob.pe.”
' “\WEB: http://www.cdlima.org.pe/index.php?option=com_content&task=view&id=185&Itemid=136"



El estudio esta dividido en cinco capitulos, el primero hace una breve referencia de lo
que es el (SNIP), ambito de aplicacidn, principios, objetivos, organizacién, definicién
de PIP y recursos publicos, ciclo del proyecto, niveles minimos de estudio, convenios
para la formulacién y evaluacion, vigencia de estudios y situacion de emergencia.
También se hace referencia de los conceptos basicos de Caminos Vecinales que ayudan
a entender términos que son utilizados en el presente trabajo.

En el segundo capitulo incluye un conjunto de conceptos tedricos y metodoldgicos
relacionados con el proceso de identificacion, formulacion y evaluacion de proyectos de
Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Vecinales, exigidos por la normatividad
vigente del SNIP.

El tercer capitulo reine el marco tedrico utilizado como base para llevar a cabo la
investigacion de campo del presente trabajo. También se detalla la metodologia de
investigacion seguida para la recopilacion de informacién de campo, la cual incluye
describir la manera en que se plante6 llevar a cabo la investigacion.

El cuarto capitulo presenta la informacién recogida en las entrevistas realizadas a las
personas encargadas de formular proyectos relacionados con el tema de estudio del
medio local, asi como un analisis de los resultados encontrados.

Finalmente el quinto capitulo estd dedicado a presentar las conclusiones vy
recomendaciones del presente estudio.



Capitulo 1

Sistema Nacional De Inversion Publica (SNIP)

11 Antecedentes

En épocas pasadas la inversion publica se desarrollo sin verificar su rentabilidad social, su
consistencia con las politicas sectoriales y su sostenibilidad. Anteriormente, las entidades
publicas pasaban de la idea de un proyecto a la elaboracién del expediente técnico y luego
a la ejecucion de la obra (Figura 1.1).

IDEA DE EXPEDIENTE EJECUCION
PROYECTO TECNICO DE OBRA

Figural.l. Ciclo de un proyecto antes de la aparicion del SNIP.

Sin embargo, este proceso obviaba una serie de factores. Por un lado no se consideraba si
la idea era la mejor de un conjunto de posibilidades de inversion, es decir no habia modo
de saber si era una prioridad en la comunidad o si la idea generaba el mayor impacto
posible. Ello explica las malas experiencias: proyectos no rentables, proyectos no
sostenibles, soluciones inapropiadas, proyectos sobredimensionados, duplicidad de
inversiones, inversiones no prioritarias, como el mirador de Tambopata en Madre de Dios
de mas de 40m de altura (Figura 1.2) con un costo del proyecto de S/. 2 millones, el



mantenimiento es de 200 mil nuevos soles mensuales. La construccion dispone de un
ascensor inoperativo por los altos costos de electricidad. Ademas, Madre de Dios cuenta
con una tasa de analfabetismo es de 22.3% (de 15 afios a mas), el 75.4% de la poblacion no
cuenta con servicio de desagie (red publica dentro de vivienda), el 36.4% de la poblacién
vive en hogares sin alumbrado eléctrico y el 65.2% de la poblacion no esta abastecida de
agua (red publica dentro de vivienda)®.

Figural.2. El mirador de Tambopata.

Esta manera de trabajo tenia en si muchas deficiencias. Sabiendo que los recursos
disponibles para la inversién pablica son limitados, se cred el SNIP con Ley N° 27293, con
la finalidad de optimizar el uso de los recursos publicos destinados a la inversion, mediante
el establecimiento de principios, procesos, metodologias y normas técnicas relacionados
con las diversas fases de los proyectos de inversién? (Figura 1.3).

El SNIP es uno de los sistemas administrativos del Estado, referidos a presupuesto,
tesoreria, contaduria, crédito publico, inversion publica, contrataciones y adquisiciones,
personal y control, por su naturaleza son de observancia y cumplimiento obligatorio para
todos los niveles de gobierno®.

1“DNPP, DGAES, MEF”, WEB:http://www.regionlalibertad.gob.pe/web/opciones/pdfs/SNIP-Normatividad-
2007.pdf

2« ey 27293, Articulo 1°. Ley del Sistema Nacional de Inversién Publica ”

37 | ey de Bases de la Descentralizacion, Articulo 10° de la Ley 27783 ”


http://www.regionlalibertad.gob.pe/web/opciones/pdfs/SNIP-Normatividad-2007.pdf�
http://www.regionlalibertad.gob.pe/web/opciones/pdfs/SNIP-Normatividad-2007.pdf�

Baja calidad de Mayor calidad dela
lainversion publica inversion publica

SNIP

Figural.3. Representacion grafica de la propuesta del SNIP.
1.2  Ambito deaplicacion del SNIP

De acuerdo a lo dispuesto por la Ley N° 27293, modificada por las Leyes Nos. 28522 y
28802 en adelante, se sujetan a lo dispuesto por el Reglamento y a las Directivas que la
Direccion General de Programacion Multianual (DGPM) del Sector Publico emita su
amparo a todas las Entidades y Empresas del Sector Publico no financiero de los tres
niveles 4de gobierno (Nacional, Regional y Local) que ejecuten Proyectos de Inversion
Publica”.

En el caso de los Gobiernos Locales, las normas del SNIP, solamente son aplicables a
aquellos incorporados a este sistema®. La incorporacién de los Gobiernos Locales se hace
de dos modalidades:

1) Normativa.- Mediante resolucidn que emite La Direccion General de Programacion
Multianual del Sector Pablico.

2) Voluntaria.- Los Gobiernos Locales que por acuerdo de su Consejo municipal
decidan incorporarse al SNIP.

121 Sectoresy nivelesde Gobierno

Cada Gobierno Regional y Local agrupa a las entidades y empresas que le pertenecen o
estén bajo su administracion. Tienen la responsabilidad de formular y evaluar los
Proyectos de Inversion Pablica, de acuerdo a sus fines y competencias, segun su nivel de
gobierno®.

*» Decreto Supremo N° 102-2007-EF, Articulo 1°”
>« Decreto Supremo N° 102-2007-EF, Articulo 1°
¢« Decreto Supremo N° 102-2007-EF, Articulo 5°



Sectores y niveles de gobierno: La Direccion General de Programacién Multianual del
Sector Publico aprueba el Clasificador Institucional del Sistema Nacional de Inversion
Publica, en el cual se sefialan las Entidades que, conforman los Sectores del Gobierno
Nacional y los Gobiernos Regionales y Gobiernos Locales’.

Agricultura

Comercio Exterior y Turismo
Congreso de la Republica

Consejo Nacional de la Magistratura
Contraloria General

Defensa

Defensoria del Pueblo

Economia y Finanzas

Educacion

10. Energia y Minas

11. Interior

12. Jurado Nacional de Elecciones

13. Justicia

14. Ministerio Publico

15. Mujer y Desarrollo Social

16. Oficina Nacional de Procesos Electorales
17. Poder Judicial

18. Presidencia del Consejo de Ministros
19. Produccion

20. Registro Nacional de Identificacion y Estado Civil
21. Relaciones Exteriores

22. Salud

23. Trabajo y Promocion del Empleo

24. Transportes y Comunicaciones

25. Tribunal Constitucional

26. Vivienda, Construccion y Saneamiento
27. Universidades

28. Gobiernos Regionales

29. Gobiernos Locales
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1.3  Principiosy objetivosdel SNIP

El SNIP se rige por los principios de economia, priorizacion y eficiencia durante las fases
del Proyecto de Inversion Publica. Asimismo, reconoce la importancia del mantenimiento
oportuno de la inversion ejecutada®. EI SNIP busca lograr los siguientes objetivos:

1) Propiciar la aplicacion del Ciclo del Proyecto de Inversion Puablica: perfil-
prefactibilidad-factiblidad-expediente técnico-ejecucion-evaluacion ex post.

2) Fortalecer la capacidad de planificacion del Sector Publico.

3) Crear las condiciones para la elaboracion de Planes de Inversion Publica por
periodos multianuales no menores de tres afios®.

7« Decreto Supremo N° 102-2007-EF , Articulo 5° ”
8« | ey 27293, Articulo 4°. Ley del Sistema Nacional de Inversién Publica ”
9« | ey 27293, Articulo 5°. Ley del Sistema Nacional de Inversion Pdblica ”



1.4  Organizacion del SNIP

El Ministerio de Economia y Finanzas a través de la Oficina de Inversiones es la méas alta
autoridad técnico normativa del Sistema Nacional de Inversion Publica. Dicta las normas
técnicas, métodos y procedimientos que rigen los Proyectos de Inversion Piblica'®.

Conforman el Sistema Nacional de Inversion Publica (SNIP) el Ministerio de Economia y
Finanzas (MEF) a través de la DGPM, asi como los Organos Resolutivos, las Oficinas de
Programacién e Inversiones de todos los Sectores del Gobierno Nacional (OPI-GN), de los
Gobiernos Regionales (OPI-GR) y Gobiernos Locales (OPI-GL), las Unidades
Formuladoras (UF) y las Unidades Ejecutoras (UE) de cada Entidad*'(Figura 1.4).

SECTOR/GR/GL MEF

Organo Resolutivo

Relacion
Institucional
Direccion
General de
Oficina de Programacion e Relacion Técnico - Funcional Programacion
Inver siones (OPI) Multianual del
Sector Publico
Relacion
Funcional y/o
Institucional
Unidades
For muladoras
Unidades
Ejecutoras

Figural.4. Estructura del SNIP.
15 Proyectodeinversion publicay recursos publicos

151 Proyectodeinversion publica (PIP)

Un proyecto de inversion puablica constituye una intervencion limitada en el tiempo que
utiliza total o parcialmente los recursos publicos, con el fin de crear, ampliar, mejorar o
recuperar la capacidad productora o de provision de bienes o servicios de una Entidad;
cuyos beneficios se generen durante la vida Util del proyecto y éstos sean independientes
de los de otros proyectos. Se debe tener en cuenta lo siguiente™:

10« ey 27293, Articulo 3° "
1 « Resolucién Directoral N° 002-2009-EF/68.01, Articulo 6°
12 « Resolucién Directoral N° 002-2009-EF/68.01, Articulo 3°



- El PIP debe constituir la solucién a un problema vinculado a la finalidad de una
Entidad y a sus competencias. Su ejecucion puede hacerse en mas de un ejercicio
presupuestal, conforme al cronograma de ejecucion de los estudios de preinversion.

- No son PIP las intervenciones que constituyen gastos de operacion y
mantenimiento.

Las intervenciones de construccion, rehabilitacién y mejoramiento de Caminos Vecinales
constituyen PIP.

1.5.2 Recursos publicos

Se consideran recursos publicos a todos los recursos financieros y no financieros de
propiedad del Estado o que administran las Entidades del Sector Pdblico. Los recursos
financieros comprenden todas las fuentes de financiamiento. Esta definicion incluye a los
recursos provenientes de cooperacion técnica no reembolsable (donaciones 'y
transferencias), asi como a todos los que puedan ser recaudados, captados o incorporados
por las Entidades sujetas a las normas del SNIP™.

16 Elciclode proyecto

El ciclo de los proyectos de inversion publica incluye, basicamente, tres fases: la
preinversion, la inversion y la post inversion (Figura 1.5).

ldea
Preinversion Inversion Post
Inversion
Perfil
Estudios
Definitivos/ —
Pre Exp,edi.ente I::> Evaluacion
factibilidad Técnico
Fin
Factibilidad Ej ecucion

T Retroalimentacion ¢ |

Figural.5. Fases por las que pasa un proyecto de inversion publica.

A su vez, las fases de cada uno de los proyectos alternativos se podran subdividir en
etapas, las que dependerdn de las caracteristicas particulares de los mismos. La
determinacion de las fases y etapas de cada proyecto alternativo y su duracion es
importante por dos razones:

13. Resolucidn Directoral N° 002-2009-EF/68.01, Articulo 3° ”



1) En primer lugar, porque permitira definir las metas parciales (de avance) de los
proyectos alternativos.

2) En segundo lugar, para determinar el horizonte de ejecucion de cada uno, sobre la
base del cual se proyectaran la oferta, la demanda y las necesidades de inversién
respectivas.

16.1 Lafasedeprenversion

El ciclo de los proyectos de inversion publica se inicia con la fase de preinversion, que
incluye la elaboracién de los estudios de perfil, prefactibilidad y factibilidad.

En esta fase, la Unidad Formuladora deberd determinar si considera necesaria la
elaboracion de los estudios de prefactibilidad y de factibilidad (posteriores al perfil)
tomando en cuenta, para ello, la envergadura de los proyectos alternativos que seran
evaluados. Si se hubiera determinado la necesidad de realizar alguno de estos estudios, se
debera estimar la duracion de cada uno de ellos (posteriormente, sera necesario estimar
también sus costos aproximados de elaboracion), asi como la unidad de tiempo en la que se
trabajara esta fase (usualmente, meses, bimestres o trimestres)™*.

En el caso de Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Vecinales a nivel de afirmado,
por sus niveles de inversion, no requeririan estudios de pre-factibilidad o factibilidad para
obtener su declaracion de viabilidad™.

a) Perfil

El proyecto nace con la idea, motivando un estudio preliminar o perfil. EIl perfil es la
primera etapa de la fase de preinversion de un PIP y es de caracter obligatorio. Este se
elabora principalmente con fuentes secundarias y preliminares.

Tiene como objetivo principal la identificacion del problema y de las causas, los
objetivos del proyecto, plantear las alternativas para la solucion del problema y la
evaluacion preliminar de dichas alternativas.

La preparacion de este estudio no debe demandar mucho tiempo y recursos, sino mas
bien conocimientos técnicos de profesionales que permitan, a grandes rasgos,
determinar la posibilidad de llevar adelante la idea; deberd contar con estimaciones
preliminl%res de los costos y beneficios, incluyendo rangos de variacion de los
mismos-.

Para evaluar las alternativas de solucion deben compararse los beneficios y los costos
de la situacion “con proyecto” respecto a la situacion “sin proyecto”. La situacion “sin
proyecto” se refiere a la situacion actual optimizada que implica eliminar deficiencias

¥4« Ministerio de Economia y Finanzas, Direccién General de Programacion Multianual del Sector Piblico,

Guia General de Identificacion, Formulacion y Evaluacion Social de Proyectos de Inversion Publica a
Nivel de Perfil , Lima 2003. Pag. 28”

Guia de Identificacion, Formulacion y Evaluacién Social de Proyectos de Rehabilitacién y Mejoramiento
de Caminos Vecinales a Nivel de Perfil, Lima, abril del 2007. Pag.12”

16« Anexo SNIP-05: Contenido Minimo del Perfil de un Proyecto de Inversién Pablica ”

15 «



10

b)

en la operacion en la situacion actual a traves de intervenciones menores o0 acciones
administrativas®’.

Prefactibilidad

Para la elaboracion de un estudio de prefactibilidad, se debe tomar como punto de
partida el perfil del PIP. Este estudio es el segundo nivel de analisis de la fase de
preinversion y tiene como objetivo acotar las alternativas identificadas en el nivel de
perfil sobre la base de un mayor detalle de la informacion. Incluye la seleccion de
tecnologias, localizacion, tamafio y momento de inversion que permitan una mejor
definicion del proyecto y de sus componentes.

La preparacion de este estudio demandara mayor tiempo y recursos, ya que requerira
mayores analisis e investigaciones, aunque puede todavia basarse en informacion de
fuentes secundarias y entregar rangos de variacion amplios de costos y beneficios. En
esta etapaisla mejor calidad de la informacién permitira descartar las alternativas menos
eficientes™.

Factibilidad

Para la elaboracion de un estudio de factibilidad, se debe tomar como punto de partida
los estudios de perfil y prefactibilidad. El estudio de factibilidad incluye, basicamente,
los mismos rubros que el de prefactibilidad, pero con una mayor profundidad.

Tiene por objetivo establecer definitivamente los aspectos técnicos fundamentales: la
localizacion, el tamafio, la tecnologia, el calendario de ejecucion, puesta en marcha y
lanzamiento, organizacion, gestion y andlisis financieros, considerando un menor
rango de variacion en los costos y beneficios de la alternativa seleccionada en el
estudio de prefactibilidad.

La elaboracion de este estudio demandara de mayor tiempo y recursos que el estudio de
prefactibilidad, ya que requiere de especialistas, estudios de mayor profundidad e
informacion primaria con la finalidad de reducir los riesgos para la decision de
inversion®®.

1.6.2 Lafasedeinversion

Esta fase incluye las siguientes actividades:

e Estudios definitivos o expedientes técnicos.

e Laejecucion del proyecto, incluye la adquisicion de activos fisicos (como terrenos,
edificios, mobiliarios y equipos) e intangibles (licencias, permisos, marcas
registradas), asi como la realizacién de otros gastos preoperativos, como las
adecuaciones de locales y los pagos por adelantado (por ejemplo, vinculados con
alquileres y seguros).

17 Directiva N° 004-2002-EF/68.01 ”
18« Anexo SNIP-06: Contenido Minimo del Perfil de un Proyecto de Inversién Pablica “
19« Anexo SNIP-07: Contenido Minimo del Perfil de un Proyecto de Inversién Plblica “



11

La fase de inversion puede subdividirse en una o varias etapas, éstas pueden ser
determinadas de dos maneras:

- Considerando la necesidad de realizar actividades de manera secuencial.

- Considerando la incorporacion gradual al proyecto de la poblacion objetivo. Este es
el caso de proyectos que se inician con una prueba piloto o atendiendo a un reducido
porcentaje de la poblacion objetivo, para luego ir ampliando sus actividades
progresivamente, hasta llegar al 100% de la misma. En esta situacion es usual que la
inversion sea también progresiva y no necesariamente continua en el tiempo, por lo
que esta fase constara de diversas etapas que estaran asociadas con la incorporacion
gradual de la poblacion objetivo; es asi que la fase de inversion terminard cuando
finalice la ultima etapa de la misma (cuando se haya incorporado al 100% de la
poblacion objetivo). Finalmente, es importante destacar que, en este caso, esta fase
puede superponerse con la siguiente: la de post inversién, pues inmediatamente
después de cada etapa de inversion, donde se atienda a un determinado porcentaje
de la poblacidn objetivo, seguirad una etapa de post inversion asociada a la primera.

La duracion de esta fase suele depender del tamafio de la inversion, asi como de la manera
como se realice?.

1.6.3 Lafasedepost inversion

Esta fase incluye las actividades vinculadas con la operacion y mantenimiento del
proyecto, asi como su evaluacion ex post. Consiste, basicamente, en la entrega de los
servicios del proyecto, por lo que sus desembolsos se encuentran vinculados con los
recursos necesarios para ello: personal, insumos, alquileres, servicios (luz, agua, teléfono),
entre los principales.

En la mayoria de proyectos esta fase se divide, por lo menos, en dos etapas: la primera, de
consolidacién del proyecto y la segunda, de operaciéon del proyecto ya consolidado. Es
pertinente hablar de una etapa de consolidacion cuando, por razones de presupuesto, de
organizacion, u otras vinculadas con las etapas de la inversion y/o las caracteristicas de la
poblacion beneficiaria, no se pretende llegar al 100% de la capacidad del proyecto en su
primer afio de operacion, sino que se espera alcanzar éste de forma paulatina ampliando su
alcance progresivamente. Cuando el 100% de la poblacion objetivo haya sido atendida se
estaria entonces en la etapa de operacion del proyecto ya consolidado. La division en estas
dos etapas seria pertinente cualquiera sea el motivo por el cual se espere alcanzar la
consolidacién de manera progresiva. Cabe mencionar que, dado el menor detalle de la
informacidn que se dispone para esta fase, especialmente para los periodos més alejados
del momento actual, ésta suele trabajarse en unidades de tiempo anuales?.

20 w ~ ¢ e . . . .
Guia General de Identificacion, Formulacion y Evaluacion Social de Proyectos de Inversion Publica a

Nivel de Perfil Ministerio de Economia y Finanzas — Direccion General de Programacion Multianual del
Sector Publico, Lima 2003. Pag. 28. "
21 « Gufa General de Identificacién, Formulacién y Evaluacién Social de Proyectos de Inversion Piblica a
Nivel de perfil Ministerio de Economia y Finanzas — Direccién General de Programacion Multianual
del Sector Publico, Lima 2003. Pag. 29.
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Los estudios de preinversion son importantes debido a que permiten reducir
progresivamente la incertidumbre propia del riesgo a invertir. Notese que cada estudio
involucra un mayor nivel de profundidad que reduce la incertidumbre en el analisis, lo cual
implicara un mayor costo en dinero y en tiempo. Para el caso de los Proyectos grandes, que
involucran un gran desembolso de dinero, se justifica la profundizacion de los estudios a
fin de reducir el alto nivel de incertidumbre (riesgo).

1.7 Niveles minimos de estudio

Para la declaracién de viabilidad de un PIP por la OPI, éste debera contar, como minimo,
con el nivel de estudios siguiente?:

- Perfil simplificado: Para los PIP cuyos montos de inversion, a precios de mercado,
sean iguales o menores a S/. 1°200,000.00 (Un Millén Doscientos y 00/100 Nuevos
Soles).

- Perfil: Para los PIP cuyos montos de inversion, a precios de mercado, sean iguales
0 menores a S/. 6°000,000.00 (Seis Millones y 00/100 Nuevos Soles).

- Prefactibilidad: Para los PIP cuyos montos de inversion, a precios de mercado, sean
mayores a S/. 6°000,000.00 (Seis Millones y 00/100 Nuevos Soles) y hasta S/.
10’000,000.00 (Diez Millones y 00/100 Nuevos Soles).

- Factibilidad: Para los PIP cuyos montos de inversion, a precios de mercado, sean
mayores a S/. 10°000,000.00 (Diez Millones y 00/100 Nuevos Soles).

1.8 Convenio para la formulacion y evaluacion de PIP de un Gobierno Local no
sujeto al SNIP.

Los Gobiernos Locales sujetos al SNIP pueden celebrar convenios con Gobiernos Locales
no sujetos al SNIP para la formulacion, evaluacion y, de corresponder, la declaracion de
viabilidad de los proyectos que estos ultimos soliciten. La Oficina de Programacion e
Inversiones (OPI) del Gobierno Local sujeto al SNIP es responsable de registrar el presente
convenio en el Banco de Proyectos. Asimismo, la Unidad Formuladora (UF) del Gobierno
Local sujeto al SNIP debera dejar constancia de dicho convenio en la Ficha de Registro del
PIP en el Banco de Proyectos.

En caso que el Gobierno Local no sujeto al SNIP que encargd la formulacion y evaluacion
de sus PIP, se incorpore al SNIP en fecha posterior a la suscripcién del convenio, no podra
volver a formular los proyectos que hubieran sido rechazados por el Gobierno Local que se
encargé de su formulacion y evaluacion?.

22 “ Resolucién Directoral N° 002-2009-EF/68.01, Articulo 33°
23« Resolucion Directoral N° 002-2009-EF/68.01, Articulo 33°
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19 Vigenciadelos estudiosde preinversion

Una vez aprobados los estudios de preinversion a nivel perfil, prefactibilidad o factibilidad
tendran una vigencia maxima de tres afios, contados a partir de su aprobacion por la OPI
correspondiente o de su declaracion de viabilidad. Transcurrido este plazo sin haber
proseguido con la siguiente etapa del ciclo del proyecto, el ultimo estudio de preinversion
aprobado deberé volver a evaluarse®*.

1.10 Situacién de emergencia

En casos de situacion de emergencia, previamente declarada mediante el procedimiento
establecido por el Reglamento de la Ley del Sistema de Defensa Civil, podra exceptuarse
de la fase de preinversion a aquellos PIP elegibles, cuyo objeto sea la prevencion o
atencion de la emergencia. En dichas situaciones la OPI del Sector al cual pertenece o esta

adscrita la Entidad que ejecutaria el PIP debera emitir un Informe Técnico que sera
aprobado por el Organo Resolutivo del Sector?”.

1.11 Conceptosy definiciones generales
1.11.1 Sistemavial del Peru

El Sistema vial del Peri estd conformado por carreteras del Sistema Nacional,
Departamental y Vecinal que cumplen las siguientes funciones®®. Ver tabla 1.1.

Tablal.1 Sistema vial del Peru.

Sistema vial Caracteristicas Competencia

Carreteras que unen las
Sistema Nacional principales ciudades del pais con
puertos y fronteras.

Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

Carreteras que unen capitales de
provincias a zonas de
importancia econdmica social
dentro de un departamento y
excepcionalmente entre dos
departamentos.

Sistema Departamental Gobiernos Regionales.

Caminos que unen capitales
distritales, pueblos o caserios
entre si o los vinculan con
carreteras mas importantes.

Sistema Vecinal Gobiernos Locales

24« Resolucion Directoral N° 002-2009-EF/68, Articulo 39° ”

2« Directiva N° 004-2002-EF/68.01, Articulo 24° ”

%« Gufa de Identificacién, Formulacion y Evaluacién Social de Proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento
de Caminos Vecinales a Nivel de Perfil, Lima, abril del 2007. P4g.7”
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Las carreteras que integran cada uno de estos sistemas se encuentran sefialadas en el D.S.
No. 009-95-MTC.

1.11.2 Diagramavial

El diagrama vial es un grafico que contiene las vias relevantes (sefialando el cdédigo de
ruta, tipo de superficie y longitud de cada una) ubicadas espacialmente con los centros
poblados mas importantes que enlazan. Incluye también las referencias geograficas u otras
que sirvan para mostrar la ubicacion de la via en estudio®’.

La Red Vial Vecinal o Rural se identifica, segun sea el caso, con las dos primeras letras del
nombre del Departamento donde se ubica la carretera, seguida de un nimero de tres digitos
del 500 al 999 (Figura 1.6).

5y 4 A ‘ Cru
e\ 5 e
k P = @ : P v RA Km.901.1
E} Red Vial Nacional Red Vial Departamental @mmvu:iu

Figural6 Diagrama vial.

Los diagramas viales pueden ser confeccionados en base a la informacion disponible en los
mapas viales que se encuentran en la pagina web del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (http://www.mtc.gob.pe/portal/transportes/red_vial/mapas_redvial.htm).

2" “Gufa de ldentificacién, Formulacion y Evaluacién Social de Proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento
de Caminos Vecinales a Nivel de Perfil, Lima, abril del 2007. Pag.7”
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1.11.3 Camino vecinal

Es un camino que pertenece al sistema vial vecinal y que es competencia de los Gobiernos
Locales. Sirven para dar acceso a los centros poblados, caserios o predios rurales. Soportan
bajo transito vehicular y por lo general son construidos a nivel de afirmado?®.

El presente trabajo es aplicable para la elaboracidn de estudios de preinversion a nivel de
perfil de proyectos de Rehabilitacién y Mejoramiento de Caminos Vecinales existentes de
bajo tréafico, que no impliquen cambios significativos en el trazo actual, requieran obras
convencionales de drenaje y/o de arte, no se presenten importantes inversiones en
estabilizacion de taludes o en solucidn de puntos criticos; y los riesgos ambientales sean
minimos®®. Cumplen especificamente las siguientes caracteristicas:

e Son de bajo trafico (IMD < 100 veh. por dia)

e Sus alternativas de intervencion son mejoramientos y/o rehabilitaciones que puedan
alcanzar un nivel de afirmado en la superficie de rodadura.

e No se requieren de pontones o puentes nuevos de mas de 10m.

e Las zonas criticas observadas son solucionables con mejoramiento de drenaje u
obras cuya inversion no sea mas de 15% del costo total de la obra.

e No se presentan problemas de expropiaciones.

¢ No generan alto impacto socio- ambiental.

e No existiera la presuncion de restos arqueologicos.

En caso se presente alguna situacion distinta a las mencionadas anteriormente, podria ser
aplicable, pero incluyendo consideraciones adicionales especificas que traten tal situacion
encontrada.

1.11.4 Elementosde un Camino Vecinal

- Calzada (o superficie de rodadura).- Parte de la carretera destinada a la circulacion
de vehiculos. Se compone de un cierto namero de carriles.

- Carril.- Franja longitudinal en que esta dividida la calzada, delimitada o no por
marcas longitudinales y con ancho suficiente para la circulacion de una fila de
vehiculos.

- Berma.- Franja longitudinal, comprendida entre el borde exterior de la calzada y la
cuneta o talud

- Subrasante.- Superficie del camino sobre la que se construird la estructura del
pavimento.

- Rasante.- Linea que une las cotas de una carretera terminada.

- Plataforma.- Ancho total de la carretera a nivel de subrasante (terreno natural).

- Pavimento.- Estructura construida sobre la subrasante para resistir y distribuir los
esfuerzos originados por los vehiculos y para mejorar las condiciones de
comodidad y seguridad para el transito. En un camino vecinal el pavimento es la
capa de material granular (afirmado) que se pone sobre el camino.

28« Gufa de Identificacion, Formulacion y Evaluacién Social de Proyectos de Rehabilitacién y Mejoramiento

de Caminos Vecinales a Nivel de Perfil, Lima, abril del 2007. P4g.8”
Guia de Identificacion, Formulacion y Evaluacién Social de Proyectos de Rehabilitacién y Mejoramiento
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Obras de drenaje.- Conjunto de estructuras destinadas a cruzar cursos de agua,
drenar las aguas que afectan el camino, evitar la erosién de terraplenes, etc.
Ejemplo: cuneta, alcantarilla, tajea, zanja de coronacion, drenes.

Obras de arte.- Son todas aquellas obras complementarias construidas a lo largo del
camino y que son necesarias para garantizar el adecuado transito de vehiculos,
cruzar cursos de agua, sostener terraplenes y taludes, evitar la erosion de
terraplenes, etc. Ejemplo: puentes, pontones, badenes, muros de contencion.

Muros de contencion o de proteccion.- Estructura que sirve para estabilizar los
taludes muy pronunciados y evitar el deslizamiento de la calzada, o de proteccion
contra la erosion del camino. Pueden ser construidos con piedra (muros secos,
gaviones, enrocados) o con concreto (muro ciclopeo).

Puente.- Es una estructura construida en concreto o metal que permite el paso por

s

un rio o quebrada. Cubre una mayor longitud que el pontén®(Figuras 1.7 y 1.8).
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Figura1l.7. Principales elementos de un Camino Vecinal.
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Figura1.8. Seccion transversal de un camino.

1.11.5 Proyecto de Construccion de un Camino Vecinal

Los proyectos de construccion de un Camino Vecinal tienen como objetivo la construccion
de un nuevo Camino Vecinal en un territorio sin camino previo o en la ruta de un camino

de herradura existente. Esta categoria de proyectos incluye la construccion de trochas™'.

a) Proyecto derehabilitacion deun Camino Vecinal

Los proyectos de rehabilitacion de un Camino Vecinal tienen como objetivo recuperar
la funcionalidad del camino al haberse deteriorado seriamente y que no pueden ser
restaurados con actividades de mantenimiento. Comprende la reparacion selectiva y de
refuerzo estructural, previa demolicion parcial de la via existente, del drenaje,
tratamiento de sectores criticos, reconformacion mayor del afirmado con reperfilado y

compactacion.

b) Proyecto de megjoramiento de un Camino Vecinal

Los proyectos de mejoramiento de un Camino Vecinal tienen como objetivo mejorar o
modificar la geometria horizontal y vertical del camino, relacionada con el ancho,
alineamiento, la curvatura o pendiente longitudinal, a fin de incrementar la capacidad
del camino y la velocidad de circulacion. Se incluye dentro de esta categoria la
ampliacion de la calzada, la elevacion del estandar de la superficie de rodadura o
pavimentado (por ejemplo, pasar de una trocha carrozable a un camino afirmado),
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mejoramiento del sistema de drenaje, construccion de variantes en sectores criticos
entre otros aspectos®.

1.11.6 Mantenimiento de Caminos Vecinales

Con el paso del tiempo un camino va experimentando un proceso de desgaste,
principalmente en la superficie de rodadura y en obras de drenaje por efectos del paso de
los vehiculos y por efectos del medio ambiente (clima y lluvias). Si no recibe
mantenimiento, el camino finalmente termina deteriorado con fallas graves en su estructura
afectando seriamente al transito, requiriéndose a este nivel su rehabilitacion.
Lamentablemente, este tipo de proceder ocasiona la pérdida del patrimonio vial y de la
inversion inicial efectuada en el camino, ademdas ocasiona perjuicios a la actividad
socioecondmica de los pueblos afectados. Para evitar esto, una vez culminadas las obras
del proyecto es necesario iniciar las actividades de mantenimiento a fin de proporcionar un
buen nivel de servicio en el tiempo. Es importante precisar que las actividades de
mantenimiento de Caminos Vecinales no son proyectos de inversion>*.

e Mantenimiento

El mantenimiento es el conjunto de actividades de naturaleza rutinaria, periodica y de
emergencia, que se realizan para conservar los Caminos Vecinales y mantenerlos en
estado Optimo de transitabilidad. EI mantenimiento no procura modificar la estructura
existente del camino, sino evitar el deterioro de sus elementos. EI mantenimiento de
Caminos Vecinales se puede dividir en mantenimiento rutinario, periodico y
extraordinario®.

a) Mantenimientorutinario

El mantenimiento rutinario consiste en la reparacion focalizada de pequefios defectos
en la superficie de rodadura, en la nivelacion de la misma y de las bermas; en el
mantenimiento regular del sistema de drenaje (cunetas, zanjas, alcantarillas, etc.), de
los taludes laterales, de los bordes y otros elementos accesorios de las vias. El control
de la vegetacion, la limpieza de las zonas de descanso y de los dispositivos de
seﬁalizastéién. Se aplica una o0 mas veces al afio, dependiendo de las condiciones del
camino®.

b) Mantenimiento periddico

El mantenimiento periddico es un conjunto de actividades orientadas a restablecer las
caracteristicas de la superficie de rodadura mediante la renovacion de la superficie de
la via. En un camino de afirmado se refiere a la reaplicacion de la grava cuando se
encuentra en un estado regular de conservacion antes de llegar a perderse totalmente.
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Los trabajos se realizan cada tres o cuatro afios en los caminos sometidos a un
permanente mantenimiento rutinario. Se utiliza maquinaria para este tipo de
mantenimiento®’.

c) Mantenimiento de emergencia o extraordinario

El mantenimiento de emergencia o extraordinario son actividades destinadas a
recuperar la transitabilidad en zonas puntuales de un Camino Vecinal afectada,
mayormente por severos eventos naturales imprevisibles que impiden la normal
transitablidad. Las actividades mas importantes son: remocion de derrumbes
mayores, reconformacion de la plataforma, control de desbordes de rio, recuperar la
funcionalidad de obras de drenaje, etc®.

En casos de situacion de emergencia, previamente declarada mediante el
procedimiento establecido por el Reglamento de la Ley del Sistema de Defensa Civil,
podra exceptuarse la fase de preinversion a aquellos PIP cuyo objetivo sea la
prevencion o atencion de la emergencia. En dichas situaciones la OPI del sector al
cual pertenece o esta adscrita que ejecutaria el PIP debera emitir un informe técnico
que sera aprobado por el Organo Resolutivo del Sector®.

7« Guia de Identificacion, Formulacion y Evaluacion Social de Proyectos de Rehabilitacién y Mejoramiento
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Capitulo 2

Proceso deidentificacion, formulacion y evaluacion

Este capitulo incluye un conjunto de conceptos tedricos y metodol 6gicos relacionados
con e proceso de identificacion, formulacién y evaluacién de proyectos de
Rehabilitacion y Mg oramiento de Caminos Vecinales, exigidos por la normatividad
vigente del SNIP.

21 | dentificacion

Esta fase tiene como propdésito definir claramente € problema central que se intenta
resolver con € proyecto, conocer sus causas, efectos, determinar los objetivos
centrales y especificos del mismo y plantear las posibles aternativas para alcanzar
dichos objetivos™.

De esta manera la preparacion de proyectos parten con la identificacion del problema
central y culminaen el célculo de larentabilidad social de lainversion. Esta secuencia
permite el célculo de los indicadores de rentabilidad social, que es la base para la
decision final del estado: aceptar, postergar o rechazar el proyecto.
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Previo a la tarea de identificacion se describen |os aspectos generales vinculados con
el proyecto que se propone realizar, 10s mismos que permitirdn caracterizarlo en
forma preliminar, entre ellos cabe mencionar el nombre y la ubicacion del proyecto,
la unidad formuladora del estudio y gecutoradel mismo y e marco de referencia.

2.1.1 Diagnostico dela situacion actual

Con la findidad de poder identificar adecuadamente € problema central sera
necesario efectuar un diagnéstico de la situacion actual, para lo cual se requiere €
levantamiento de informacién secundaria y primaria relacionada a la situaciéon del
transporte, poblacion afectada, identificacion de peligros; y analizar la gravedad de la
misma. Los pasos para efectuar un diagnéstico son™:

a) Problematica delas condicionesde servicio actual del transporte

Para explicar este aspecto se debe responder alas siguientes preguntas:

- ¢Qué motivos generaron la propuesta del proyecto?

- ¢Culd es la situacion negativa que se intenta resolver?. Referido a los
problemas encontrados por € estado del camino, su nivel de servicio
(transitabilidad), seguridad vial, accesibilidad, etc.

- ¢Cud eslaopinion de los principales usuarios respecto a servicio actual en la
via?. ¢Quiénes son los principales usuarios de la via?. Debera recogerse la
opinién y percepcion de los usuarios de transporte, transportistas, autoridades
locales, etc. e identificar los principal es beneficiarios por el proyecto.

b) Intentos anteriores de solucion

En caso gque hubiera existido algin intento anterior de solucion de los problemas
identificados, es necesario indicar de qué tipo fue, en que afio y cuales fueron las
causas gue motivan una huevainversion en e camino.

c) Poblacién afectada

- Reconocer la zonay poblacion afectada por |os problemas identificados.
- Determinar las caracteristicas socioecondémicas de la poblacion afectada

(aspectos demograficos, principales actividades econémicas de la zona,
servicios principales ala poblacion, nivel de desarrollo humano).

En algunas veces |a poblacion afectada no se refiere ala poblacién geografica que
gueda alrededor de lavia, sino alos usuarios de la via, |os pasgjeros o la carga que
se pueda transportar através de ella.
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d) Identificacion de peligros naturalesy socio - naturales

f)

Identificar peligros naturales (terremotos, anegamientos, fallas geotécnicas
importantes) y socio - naturales (deslizamiento por deforestacion). Si se presentan
peligros naturales o socio - naturales de alto impacto a camino que podrian
afectar laintegridad y operacion de la via se debera considerar larealizacion de un
andisisderiesgosy € planteamiento de medidas de mitigacion.

Gravedad dela situacién negativa que se intenta modificar

- Grado de avance. Se debe sefidar e grado de avance de la situacion negativa
cualitativay cuantitativamente.

- Temporalidad. Indicar cuanto tiempo ha existido la situacion negativa, como ha
evolucionado histéricamente, s hamejorado o empeorado.

- Relevancia. Precisar € nivel de importancia que adquiere la solucion de la
situacién negativa paralos usuarios y |a pobl acion afectada.

Intereses delos grupos involucrados

El Proyecto debe haber sido identificado y priorizado como producto de la
realizacion de talleres participativos o planes viales o presupuestos participativos
en los cuales se incorpore las opiniones de los involucrados en e proyecto. Los
involucrados en el proyecto son todos agquellos que pueden apoyar y/o retrasar la
gestion del mismo, para el caso especifico de Caminos Vecinales son:

- Beneficiarios directos (productores rurales, usuarios).

- Transportistas.

- Gobierno Central.

- Autoridades local es (Gobiernos Regionales y Locales).
- Entidades que podrian financiar € proyecto.

- Empresas importantes del area.

2.1.2 Definicién del problema central, causasy efectos

En esta tarea se debe definir correctamente la situacion negativa que se intenta
solucionar (o problema central), sus causas ya que €llo sera e punto de partida para
identificar las alternativas de solucion®.
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a)

Definicion del problema

El problema central es agquella situacion negativa que afecta a un sector de la
poblacion. Es necesario que éste sea definido en forma concreta, facilitando con
ello la buisqueda de un conjunto de alternativas de solucion®.

La identificacion del problema es € punto de inicio de todo proyecto, esto
constituye € gercicio mas complgo en la preparaciéon de un estudio de
preinversion, dada la cantidad de variables interrelacionadas que afectan €
contexto del mismo.

Generadmente, los problemas se hacen evidentes por sus expresiones o
manifestaciones externas, por la forma como afectan a una comunidad. El
problema se manifiesta en la poblacion o usuarios. Para aclarar y precisar aquello
gue realmente afecta y permitir un adecuado planteamiento del problema en
cuestion, es necesaria la participacion de la poblacién involucrada a través de sus
percepciones, opiniones y experiencias. Los problemas también se hacen
evidentes cuando | as autoridades perciben larealidad realizando visitas de campo.

Otra forma de identificar los problemas es describir la situacién actual basada en
indicadores cuantitativos y cualitativos que afectan a la poblacion. Estos deben
expresarse en términos de cantidad, calidad y tiempo o plazo.

Cuando se define de manera incorrecta € problema central se limita la busqueda
de solucionesy el andlisis de sus causas y efectos. El problema central no debe ser
expresado como la inexistencia de una infraestructura determinada, ya que lo que
interesa mas es e nivel de servicio que se presta actuamente (vinculada a
transporte), ademés en este caso la solucion seria Unica: construir €l tipo de
infraestructura sefial ada.

Una buena identificacion del problema es determinante para un buen resultado de
un proyecto, ya que a partir de esto se establece toda la estrategia que implica la
preparacion del proyecto. No se puede llegar a la solucion satisfactoria de un
problema si no se hace primero el esfuerzo por conocerlo razonablemente; errores
en esta tarea llevaran a soluciones incorrectas y por |o tanto a un inadecuado uso
de los recursos publicos.

e Caracteristicas que debe tener € problema identificado para que su
solucion sea considerada un PIP

- Debe justificarse s corresponde al Estado intervenir en este tipo de
problemas de manera conjunta con los beneficiarios, principalmente porque
se trata de bienes o servicios publicos. Asimismo, debera quedar claro qué
entidad del sector publico debe enfrentar el problema, de acuerdo con sus
capacidades y competencias.
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- Debe ser especifico para poder ser atendido por un solo PIP.
- Debe admitir diversas aternativas de solucion, delineadas a partir de la
identificacion de sus causas criticas™.

b) Identificar las causas del problema central

Las causas del problema central permiten ir mas aléa de sus manifestaciones
visibles e identificar qué es lo que origina realmente e problema encontrado™.
Este andlisis nos brindard el conocimiento necesario para plantear acciones que
ataquen dichas causas y asi solucionar el problema.

Para poder encontrar las causas del problema lo més recomendable es hacernos la
pregunta: ¢por qué ocurre esto? Para facilitar esta tarea es posible efectuar una
lluvia de ideas que consiste en redizar un listado, |0 mas extenso posible, de todo
aquello que consideramos que puede estar causando € problema que hemos
identificado.

Seleccionar y justificar las causasrelevantes

Es posible que a partir de lalluvia de ideas del paso anterior se haya obtenido una
lista de causas demasiado extensa que sea necesario limpiar. Tanto para eliminar
causas de la lista como para mantenerlas, es importante ofrecer argumentos que
deberian ser apoyados por:

- Laliteraturay fuentes estadisticas revisadas.
- El diagnéstico del problemarealizado en latarea anterior y/o.
- Laexperienciade |los proyectistas.

Se puede decidir eliminar una causa de la lista por diversos motivos; entre los
principales podemos mencionar 10s siguientes:

- No afecta a grupo social que se pretende beneficiar con la solucién del
problema sino a otros grupos sociales sobre |os cuales e proyecto no busca
tener mayor impacto.

- No se puede modificar através del proyecto planteado. Este es el caso de las
causas cuya soluciéon estd fuera de las posibilidades de accion de la
institucion gecutora (porque es demasiado costosa 0 porgue se encuentra
fuera de sus lineamientos). No obstante, y aunque estas causas sean
eliminadas y, por tanto, no incluidas en el abol de causas, es importante
considerarlas como un parametro a tener en cuenta cuando se propongan las
aternativas.
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- Se encuentra repetida o incluida dentro de otra, de tal modo que seria
incorrecto considerar ambas.

- Se concluye que, en realidad, es un efecto del problema antes que una causa
del mismo.

- No afecta verdaderamente a problema planteado o lo hace de manera muy
indirecta (en este caso, es particularmente importante sustentar la afirmacion
através de informacion estadistica o estudios realizados a respecto).

d) Agrupar yjerarquizar las causas

Seguidamente, sobre la base de la lista ya trabgjada, es necesario agrupar las
causas de acuerdo a su relacion con e problema central. Esto implica dividirlas
por niveles:

e Causas directas.- Son aquellas que se relacionan directamente con e problema
central.

e Causas indirectas.- Son aquellas que no actian directamente sobre €l problema
central, sino que lo hacen através de otra Causa

Finalmente, se debera elaborar una descripcién de las causas indirectas de ultimo
nivel, pues son las que se atacaran directamente a través del proyecto, incluyendo
los argumentos utilizados en € paso anterior para considerarlas como causas del
problema central, y analizando cuidadosamente la informacion cualitativa y
cuantitativa que las sustentan como tales. Una vez identificadas las causas directas
e indirectas se debe construir € &rbol causas™.

Construccion del arbol de causas

El abol de causas es una herramienta que permite ordenar de manera
esguematizada y jerarquizada las causas de un problema. Asi poder apreciar €
problema dentro del contexto de las causas que |o ocasionan. A partir de este arbol
serd més sencillo poder plantear las actividades que permitan solucionar el
problema central, mediante la solucion de sus causas. Ordenando las causas de
acuerdo con su vinculacion a problema central. Se sugieren 10s siguientes pasos a

seguir:

- Primero, se coloca & problema principal en la parte central del arbol.

- En segundo lugar, se colocan las causas directas o de primer nivel (cada una en
un recuadro) por debajo del problema, unidas a este Ultimo por lineas que
indican la causalidad.

Seguidamente, si existieran causas de segundo nivel, se colocan por debajo de
las de primer nivel (cada una en un recuadro), relacionandolas también con
lineas que indican la causalidad entre ellas. Vale |la pena destacar que una causa
de primer nivel puede relacionarse con mas de una causa de segundo nivel;
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asimismo, una causa de segundo nivel puede vincularse con més de una causa
de primer nivel®. Enla Figura 2.1, se muestrael esquema de &rbol de causas.

PROBLEMA CENTRAL

CAUSA DIRECTA 1 CAUSA DIRECTA 2 CAUSA DIRECTA 3

CAUSA INDIRECTA 2.1 CAUSA INDIRECTA 2.2 CAUSA INDIRECTA 3.1

Figura2.1l. Esquemade érbol de causas.
f) Identificar los efectos del problema central

Paraidentificar los efectos del problema central podemos preguntarnos: ¢si éste no
se solucionaria, qué consecuencias tendria? La respuesta a esta pregunta debe
verse reflgjada en una “lluvia de ideas” similar a aquella redlizada para definir las
causas del problema. Al llevar a cabo estatarea, es importante considerar dos tipos
de efectos:

e Los actuales.- Son aquellos que existen actualmente y pueden ser observados.

e Lospotenciales.- Son aquellos que alin no se producen, pero que es muy posible
que aparezcan®’.

g) Seleccionar y justificar los efectosrelevantes

Al igual que con las causas del problema, es necesario que |os efectos a tenerse en
cuenta estén sustentados mediante:

- Laliteraturay fuentes estadisticas revisadas.
- El diagnéstico del problema realizado.
- Laexperienciade los proyectistas.

Cabe tener en cuenta que las principales razones para eliminar un efecto son
similares alas consideradas en €l caso de la seleccion de las causas, tal y como se
detalla a continuacion:
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h)

- Se encuentra incluido dentro de otro efecto, de tal modo que seria repetitivo
incluir ambos.

- Se concluye que, en realidad, es una causa del problema antes que un efecto del
mismo.

- No es un efecto verdadero del problema planteado o lo es de manera muy
indirecta (en este caso, es particularmente importante sustentar la afirmacién a
través de informacién estadistica o estudios realizados al respecto).

- No puede ser diferenciado del problema principal, pues no es realmente un
efecto del mismo, sino parte de é“.

Agrupar y jerarquizar los efectos

Tal como se realizd con las causas, es necesario agrupar |os efectos sel eccionados
de acuerdo con su relacion con € problema principal. De esta manera, se
reconocen |os siguientes efectos:

e Efectos directos de primer nivel, que son consecuencias inmediatas del
problema principal.

e Efectos indirectos de niveles mayores, que son consecuencias de otros efectos
del problema.

Asimismo, debe existir un efecto final, es decir, € efecto que se espera a mediano
o largo plazo si no se soluciona el problema. Por 1o general este efecto fina se
plantea a nivel de la satisfaccion de las necesidades humanas o bienestar de la
sociedad.

Construccion de arbol de efectos

El arbol de efectos se elabora siguiendo las mismas pautas utilizadas en €l caso del
abol de causas, es decir, se coloca un efecto por casillero, se organizan por
niveles y se muestra la relacion entre ellos conectando los casilleros mediante
lineas. Asi, los efectos directos deben estar en una fila sobre € problema principal
y las siguientes filas deben estar compuestas por los efectos indirectos.
Finalmente, esimportante cerrar el &rbol consignando el efecto final.

Al igual que en € érbol de causas, es posible que un efecto directo contribuya a
generar méas de un efecto indirecto o, que un efecto indirecto sea provocado por
més de un efecto de los niveles més cercanos a tronco. En la Figura 2.2 se
muestra el esquema de arbol de efectos.
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EFECTO INDIRECTO 1.1 EFECTOI

NDIRECTO 1.2

EFECTO DIRECTO

EFECTO DIRECTO

PROBLEMA CENTRAL

Figura2.2. Esquemade érbol de efectos.

j) Arbol decausasy efectos

29

El &bol de causas y efectos es la union de los dos érboles construidos en | as tareas
previas. € arbol de causas y € &bol de efectos. Para conectarlos se coloca €l
problema central como nticleo®. En la Figura 2.3, se presenta el esquema de &rbol

de causas y efectos.
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EFECTO FINAL

EFECTO INDIRECTO 1.1 EFECTO INDIRECTO 1.2

EFECTO DIRECTO

EFECTO DIRECTO 2

PROBLEM

A CENTRAL

CAUSA DIRECTA 1 CAUSA D

IRECTA 2

CAUSA DIRECTA 3

CAUSA INDIRECTA 2.1

CAUSA INDIRECTA 2.2

CAUSA INDIRECTA 3.1

Figura2.3. Esquemade arbol de causasy efectos.

2.1.3 Objetivosde proyecto

Sobre la base del &bol de causas y efectos, se construye el arbol de objetivos o arbol
de medios y fines, que mostrara la situacion positiva que se produce cuando se

soluciona el problema central.

a) Definicion del objetivo central

El objetivo centra o proposito del proyecto esta4 asociado con la solucion del
problema central. Dado que, como se dijo en la tarea previa, € problema central
debe ser sdlo uno, el objetivo central del proyecto serdtambién Ginico™.

Asi, e objetivo expresara la situacion contraria a la situacion negativa del

problema central (Figura 2.4).

%« Ministerio de Economia y Finanzas, Direccion General de Programacion Multianual del Sector
Pdblico, Guia Genera de ldentificacién, Formulacion y Evaluacién Social de Proyectos de
Inversion PublicaaNivel de Perfil , Lima 2003. Pag.18”
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Problema o 0 Objetivo
central royec central

Figura2.4. Relacion entre problema central y objetivo central.

e Caracteristicas que debe cumplir un objetivo
Todo objetivo debe cumplir las siguientes caracteristicas:

- Ser importante, es decir, tener un peso especifico dentro de los efectos e
impactos esperados.

Estar enfocado al logro, no alaactividad.

Ser adcanzables, es decir, redistas y realizables bajo las condiciones externas
gue lo afectan y con |os recursos previstos.

Ser medibles o monitoreables en e tiempo a través de uno o méas indicadores™.

Determinacion de medios para alcanzar el objetivo central y la elaboracion
de arbol de medios

Los medios para solucionar el problema se obtienen reemplazando cada una de las
causas que lo ocasionan por un hecho opuesto que contribuya a solucionarlo. De
esta manera, se construye e arbol de medios, similar a arbol de causas. Para ello
exigtiran diferentes niveles (Figura 2.6).

e Los medios, los que se relacionan directamente con el problema, son aquellos
elaborados a partir de las causas directas.

e Los medios, que se relacionan indirectamente con el problema, son aguellos
elaborados a partir de las causas indirectas (Figura 2.5).

Cabe mencionar que la ultima fila de este arbol es particularmente importante,
pues esta relacionada con las causas que pueden ser atacadas directamente para
solucionar e problema. Es por ello que estos medios de la ultima fila reciben €
nombre de medios fundamental es™.

51
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Causas del M edios del

Problema Conuell &t Proyecto

Medio del Primer

Causa Directa
— Nivel
Causa Indirecta Medio
::> Fundamental

Figura25. Mediosdeun Proyecto Inversiéon Publica.

PROBLEMA CENTRAL

MEDIO DE 1ER NIVEL MEDIO DE 1ER NIVEL MEDIO DE 1ER NIVEL

MEDIO FUNDAMENTAL MEDIO FUNDAMENTAL MEDIO FUNDAMENTAL

Figura2.6. Esqguemade érbol de medios.

c) Determinacidon de las consecuencias positivas que se generaran cuando se
alcance € objetivo central y la elaboracion de arbol defines

Los fines del objetivo central son las consecuencias positivas que se observaran
cuando se resuelva e problema identificado, es decir, cuando se acance €
primero. Por esta razon, se encuentran vinculados con los efectos o consecuencias
negativas del mencionado problema. Asi pues, de manera similar a caso anterior,
los fines pueden ser expresados como “el lado positivo” de los efectos. El
procedimiento de elaboracion es semegjante a utilizado en € caso del arbol de
medios>*(Figura 2.7).

Finalmente, es importante cerrar € arbol consignando un fin dltimo que es un
objetivo de desarrollo, el cual busca contribuir en e mediano plazo, € cambio
social en el dambito cercano a PIP. En la Figura 2.8, se muestra € esguema de
arbol defines.

>“  Ministerio de Economia y Finanzas, Direccién General de Programacion Multianual del Sector
Pdblico, Guia General de Identificacion, Formulacion y Evaluacion Social de Proyectos de
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Efectos del - Fines del Proyecto
Convertir a:

Problema

Fin Indirecto

Efecto Directo : Fin Directo

Efecto Indirecto

Figura2.7. Finesde un Proyecto de Inversion Publica.

FINULTIMO

FININDIRECTO 1.1 FININDIRECTO 1.2

FINDIRECTO 1 FIN DIRECTO 2

PROBLEMA CENTRAL

Figura2.8. Esquemade arbol defines.

d) Arbol de mediosy fines

El arbol de medios y fines del proyecto se elabora uniendo el arbol de mediosy el
arbol de fines elaborados en los pasos anteriores, € objetivo central se ubica en €
nucleo del arbol. En la Figura 2.9, se muestra el esquema de arbol de medios y

fines.



34

FINULTIMO
FININDIRECTO 1.1 FININDIRECTO 1.2
FINDIRECTO 1 FIN DIRECTO 2
PROBLEMA CENTRAL

MEDIO DE 1ER NIVEL

MEDIO DE 1ER NIVEL

MEDIO DE 1ER NIVEL

MEDIO FUNDAMENTAL

MEDIO FUNDAMENTAL

MEDIO FUNDAMENTAL

Figura 2.9.

Esquemade arbol de mediosy fines.

214 Alternativasde solucion

En esta tarea, y sobre la base de los medios fundamentales del arbol de objetivos, se
plantean las acciones y proyectos aternativos que permitiran alcanzar € objetivo

central.

a) Clasificar los medios fundamentales como imprescindibles o no

Se puede clasificar cada uno de los medios fundamentales como imprescindibles o
no. Un medio fundamental es considerado como imprescindible si es necesario
gue se lleve a cabo de todas maneras una accion destinada a al canzarlo. El resto de
medios fundamentales pueden ser considerados,

imprescindibles™.

entonces como no

> “ Ministerio de Economia y Finanzas, Direccién General de Programacion Multianual del Sector
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b) Relacionar los medios fundamentales

Después de clasificar los medios fundamentales en imprescindibles o no
imprescindibles, se deberén determinar |as relaciones que existen entre ellos. Los
medi os fundamental es se pueden relacionar de tres maneras:

1)

2)

3)

Medios fundamentales mutuamente excluyentes, es decir, que no pueden ser
Ilevados a cabo a mismo tiempo, por lo que se tendra que elegir solo uno de
ellos. Sera necesario considerar que:

- La éeccion entre dos medios fundamentales imprescindibles mutuamente
excluyentes se realizara en esta fase sblo si se cuenta con informacion que
permita hacerlo. Sin embargo, normalmente la eleccion dependera de los
resultados obtenidos en la evaluacion de las acciones vinculadas con estos
medios (formulacion y evaluacion).

- Si un medio fundamental imprescindible es mutuamente excluyente con otro
no imprescindible, se deberd optar por descartar €l no imprescindible.

Medios fundamental es complementarios, es decir, que resulta més conveniente
llevarlos a cabo conjuntamente, ya sea porque se logran mejores resultados o
porque se ahorran costos. Por esta razon, los medios fundamentaes
complementarios deberan ser agrupados en un Unico medio fundamental, que
tendrd diversos objetivos (cada uno vinculado con los respectivos medios
fundamental es que fueron agrupados).

Medios fundamentales independientes, aguellos que no tienen relaciones de
complementariedad ni de exclusiéon mutua. Es importante recordar que los
medios fundamentales independientes que no sean imprescindibles no
necesariamente formarén parte del proyecto.

Planteamiento de acciones

En este paso se procede a plantear acciones para acanzar cada uno de los medios
fundamentales. Una accion puede ser considerada posible si cumple con las
siguientes caracteristicas:

- Setienelacapacidad fisicay técnicade llevarla a cabo.
- Muestrarelacion con €l objetivo central.
- Esta de acuerdo con las funciones y competencias de la institucion gecutora.

Asimismo, |as acciones pueden rel acionarse de tres maneras:

1)
2)

Mutuamente excluyentes, cuando solo se puede elegir hacer una de ellas.
Complementarias, cuando llevandolas a cabo en forma conjunta se logran
mejores resultados o se enfrentan costos menores.
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d)

3) Independientes, cuando las acciones no se encuentran relacionadas con otras,
por lo que su realizacion no afectard ni dependera de la realizacion de estas
st 55
ultimas™.

Plantear alternativas de solucion

Las dternativas de solucién se definen a partir de las acciones planteadas
anteriormente. De esta manera una alternativa de solucion estara conformada por
un grupo de acciones planteadas que configuran una solucién al problema. En
general deberia de proponerse, por |10 menos, tantos proyectos alternativos como
medios fundamentales imprescindibles mutuamente excluyentes existan. De esta
manera, se definen los proyectos alternativos que seran posteriormente formulados
y evaluados. La descripcion técnica a un mayor nivel de detalle de las dternativas
setratara en lafase de formulacion, tarea: descripcidn técnica de aternativas.

Es importante mencionar que los proyectos deben contener, por |0 menos, una
accion cualitativamente diferente. Finalmente, debe describirse brevemente cada
uno de estos proyectos alternativos, considerando la informacion recogida en los
pasos previos de esta tarea.

La Guia de Identificacion, Formulacion y Evauacion de Proyectos de
Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Rurales para € caso especifico de
Caminos V ecinales recomienda |as siguientes acciones de intervencion de acuerdo
al tipo de proyecto™. Ver tabla2.1.

55«
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Tipo de proyecto

Elementosdelavia

Acciones

Derehabilitacion

Trazo de la carretera

Se mantiene € trazo de la carretera

Serehabilitaa ancho original de la

Cazada calzada
Pavimento Se reconforma la capa de afirmado
Reconstruccion o construccion de
Drengje cunetas, badenes, pontones, zanjas de

coronacion, reposicion de alcantarillas

Muros de contencién

Reconstruccién o construccién de
muros de sostenimiento necesarios,
tratamientos de taludes.

De mejoramiento

Trazo de carretera

Mejoramiento del trazo en sectores
criticos

Calzada Ampliacion de la calzada
Pavimento Mejoramiento del estandar (cambio de
superficie de tierra a afirmado)
Drengie Mejoramiento del sistema de drengje,

revestimiento de las cunetas

Muros de contencién

Construccion y mejoramiento de muros,
tratamiento de taludes

Derehabilitacion y
mantenimiento

Comprende tramos de
rehabilitacion y tramos
de mejoramiento

Contiene acciones de rehabilitacion y
acciones de mejoramiento

Ademés, para € planteamiento de la ampliacion de la calzada se debe tomar en
cuenta principalmente el transito vehicular que circula por € camino (Figura 2.10)
y latopografia del tramo (secciones menores en zonas accidentadas).
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. L Costo M aximo
ENEE '(\fl,adl';)) DIETE Ancho (m) Referencial®’
($/Km)
< 15 veh./dia 3.50-4.00 12,000.00
15 > veh./dia <50 3.50 - 6.00 15,000.00
> 50 veh./dia 5.50 - 6.00 20,000.00

Figura 2.10. Ancho de la calzada segun €l tréfico vehicular por dia (IMD).
2.2  Formulacion

En esta fase se recoge, se organiza y se procesa toda la informacion relacionada con
cada uno de los proyectos adternativos identificados en la fase anterior; esta
informacion sera el punto de partida para evauar dichos proyectos en la fase siguiente
y seleccionar entre ellos la mejor alternativa. Los dos resultados principales que se
deberan obtener en estafase son:

1) Ladefinicidn de las metas de los proyectos alternativos, en términos de los bienes
y/0 servicios que ofrecera cada uno a determinadas poblaciones objetivo.

2) Laidentificacion y cuantificacion de sus costos totales, a precios de mercado y su
organizacion en flujos™.

2.2.1 El horizonte de evaluacién y organizacion defasesy etapas
En esta tarea se debera determinar, para cada proyecto alternativo:

- El horizonte de evaluacion y la explicacion de cdmo fue determinado.
- Laduracion de las fases y etapas, s fuera € caso, asi como la unidad de tiempo
con laque se trabajard cada una de €llas.

En e caso de proyectos de infraestructura, se suele vincular e horizonte de
evaluacion con la vida util de los principales activos fisicos, pero siendo dificil
establecer la vida Util de dichos componentes se trabaja con horizontes de evaluacion
menores alavida Util.

El horizonte de evaluacion esta determinado por la suma de las duraciones de la fase
de inversién y post inversion. La definicion del horizonte de evaluacion es necesaria
por dos motivos:

*’«  Costos de obra para caminos en costa y sierra. Los costos en selva se pueden incrementar en un

rango de hasta 20%.”
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1) En primer lugar, porque es indispensable establecer el periodo alo largo del
cual deberan redlizarse las proyecciones de la ofertay la demanda.

2) En segundo lugar, porque, determinado este horizonte, se podran considerar
los valores residuales de los activos con una vida Util mayor, asi como €l
costo de reponer aquellos activos con una vida Util menor que € horizonte de
eval uacion definido™.

La vida util de un proyecto es el niUmero de afios durante el cual éste es capaz de
generar beneficios por encima de sus costos esperados, por |o que podria facilmente
asociarse con €l periodo de post inversion.

En una superficie de rodadura afirmada, sin afirmar y trocha la Guia de
Identificacion, Formulacion y Evauacion de Proyectos de Rehabilitacion y
Mejoramiento de Caminos Rurales, recomienda un horizonte de evaluacion de 10
anos.

Luego, serd necesario determinar la unidad de tiempo con la que se trabajara cada
fase. En e caso de la fase de inversién es recomendable utilizar datos mensuales,
bimensuales o trimestrales, para trabgjar la fase de post inversién, donde las
proyecciones suelen ser mas gruesas, sera mas sencillo utilizar unidades de tiempo
mayores cComo semestres 0 afos.

Seguidamente, se debera elaborar un esquema que relacione las fases y etapas de
acuerdo a como se ha previsto desarrollar € proyecto. Asi por gemplo, lainversiony
la post inversion se puede redlizar en etapas secuenciadles o pueden incorporar
gradual mente la poblacién objetivo y |as fases se superponen.

Finamente un proyecto alternativo puede ser rentable dadas ciertas caracteristicas
definidas. Dicha rentabilidad puede ser mayor si es que se toman algunas decisiones
respecto a la forma y los tiempos de llevarlo a cabo que pudieran meorar
sustancialmente la misma. Hay cuatro variables de decision que podrian ser claves al
momento de disefiar y formular la alternativa de inversion:

1) Laescaladelainversion, es decir, € volumen de servicios a ofrecer y/o la
magnitud de poblacion beneficiaria que espera atenderse.

2) Lalocalizacion del proyecto, es decir, cua es la ubicacion mas adecuada y
beneficiosa para el desarrollo del proyecto.

3) ElI momento deinicio.

4) Fin delaalternativade inversiéon que garantiza una mayor rentabilidad.

*“ Ministerio de Economia y Finanzas, Direccién General de Programacion Multianual del Sector
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En todos estos casos, hay que preguntarse como mejorar la rentabilidad del proyecto
ante cambios en |as variables establecidas: ante un aumento de la escala de inversion,
ante una modificacién de la ubicacion del proyecto, o0 ante movimientos de las fechas
deinicioy fin del mismo.

2.2.2 Areadeinfluenciadel proyecto, zonificacion y tramificacion delared vial

Para determinar € érea de influencia del proyecto es necesario identificar claramente
la ubicacion del camino a intervenirse dentro del departamento, provincia, o distrito
asi como lared via de lazonadel proyecto y los centros poblados por la que discurre
el camino.

El area de influencia del proyecto corresponde a area geografica que es servida por €l
proyecto; incluye los centros poblados y éreas productivas que hardn uso del camino a
intervenirse.

La Guia de Identificacion, Formulacion y Evaluacion de Proyectos de Rehabilitacion
y Mejoramiento de Caminos Rurales para € caso especifico de Caminos Vecinales
asume de manera simplificada el area de influencia como aquella constituida por los
centros poblados en una franja de 2.5 km a cada lado del ge de la via. Un mayor
andisis involucraria incorporar otros centros poblados justificando de acuerdo
intercambio de actividades socioeconomicas.

Para determinar exactamente dicha area es necesario analizar la red vial existente
mediante un mapa vial y proceder a identificar espacialmente los pueblos a los cuales
selesvaamegorar sus condiciones de acceso Y las areas de actividades econdmicas 0
productivas que se espera que sean beneficiadas por e proyecto. También es
necesario andlizar s e camino a intervenirse tiene caminos aimentadores que
podrian aumentar su zona de influencia. Es importante también considerar aspectos
geogréficos y limites naturales. Finamente, se generard un mapa que especifique
claramente su area 0 zona de influencia.

La zonificacion del area de influencia del proyecto tiene como objetivo principal
crear una matriz de vigies que represente los origenes y destinos del tréfico que
circulan por lazona del proyecto y solo es necesario el aborarla en aquellos proyectos
donde se presume que existira un tréfico desviado haciael camino.

La zonificacion consiste en subdividir € area de influencia del proyecto en zonas
menores (sub-zonas) que permitan conocer mejor e comportamiento de la demanda y
del sistema de actividades dentro de ella y establecer una adecuada relacion con €
proyecto bajo andlisis. Se busca que la delimitacién de las sub-zonas internas sean
homogéneas en cuanto a poblacién o demanda de transporte y deben ser de tamarfios
razonables, aunque por disponibilidad de informacion se tiende a seguir la division
politica existente®.

® “Gufa de Identificacién, Formulacién y Evaluacion Social de Proyectos de Rehabilitacion y
Mejoramiento de Caminos Vecinales aNivel de Perfil, Lima, abril del 2007. Pag.40”



41

En la tramificacion de lared via por lo general, € trafico vehicular en una carretera
no es uniforme en toda su longitud, existiendo tramos con mayor trafico que otros.
Parte del analisis consiste en subdividir el camino vecinal en tramos donde €l trafico
seacasi similar, parafacilitar el posterior andisis de la demanda.

La diferenciacion del tréfico vehicular por tramos es importante, ya que para €l
planteamiento de aternativas técnicas del camino vecinal, se puede diferenciar el
disefio de acuerdo al nivel de trafico que existe en cada tramo.

En aguellos casos donde el camino tenga una pequefia longitud, es justificable utilizar
un solo tramo para el andlisis de la demanda, pero en los caminos de mayor longitud,
se puede definir dos o incluso tres tramos de andlisis (Figura 2.11).

En la préctica los tramos homogéneos de demanda estaran comprendidos entre
centros poblados 0 desvios importantes de carreteras. A nivel de perfil es necesario
concentrarse principalmente en € tréfico de larga distancia del camino, ya que
finalmente sera la que determinara € estéandar de la carretera. Se seguira el siguiente
procedimiento:

|, REGION \\\ 3
\. p
V| \L_ Ciudad 3
\ | m=spRoviNG =
N - -
\“--.______. -~ \I
[ Trama 2
Distrito C

Ciudad 1

ﬂ""-’.

N

aew=smz= Tramo 1 (12 km): Sin afirmar TRAMOS DEL CAMING
= = " Tramo 2 (14 km): Afirmado

Figura2.11. Ejemplo detramificacion del proyecto.
2.2.3 Andlisisdelademanda
En esta tarea se deben estimar y proyectar |os servicios que serdn demandados en €

ambito geogréafico de accion del proyecto. Es importante destacar que la estimacion
de la demanda tiene particularidades especificas de acuerdo al sector de referencia,
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aunque a continuacion se presenta un esquema aplicable en términos generales, que
debeincluir.

1) Ladeterminacion de los servicios que € proyecto ofreceray la unidad en que
éstos seran medidos.

2) Un breve diagnostico de la situacion actual de la demanda de los servicios que
el proyecto ofrecera, incluyendo una descripcion de sus principales
determinantes.

3) Laproyeccion de la poblacion de referencia.

4) Laproyeccion de la poblacion demandante sin proyecto.

5) Laproyeccion de los servicios demandados sin proyecto.

6) La proyeccion de los servicios demandados con proyecto, gue en agunos
casos supondra la proyeccion de la poblacion demandante con proyecto.

Todas las estimaciones deben ser redlizadas tomando como base e momento de
inversion del proyecto, para ser luego proyectadas a lo largo de todo € horizonte de
evaluacion del mismo, es necesario seguir 10s siguientes pasos®:

2.2.3.1 Andlisisdela demanda actual

El objetivo de esta tarea es determinar €l trafico vehicular actual que circula sobre €l
Camino Vecina a ser intervenido por e proyecto. Los datos de demanda son
necesarios para definir los requerimientos de capacidad y aspectos técnicos que
debera contemplarse en la propuesta técnica del proyecto. Para determinar la
demanda actual del camino es necesario revisar |0s siguientes aspectos:

A. Recopilacion deinformacion de tréfico vehicular

Se recopilan los antecedentes disponibles de trafico vehicular del Camino Vecina
en estudio, s existiese. Esta informacion comprende principamente datos de
conteos de tréfico anteriores.

B. Estudios detrafico

Se deben efectuar estudios de tréfico, los cuales permitan recoger informacion ya
sea del flujo vehicular que circula por €l camino, asi como informacién respecto a
los usuarios del camino y tiempos de vigje.

Para determinar qué estudios de tréfico se deben efectuar para un determinado
Camino Vecinal, La Guia de Identificacion, Formulacién y Evauacion de
Proyectos de Rehabilitacién y Megoramiento de Caminos Rurales para € caso
especifico de Caminos V ecinales, recomienda que sea necesario considerar €l tipo
de impacto del proyecto sobre lademanda, lo cual se muestra en la siguiente tabla.
Ver Tabla2.2.

'« Ministerio de Economia y Finanzas, Direccién General de Programacion Multianual del Sector
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Tabla 2.2. Estudios de tréfico a efectuar en un Camino Vecinal segin
el tipo de impacto sobre la demanda.

Trafico Trafico Tipo deestudio de
generado | desviado demanda
No/S NO | Conteo detréfico y tiempo
devige
No/Si S Conteo _d(_atréfico, tiempo
devigey encuesta
origen/destino

1) Conteos de trafico vehicular

Tienen por objetivo determinar € trafico vehicular que pasa por horay por dia en
un punto especifico del camino. La informacién debe ser recogida diferenciando
composicion vehicular y sentido de circulacion; se debera efectuar un conteo de
trafico por cada tramo del camino, la informacion de transito debe recol ectarse en
forma desagregada por tipologia vehicular, segin e formato de conteos de transito
del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC). Ver Anexo A.

A nivel de perfil, para efectos de determinar € tréfico vehicular diario también
llamado Indice Medio Diario Vehicular (IMD), La Guia de ldentificacion,
Formulacion y Evaluacion de Proyectos de Rehabilitacion y Meoramiento de
Caminos Rurales para el caso especifico de Caminos Vecinales, considera los
siguientes periodos de medicion. Ver Tabla2.3.

Tabla 2.3. Conteos de tréfico vehicular.

Estacion Dias de conteo

Por e;stam on 7 dias de 24 horas
considerada

2) Encuestas origen — destino

Esta informacion es necesaria para e andlisis de la demanda en caminos en los
cuales se espera que exista tréfico desviado y mediante este tipo de encuestas es
posible cuantificar € porcentaje de trafico de otros caminos que se desviara hacia
el proyecto. Las encuestas origen/destino sirven también para recopilar
informacion complementaria sobre los viges redlizados, caracteristicas
socioeconémicas del conductor o pasajeros, antigliedad de los vehiculos, tipo y
peso de la cargatransportada, etc.

El principal objetivo es recoger informacion sobre los origenes y destinos de los
vigjes de los usuarios en puntos donde se estime que pueda desviarse trafico hacia
el proyecto. A nivel de perfil, cuando sea necesario efectuar encuestas



origen/destino, la Guia de Identificacion, Formulacion y Evaluacion de Proyectos
de Rehabilitacion y Meoramiento de Caminos Rurales para € caso especifico de
Caminos Vecinales, recomienda los siguientes requerimientos. Ver Tabla 2.4.

Tabla 2.4. Encuestas origen/destino.

Estacion O/D Dias de encuesta
Por qstam on 3 diasde 12 horas
considerada

Los resultados se suelen presentar como matrices de vigies de vehiculos segun la
subdivision del &rea de influencia determinada anteriormente.

El Anexo A muestra e formato utilizado por e Ministerio de Transportes y
Comunicaciones para efectuar las encuestas origen/ destino, tanto para vehiculos
de pasgjeros como de carga. Para traficos bajos es necesario encuestar casi atodos
los vehiculos que circulan por la carretera.

3) Medicionesdetiemposdeviaje

El proposito de estos estudios es medir los tiempos de vige entre dos puntos
previamente determinados, que puede ser dos centros poblados. Teniendo el
tiempo de vigie y la distancia entre los puntos referenciales, se puede calcular la
velocidad de circulacion promedio.

Para determinar el tiempo de vige, puede utilizarse una camioneta con € cua se
recorra € camino tomandose informacién directa sobre los tiempos de vige, o
puede llevarse a cabo una encuesta a los conductores de vehiculos que circulan
constantemente e camino. Contar con informacion del tiempo de vige sin
proyecto, es importante para analizar el ahorro de tiempo de vige posible que se
puede tener con la rehabilitacion o mejoramiento del camino.

3.1. Determinacion dd transito actual

Los datos de tréfico diario obtenidos de los conteos de trafico efectuado en
campo, son solo representativos de los dias en los que fueron realizados. Cabe
sefidlar que durante el afo, e tréfico de un camino vecinal varia
constantemente dependiendo del ciclo de actividades y de produccién de la
zona de influencia del proyecto. Asi e tréfico sera mayor en estaciones de
cosechas que en otros periodos del afio.

Para e caso de proyectos de construccién se debe estimar la produccion y
consumo de los principales productos generadores de tréfico, del érea de
influencia del proyecto a fin de obtener el excedente exportable para €
horizonte del proyecto. Para lo cual debe estimarse las superficies agricolas
disponibles, rendimientos, precios de chacra, costos de produccion.
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Siendo necesario calcular e promedio diario anual del camino analizado o 1o
que eslo mismo € indice medio diario anual (IMDa), es necesario corregir |os
datos de tréfico obtenidos en conteos de campo mediante factores de
correccion estacional para convertirlos en IMD. Dichos factores, por 1o
general, solo es posible obtenerlos considerando varios conteos de tréfico a
ano por lo que para fines précticos sera necesario obtener dichos factores de
una estacion de peagje mas proxima o representativa al camino analizado. Se
puede obtener dicha informacién recurriendo a las tablas proporcionadas por
el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) y la Direccion de
Inversiones. Ver Anexo B.

Considerando lo anterior para efectos del cdculo del indice Medio Diario
Anua (IMDa) de tréfico vehicular en € camino analizado debera seguirse €l
siguiente procedi miento:

- Resumir los conteos de transito anivel de diay tipo de vehiculo.

- Determinar los factores de correccion estacional de una estacion de pege
cercano a camino vecina analizado. Se puede utilizar los datos del
Ministerio de Transportes. Ver Anexo B.

- Aplicar lasiguiente férmula segun los dias de conteos de transito
efectuado®.

IMDs =) Vi/7 conteo de 7 dias

IMDa =|MDs*FC

Donde:

IMDs = [ndi ce medio diario semana de la muestra vehicular tomada

IMDa = Indice medio diario anual

Vi = Volumen vehicular diario de cada uno delos 7 dias de
conteo.

FC = Factor de correccion estacional

Proyecciones detransito

La falta de informacion disponible limita su aplicacion por lo que, para e caso de
caminos se empleara la siguiente formula®;

Donde;

Th=To@+r)(" Y

Tn

To
n
r

Transito proyectado a afio n en vehiculo / dia
Transito actual (afio base) en vehiculo / dia
Afio futuro de proyeccion

Tasa anual de crecimiento del transito
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La proyeccion del transito futuro sobre e camino se hace separadamente para €l
trafico normal, desviado y generado.

a) Proyeccion del transito nor mal

Para proyectar € trafico futuro, es necesario antes determinar la tasa de crecimiento
del trafico normal (r). Dicha tasa de crecimiento por |o general se correlaciona con
las tasas de crecimiento de las principales actividades econdmicas de la zona del
proyecto y el crecimiento poblacional (variables explicativas del tréfico).

Se debe destacar que las variables explicativas a ser incluidas en la estimacion del
trafico futuro deben ser posibles de proyectar con un cierto nivel de exactitud, en
caso contrario, pierden la utilidad en su aplicacion.

En e caso de utilizarse la poblacion y PBI (Producto Bruto Interno) se puede
recurrir a proyecciones efectuadas por instituciones dedicadas a las labores de
estadisticas nacionales y proyecciones del crecimiento de la economia.

En base a lo anterior se puede plantear la siguiente relacion entre las tasas de
crecimiento anual del tréfico y las tasas de crecimiento de las variables explicativas
de poblacién y PBI®.

Donde:
Mvp = Ep I poo
I ve = B2 I pai
M vp = Tasade crecimiento anual de vehiculos de pasgjeros
I ve = Tasade crecimiento anual de vehiculos de carga
I pob = Tasade crecimiento anual de la poblacion en € dreade
influencia
I pa = Tasade crecimiento anual de PBI delaregion
= =) = Elasticidades del tréfico respecto a las variables explicativas

Cuando se consideran las elasticidades como 1 (lo cual es muy cercano a la
realidad), se tendra que:

r pob
=Y

INve

Una vez definida la relacién funcional entre e crecimiento del tréfico y €
crecimiento de las variables explicativas seleccionadas (poblacion y PBI regional)
se puede tomar del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica las tasas €
crecimiento de la poblacion distrital donde se ubica € proyecto y las tasas de
crecimiento del PBI proyectadas por €l MEF (Ministerio de Economiay Finanzas)
0 BCR (Banco Central de Reserva).
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b)Proyeccion del trafico generado

En la mayoria de los casos la aparicion de transito generado dependera de la
magnitud de la mejora efectuada por € proyecto en la via intervenida, siendo
posible clasificar € nivel deimpacto del proyecto segiin € nivel de intervencion:

- Proyectos de Rehabilitacion: Bajo nivel de generacion de tréfico
- Proyectos de Mejoramiento: Se espera la aparicion de tréfico generando a un
mayor nivel debido alareduccion de costos de transporte.

La Guia de Identificacion, Formulacion y Evaluacion de Proyectos de
Rehabilitacion y Meoramiento de Caminos Rurales para € caso especifico de
Caminos Vecinales, recomienda |os siguientes requerimientos. Ver Tabla 2.5.

Tabla 2.5. Estimaciones de tréafico por tipo de proyecto.

% detrafico
Tipo deintervencion normal
Proyecto de
Rehabilitacion 10%
Proyecto de Mg oramiento 15%

En e caso que se considere que € tréfico generado podria ser mayor, debera
analizarse el aumento de las actividades econdmicas en la zona del proyecto. El
aumento de la produccién podra expresarse en Tn/afio y Tn/dia, los cuales podran
ser convertidos en vehiculos dia para su aplicacién en € estudio.

Una vez calculado € trafico generado en € primer afio de operacién del proyecto,
éste sera proyectado en el horizonte de evaluacion segun las tasas de crecimiento
por tipo de vehiculo del tréfico normal. El tréfico generado es colocado en el
primer ano de entrada de operacion del camino unavez rehabilitada o mejorada.

c) Proyeccion del trafico desviado

Como se sefialo anteriormente en el caso que se presuma que existira un flujo
apreciable de tréfico desviado de otros caminos a camino vecinal del proyecto una
vez culminado, las obras de rehabilitacion y mejoramiento, este tréfico debera de
estimarse sobre |a base de las encuestas origen/destino efectuadas en campo. Por lo
general, se estimara e porcentgje de vehiculos que se desviara a camino del
proyecto del total ddl trafico del otro u otros caminos existentes en la zona.

Este posible desvio de tréfico puede darse porque los usuarios de los caminos
alternos consideraran gque el camino intervenido les brindara reduccion de tiempos
de vigje, economia en combustibles, mayor seguridad, etc.
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Una vez calculado €l tréfico desviado en €l primer afio de operacion del proyecto,
éste sera proyectado en e horizonte de evaluacion seguin las tasas de crecimiento
por tipo de vehiculo del trafico normal. En la mayoria de proyectos de caminos
vecinales no sera necesario estimar este tipo de trafico.

2.2.3.3 Presentacién de la demanda actual y delas proyecciones de transito

Finalmente, cuando se ha calculado € transito normal, desviado y generado, se debe
presentar el transito total por afio, dentro del horizonte de evaluacion del proyecto®.

224 Andlisisdelaoferta

El punto de partida de este andlisis es la determinacion de la oferta optimizada,
calculada bajo & supuesto de que no seredliza el proyecto. La oferta optimizada es la
capacidad de oferta de la que se puede disponer, Optimamente, los recursos
disponibles y efectivamente utilizables (que no incluyen aquellos provenientes del
proyecto que se evalUa). Es decir, se debe calcular cua es e volumen de servicios que
es posible ofrecer con los actuales proveedores si éstos mejoran la distribucion y
utilizacion de sus recursos, eliminando y/o reduciendo deficiencias en la operacion de
sus actividades, gracias a intervenciones menores o0 acciones administrativas que no
impliquen mayores costos. Para el andlisis de |la oferta se debe tener en cuenta lo
siguiente:

Los recursos fisicos y humanos disponibles en cada establecimiento de unidad
productiva.

Los estandares éptimos de uso de los recursos fisicos y humanos.

La oferta optimizada a partir de los recursos fisicos y humanos disponibles en
cada establecimiento o unidad productiva.

La oferta optimizada por tipo de servicios®.

2.2.4.1 Situacion sin proyecto (situacion base optimizada)

En el caso particular de Caminos Vecinales e proceso de evaluacion de alternativas,
se requiere definir una situacion base del camino que servira de referencia para la
estimacion de los beneficios y costos asociados a las aternativas de proyecto. La
situacion actual del camino no puede ser considerada como la situacion base, ya que
esto significaria aceptar que la carretera seguira en mal estado o que se degjara que
empeore indefinidamente. Siempre sera posible hacer ago por la carretera sin que
esto signifigue un proyecto de inversion.

La situacion base a considerarse en la evaluacion del proyecto sera la situacién base
optimizada en la que se adopte alguna medida de intervencion aunque minimas pero
posibles. Para € caso de Caminos Vecinales se suele considerar como situacion base
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optimizada a la carretera existente més actividades de mantenimiento principal mente
rutinarios que mejoren la situacion actual del camino.

En el caso que ninguna de |as aternativas evaluadas del proyecto resulte rentable, se
debera materializar las acciones de la situacion base optimizada. Ello permitira que
aunque no sea posible un proyecto de inversion sobre el camino debera aplicarse
medidas de mantenimiento para mejorar su situacion actual.

En e caso especifico de caminos vecinaes la oferta tiene por objetivo describir la
situacion en que se encuentra el Camino Vecina a intervenir como los servicios de
transporte disponibles. Para desarrollar €l andlisis de la oferta es necesario seguir los
siguientes pasos.

a) Recopilaciéon delainformacion dela oferta actual

Se debe recopilar informacién disponible sobre € camino y los servicios de
transporte en e area de influencia de proyecto.

La informacion debe ayudar a definir e estdndar actua del camino y sus
principal es caracteristicas técnicas (ancho promedio de la calzada, tipo y estado de
la superficie de rodadura, sistema de drengje, obras de arte, taludes, etc.) como
operacionales (transitabilidad, seguridad), asi como las caracteristicas medio
ambientales referidas a aspectos geocliméticos de la zona del proyecto como:
altitud de los puebl os, precipitaciones, fendbmenos natural es recientes, €etc.

Es necesario también recoger informacion sobre la disponibilidad de servicios de
transporte publico de pasgjeros y carga, sus rutas, frecuencias y costos de tarifas y
fletes.

b) Inventario simplificado del camino

La inspeccion de campo debera recoger informacién a nivel de tramo que
permitira determinar la magnitud de laintervencion aplantearse en €l proyecto. A
nivel de perfil es necesario efectuar inspecciones de campo del Camino Vecina a
ser intervenido. Se debera recoger informacion de |os siguientes aspectos:

- Caracteristicas geométricas por sub - tramos. Longitud, seccién transversal
promedio y pendiente.

- Caracteristicas del pavimento: Tipo, estado, espesor y clases de fallas.

- Obras de arte y drengje: ubicacion de acantarillas, pontones, muros,
distinguiendo € tipo, estado y necesidad de intervencion.

- Puentes y/o pontones. Ubicacion, tipo, seccion, luz, estado y necesidad de
intervencion.

- Caracteristicas ambientales: Topografia, altitud y precipitaciones.

- Puntos o tramos criticos y tipo de solucion

- Aspectos funcionales: Nivel de transitabilidad, velocidad promedio, tiempo
devigjey tipo de vehiculo de mayor circulacion.

- Planteamiento de intervencién posible alos problemas identificados.
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Como ayuda para la recopilacion de informacion del Camino Vecinal se puede
hacer uso del formato inventario simplificado que se presenta en € Anexo C, €
cual permite larecopilacion por cada kilometro recorrido. Lainformacion debe ser
presentada en forma resumida en la fase de formulacion y completa con las fotos
respectivas en el Anexo C.

Para €l caso de la infraestructuravial que no seraintervenida por € proyecto pero
gue es necesario tomar en cuenta en € andlisis de la oferta (caso de carreteras de
donde se desviard e trénsito), bastard presentar sus caracteristicas técnicas
generales y estado de conservacion.

c) ldentificacion de proyectos que puedan alterar la demanda del proyecto y
oferta del camino vecinal

Se debe identificar si existen otros proyectos de inversion en caminos en el areade
influencia del proyecto tanto de los Gobiernos Locales, Gobierno Regional o
Gobierno Naciona que puedan alterar en € futuro la demanda (transito) o la
ofertavia del proyecto.

Los proyectos de inversiéon que se deben considerar, en primer lugar, son aquellos
proyectos ya incluidos en los programas de inversion de las instituciones para los
préximos afios. Asimismo, para proyectos de inversion a mediano y largo plazo,
es necesario revisar los planes de desarroll0®’.

2.25 Balanceoferta/ demanda

Para €l caso especifico de Caminos Vecinales se debe revisar que el estandar técnico
del camino sea suficiente para satisfacer la demanda actual y € crecimiento de la
demanda futura.

En esta tarea es necesario verificar que € estandar técnico establecido para el camino
sea € adecuado para atender la demanda. Hay que tomar en cuenta que € desarrollo
de un Camino Vecinal debe seguir un proceso de adecuacion a la demanda, asimismo
las caracteristicas técnicas estaran en parte relacionado a dicho factor (otro factor
importante es la topografia de la zona), por 1o que desde e punto de vista del
planeamiento este desarrollo debe ser gradual y debidamente programado.

Este andlisis debe efectuarse tanto para situacion sin proyecto, como para las
alternativas planteadas. En topografias accidentadas, €l ancho del camino debe ser €
minimo (3.50 m. - 4.00 m.) para evitar mayores costos de obra.

2.2.5.1 Descripcion técnica de alter nativas
Esta tarea tiene como objetivo definir con un mayor nivel de precision las

caracteristicas técnicas de las aternativas consideradas en € proyecto, luego sera
posible calcular 1os volumenes de obra asi como |0s costos y presupuestos.
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Para obtener una buena aproximacion de los costos del proyecto es necesario
desarrollar las alternativas a nivel de disefio preliminar, es decir disefios que permitan
cuantificar los principal es componentes de la obra.

La Guia de Identificacion, Formulacion y Evaluacion de Proyectos de Rehabilitacion
y Mejoramiento de Caminos Rurales para € caso especifico de Caminos Vecinales
recomienda subdividir los tramos ya definidos bagjo criterios de demanda en sub-
tramos considerando soluciones similares de ingenieria.

a) Informacion necesaria
Se recomienda contar con la siguiente informacion:
- Cartografia.- Se necesitara planos y cartas geograficas. Escalal: 10,000

- Topografia- Se efectuardn mediciones de secciones transversales cada 500
m en el ge de la carreteray donde se requiera cortes y rellenos importantes,
con la ayuda de un GPS (Sistema de Posicionamiento Global) y un
eclimetro.

- Suelos y taudes.- Se redlizard una inspeccion de campo considerando
calicatas de 1.00 m de profundidad donde se presenten problemas criticos de
plataforma. Se estimaran taludes de corte y terraplenes que deberian
adoptarse segun los principal es tipos de suelo y roca identificados.

- Pavimentos existentes.- En base al inventario vial simplificado se recopilara
informacion sobre las caracteristicas y estado del pavimento existente
especificando la estructura y espesor de las capas, indicandose la ubicacion
de las principales fallas estructurales.

- Hidrologiay obras de drengje.- ES necesario contar con datos pluviomeétricos
y aforos de rios y quebradas que permitan estimar las dimensiones
preliminares de las obras de arte y de drengje.

- Canteras y fuentes de agua.- Es importante en e caso de vias afirmadas
ubicar las canteras disponibles delimitando aproximadamente su area de
explotacion y sus propiedades mediante 2 prospecciones de 3 m de
profundidad y efectuando los andlisis de CBR (California Bearing Ratio),
clasificacion de agregados y limites de atterberg. Asimismo se debera
determinar la ubicacion de las fuentes de agua para su empleo en €
proyecto.

- Expropiaciones.- Cuando el estudio se desarrolla en terrenos ocupados por
terceros, € formulador debe certificar é compromiso de las autoridades
locales contraido con |os ocupantes para permitir su plena expropiacion o en
caso contrario debe demostrarse que €l terreno tiene libre disponibilidad.
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b)

Disefio preliminar de las alternativas del proyecto

El disefio de la via esta condicionado por ciertos factores que determinaran la
propuesta de las caracteristicas técnicas del camino (trénsito, topografia, suelos
entre otros aspectos). Es necesario tomar en cuenta que €l planteamiento técnico
debe ser & adecuado al tipo de problema que se pretende solucionar, con €l fin de
no sobredimensionar €l proyecto. Para fines practicos, es conveniente tener como
referencia para € disefio e monto de inversion por km que es econdmicamente
factible gastar en el proyecto.

Para el disefio vial de Caminos Vecinal es se debe tomar en cuenta la normatividad
existente en €l Pert: Manual de Disefio Geométrico para Caminos de Bgjo Trafico
2005, aplicable para vias con transitos menores a 400 vehiculos dia (IMD) y a
caminos con pavimentos en afirmado, afirmados estabilizados y afirmados con
protecciones asfalticas.

En la actualidad se cuenta también con & Manual de Disefio de Carreteras no
Pavimentadas de Bgo Volumen de Transito, Ministerio de transportes y
Comunicaciones, Direccion General de Caminos y Ferrocarriles, Lima-Perq,
marzo de 2008.

b.1. Planteamiento del disefio vial de caminos

En este punto se determinan las caracteristicas técnicas de las dternativas de
intervencion en e Camino Vecina ®. El disefio preliminar debe contener los
siguientes aspectos conceptuales y disefio:

¢ Definicion del estandar bésico de la carretera

e Descripcion simple del trazo considerado.

e Pavimento: Eleccion del tipo de pavimento y estructuradel pavimento.

e Disponibilidad de los materiales.

e Taudes: Tipo de problemasy solucion planteada.

e Obras de arte y de drengje: Se indicara obras necesarias tanto de drengje
transversal y de drengje de la plataforma. Se identificara la ubicacion de
alcantarillas y obras complementarias sefialando el tipo y sus dimensiones.

e Canteras. Se sefialarala ubicacion y potencia de las canteras a ser utilizadas
en la g ecucion de proyecto.

Parametros de disefio por tramos o sub tramos:

Velocidad de disefio
Radio minimo
Pendiente maxima

- Peralte maximo
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Anchos de calzada y bermas
Tipoy estructuradel pavimento
Obras de arte y drengje.
Pontones

Informacion necesaria a ser presentada en el estudio de perfil:

- Croquis de tramos y sub-tramos de la carretera con indicaciones de
lalongitud del tramo, localizacidn de pueblos, ancho de calzada, tipo
de pavimento, ubicacidn de puentes, ubicacion de secciones criticas,
canteras, etc.

- Planoy perfil longitudinal ssimplificado del camino, escala: 1/10 00

- Secciones tipicas por sub-tramo, escala: 1/200.

- Estructuradel Pavimento.

- Aspectos de drengje.

2.2.6 Loscostosa preciosde mercado

En esta tarea se deben organizar |as etapas y actividades de cada uno de los proyectos
alternativos, considerando lo siguiente:

- Las condiciones iniciales necesarias para € inicio de cada etapa y la secuencia de
etapas y actividades de cada proyecto alternativo.

- El gjuste de las etapas y actividades de cada proyecto alternativo de acuerdo con
la poblacion objetivo.

También se determina la totalidad de los costos de cada proyecto alternativo,
valorados a precios de mercado. El objetivo de esta tarea es calcular los costos de
inversion y mantenimiento de las alternativas técnicas planteadas para el camino. Los
costos del proyecto se clasifican en:

- Costos de inversion: Costos de estudios, costos de obras, supervision de obra,
expropiaciones y compensaciones, mitigaciones de impacto ambiental y rubro de
imprevistos.

- Costos de mantenimiento: Mantenimiento rutinario y periodico.

Con € fin de determinar los costos de las distintas alternativas planteadas en €l
proyecto, se debe seguir |os siguientes pasos.

A. Determinacion de partidasy volumenesdelaobra.

Se determinaran las partidas necesarias para conseguir una mayor aproximacion
a los costos de la obra, asi como € célculo del volumen de obra que sera €
resultado de:

- Metrados respectivos para las partidas de movimiento de tierras y pavimentos,
basados en secciones transversales (extendidas hasta 10 m a cada lado del ge)
levantadas para cada sub-tramo 0 como maximo a cada 500 m en el ge dela
via
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- Cuantificacion de los principales elementos de obras de arte, drenge y
sefidlizacion (ml de alcantarillas, cunetas, pontones, muros de sostenimiento;
numero de sefiales informativas, preventivas e hitos kilométricos).

B. Estimacion delos costos de obra

Con las partidas y metrados respectivos de la obra en e paso anterior, €
siguiente paso es la determinacion de los costos unitarios por partida:

e Costos por partida

- Analisis de costos unitarios: Los costos unitarios representan €l valor a precios
de mercado de los recursos (mano de obra, materiales; uso de equipos y
maguinarias) utilizados para producir una unidad de obra de una partida
especifica. Se redlizaran para las principales partidas de movimiento de
tierras y pavimentos.

- Precios unitarios modulares: Se utilizaran para las unidades de obras de arte,
drengje y sefializacion. Se tendra como base costos unitarios calculados para
elementos similares de otras obras.

- Monto global estimado: Costos estimados a nivel de orden de magnitud para
las partidas de menor impacto dentro del presupuesto como: mitigaciones
ambiental es, obras provisionales, etc.

e Costo directo

Para el célculo del costo parcia por partida, solo se tiene que multiplicar €
metrado por dicho precio unitario®.

Costo parcial por partida= Metrado x Precio Unitario

Para tener el costo total directo de obra, es necesario sumar 10s costos parciales
por partida.

e Costosindirectosy costo total de obra

Los costos indirectos se refieren a los gastos generales (todos los costos
atribuibles a la obra, pero no a una partida especifica) y la utilidad (excedente de
beneficio para € contratista). Por o general, los Gastos Generales y Utilidad se
consideran como un porcentgje de los costos directos. De esta manera se tiene
que:

Costos Directos de Obra + Gastos Generaes + Utilidad = Costo total de Obra

® “Guia de Identificacién, Formulacién y Evaluacion Social de Proyectos de Rehabilitacion y
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Dado que los costos directos e indirectos para € caso de proyectos que seran
gecutados por terceros (contratista) no consideran € IGV, a fina debe ser
anadido dicho monto para calcular e presupuesto final de la obra.

. Determinacion delos costos totales de lainversion
El costo deinversion total a precios del mercado estéa conformado por:

a) El costo de estudios, comprende los estudios que son necesarios desarrollar
paralaejecucion del proyecto, en este caso €l costo del expediente técnico.

b) Los costos de obras civiles, comprende determinacion de partidas y voliumenes
de obra, calculo de metrados, costos por partida, costos directos e indirectos
destinados a gjecutar las obras.

¢) Rubro de imprevistos, es necesario considerar €l rubro de imprevistos para
cada una de los proyectos aternativos. Usualmente (aunque no
necesariamente), estos rubros se determinaran como un pequefio porcentgje
del costo total antes mencionado.

d) Los costos de mitigacién ambiental, comprende el presupuesto para €l plan de
mitigacion ambiental.

€) Los costos de supervision de obra, por lo general se considera como un
porcentaje de |os costos de obras.

f) Los costos de expropiaciones, corresponden a costo de los terrenos,
edificaciones o instalaciones que deberan ser removidos o utilizados para €l
mejoramiento del camino vecinal intervenido.

. Estimacién de los costos de mantenimiento

Se deben estimar los costos de mantenimiento para e Camino Vecina para la
situacion con 'y sin proyecto, asi como |os costos de operacion.

a) Estimacion delos costos de mantenimiento con proyecto

Es necesario redizar tareas de conservacion y mantenimiento para que la via
preste un adecuado servicio. Los costos de mantenimiento pueden ser:

- El mantenimiento rutinario, que es expresado en forma anual, comprende
actividades como, limpieza localizada, bacheo, remocion de derrumbes,
limpieza de cunetas, reparacion de muros y de pontones, limpieza de
alcantarillas, de badén, de zanjas, pontones y encauzamiento curso de agua,
desqguinche, conservacion de sefid es, reforestacion, vigilanciay control.

- El mantenimiento periddico, se realiza cada cierto periodo de afios, comprende
actividades como: reposicion de capa de afirmado, reparacion de obras de arte,
perfilado, etc.

Para calcular los costos de mantenimiento pueden utilizarse costos modulares o
precios promedios en base a lainformacion de organismos que se dedican a dicha
actividad.
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El Ministerio de Transportes y Comunicaciones, para € caso del programa de
Caminos Ruraes, establece montos maximos en mantenimiento rutinario y
periddico, los cuales se detallan a continuacion. Ver Tabla 2.6.

Tabla 2.6. Montos maximos en mantenimiento rutinario y periodico.

Tipo de mantenimiento CEEBIEIEENEE]
P ($/Km)
M antenimiento rutinario 900
Mantenimiento periddico ¢/ 3 afios 2800

b) Estimacion de los costos de mantenimiento sin proyecto (situacion base
optimizada)

En genera se considerara como costos en la situacion sin proyecto optimizada,
los costos de mantenimiento que se requieran para mantener una condicion
minimade transitabilidad de |a carretera.

c) Costos de operacion

Son |los costos debido a tareas de gestion y administracion del camino llevado a
cabo por laMunicipaidad y que puede ser expresado en costos anuales. La Guia
de Identificacion, Formulaciéon y Evaluacion de Proyectos de Rehabilitacion y
Mejoramiento de Caminos Rurales, para € caso especifico de Caminos
Vecinales, por lo general se asume como porcentgje (10%) de los costos de
mantenimiento rutinario del camino.

. Costos a precios sociales

Para poder evaluar sociadmente los proyectos alternativos formulados hasta €
momento, se convertiran los flujos de costos y beneficios a precios de mercado,
en flujos de costos netos valorizados a precios sociaes, utilizando para ello los
factores de correccion.

e Losfactorescorreccion

La valoracion de mercado de los costos no esigual alasocial, debido a una serie
de elementos que se pueden clasificar en dos grandes grupos:

a) Distorsiones en la valoracion de mercado de los bienes y servicios, que hacen
gue sea distinta a la valoracién socia. Entre dichas distorsiones se encuentran
los impuestos indirectos. Con € fin de corregir estas distorsiones, se estiman
los “factores de correccidon” de los bienes y servicios a considerar, de manera
tal gque e producto del costo a precios de mercado y € factor de correccion
arroje su respectivo costo social.
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b) Impuestos directos (impuesto a la renta), que no se consideraran como costos
adicionales del proyecto, dado que s bien es una sadlida de dinero para la
respectiva institucion, es también un beneficio para el Estado, por lo que su
efecto social final es nulo. Para hacer estas correcciones, resulta til trabajar
con trestipos de bienes:

1) Factor correccion de bienes de origen nacional .- Debe incluir los efectos en
la recaudacion de impuestos y las diferencias en las valoraciones sociales y
de mercado (sin impuestos) de los bienes. Sin embargo, y a menos que
haya evidencia especifica de lo contrario, se sugiere asumir que no existen
tales diferencias.

2) Factor correccion de bienes de origen importado.- En este caso se sugiere
considerar que, generamente, el uso de insumos importados por parte del
proyecto incrementa la importacion total de bienes en la economia y, por
tanto, la recaudacion por aranceles. Asi pues, en ausencia de distorsiones
adicionales, € factor de correccion deberia eliminar los efectos de los
aranceles y otros impuestos indirectos aplicables, ya que su recaudacion,
aunque implica un costo para la institucion, representa también un
beneficio para el Estado.

3) Factor correccidn de la mano de obra.- Se sugiere considerar que aguella
que sera utilizada en e proyecto que se evallla no se encontraba antes
empleada, por 1o que & costo socia no deberia incorporar los impuestos
indirectos, dado que éstos aumentan la recaudacion, beneficiando a Estado.
Entonces, s no existieran diferencias entre la valoracion de mercado sin
impuestos y la valoracion social del trabajo, € factor de correccion seriala
inversa de uno mas la tasa de impuestos directos. Sin embargo, en € caso
del trabajo, si suele haber una diferencia entre las val oraciones de mercado
sin impuestos y las sociales. Por ello, generalmente, € factor de correccion
que se utilizara para la mano de obra debera incluir el factor de correccién
del trabajo (que expresa dicha diferencia entre valoraciones).

Los precios que comunmente conocemos son los denominados precios de
mercado. Dichos precios no representan el verdadero valor de los recursos desde
el punto de vista de la sociedad, ya que presentan distorsiones como impuestos,
subsidios y aranceles. Para convertir los precios de mercado a sociales, es
necesario multiplicar alos precios de mercado por factores de correccion:

Costo a precio de mercado x Factor de correccion = Costo a precio socia

Para fines practicos, |os precios de mercado son corregidos a precios sociales, La
Guia de Identificacion, Formulacion y Evaluacion de Proyectos de Rehabilitacion
y Megoramiento de Caminos Rurales, para € caso especifico de Caminos
Vecinades recomienda utilizar factores de correccion, tal como se indica a
continuacion. Ver Tabla2.7.

® “Gufa de Identificacién, Formulacién y Evaluacion Social de Proyectos de Rehabilitacion y
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Tabla 2.7. Factores de conversion.

Obras Factor
Inversion 0.79
Mantenimiento y operacion. 0.75

F. Flujo de costos incrementales a precios sociales

Para fines de evaluacidon es necesario calcular para cada aternativa € flujo de
costos (inversion y operacion/mantenimiento) en e horizonte de evaluacion del
proyecto y luego calcular los costos incrementales, es decir, restar del flujo de
costos con proyecto las de sin proyecto optimizada.

En €& Ultimo afo de los costos de inversion se coloca una cantidad con signo
cambiado, este valor representa el valor residual del proyecto y expresa € costo
remanente de las obras atingentes a proyecto a término del horizonte de
evaluacion. Se coloca con signo cambiado ya que representa un beneficio.

En vias sin afirmar y afirmadas la Guia de Identificacion, Formulacion y
Evaluacién de Proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Rurales,
para € caso especifico de Caminos Vecinales, recomienda utilizar un valor
residual de 10 % ™.

2.2.7 Flujo decostos a preciosdel mercado

En esta seccion se debera construir € flujo de costos a precios de mercado de cada
proyecto alternativo. El flujo de costos a precios de mercado organiza las salidas de
dinero efectuadas por la institucion gecutora, considerando € momento en que éstas
efectivamente se readlizan. Para €llo se basa en la estimacion de costos y en la
organizacion de las actividades realizada en la tarea anterior.

Cabe mencionar, ademés, que la construccion de este flujo debe respetar las unidades
de tiempo definidas previamente para cada fase (el horizonte de evaluacion y
organizacion de fases y etapas).

"' “Guia de Identificacién, Formulacién y Evaluacion Social de Proyectos de Rehabilitacion y
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2.2.7.1 El flujo de costos de preinversion, inversion y valores de recuperacion

El flujo de costos de preinversion (prefactibilidad y/o factibilidad, si fuera e caso) e
inversion se elabora sobre la base de la informacién recogida en la tarea anterior. Los
costos de preinversion e inversion pueden clasificarse en tres grandes grupos:

1) Activos tangibles, tales como construcciones, maquinarias y equipos sujetos a
depreciacion. Cabe resaltar que en este grupo se consideran también las
inversiones en terrenos que, sin embargo, no se deprecian.

2) Activos intangibles, incluye todos los estudios vinculados con la fase de
preinversion e inversion, licencias, marcas registradas y otros gastos
preoperativos (como los talleres de capacitacion, las actividades de promocion,
entre otras). Estos gastos de inversion se encuentran sujetos a amortizacion.

3) El capital de trabgo, que es un fondo de reserva, que permite la adecuada
operacion del proyecto, cubriendo € desfase generado entre el momento en que
se inicia la produccién del servicio y € momento en que éste es entregado (y
eventualmente pagado). Cabe resaltar que en el flujo de costos, solo se consignan
los cambios en € capital de trabgjo; asi, cuando este fondo se incrementa, se
realiza una inversion equivalente a dicho aumento; si este fondo se reduce, se
produce una “desinversion” o liberacion de fondos equivaente a la caida
respectiva. Este rubro de inversion no se encuentra sujeto a depreciacion ni
amortizacion, puesto que es un fondo, y d finalizar € horizonte de gecucion del
proyecto se recupera en su totalidad.

Existen diversos métodos para estimar |os cambios necesarios en € capital de trabajo,
siendo € mas apropiado para la evaluacion de proyectos sociales € del periodo de
desfase que estima el capital de trabajo como € cociente que relaciona los gastos
operativos por periodo (sin considerar gastos generales y por imprevistos) y €
coeficiente de rotacion de dichos gastos. El coeficiente de rotacion indica, en
promedio, cudntas veces por periodo se redizan desembolsos operativos
(mensualmente, semestralmente, etc. si el periodo de andlisis es de un afio). Por tanto,
dicho cociente resulta ser é monto que serd necesario desembolsar cada vez
(mensualmente, semestralmente, etc, si estamos trabajando anualmente), a lo largo
del periodo. Finalmente, el cambio en €l capital de trabajo seralavariacion del capital
de trabajo de un periodo aotro.

Adicionalmente, sera necesario estimar los valores de recuperacion de la inversion
realizada, que se haran efectivos a finalizar e horizonte de evaluacion. Para ello, es
importante considerar |os siguientes criterios:

e El valor de recuperacion de los activos que no puedan ser vendidos ni reutilizados
en una actividad diferente de la vinculada con e proyecto sera nulo,
independientemente de su vida Util.

e El valor de recuperacion de los activos que puedan ser vendidos y/o reutilizados en
una actividad diferente de la vinculada con €l proyecto sera estimado considerando
su vida util y aplicando €l método de depreciacion lineal. Debe tenerse en cuenta,
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sin embargo, que siempre que se utilice unavida Util que involucre un horizonte de
evauacion mayor a los 10 afios que fija la norma, es necesario sustentarlo
adecuadamente.

Con respecto a los activos intangibles y gastos preoperativos (que incluyen los
correspondientes a la fase de preinversion), es importante destacar que no se suele
considerar la existencia de valor de rescate, puesto que éstos se amortizan
uniformemente alo largo de la operacion del proyecto (a menos que tengan una vida
atil definida menor, como seria € caso de pagos por adelantado). Asi, laamortizacion
de estos activos intangibles y gastos preoperativos se cal cula dividiendo dichos costos
entre laduracion de lafase de post inversion.

En el caso del cambio en el capital de trabgjo, €l valor de rescate serala recuperacion
total del fondo, es decir, la suma aritmética de las inversiones por este concepto
realizadas alo largo del horizonte de gjecucion del proyecto.

Finalmente, se construye e flujo de costos de preinversion, inversion y vaores de
recuperacion considerando |os elementos anteriores.

2.2.7.2 El flujo de costos de operacién y mantenimiento

Los costos de operacién y mantenimiento se estiman sobre la base de los costos
calculados en latarea de post inversion. Los rubros operativos tipicos son dos:

1) Costos variables, que dependen del nimero de unidades entregadas del servicio,
asociados con:

e L osinsumos necesarios parala operacion.

e Pagos de personal, siempre que éstos sean pagados por unidad entregada, sin
embargo, |os pagos de personal son fijos.

2) Costosfijos, estables en el tiempo, asociados con:

e Losinsumos necesarios para la operacion y e mantenimiento de la inversion
gue no dependen de la demanda (materiales y servicios publicos,
mayormente); en algunos casos, éstos se estiman como un porcentgje de la
inversion realizada, sin considerar gastos generales e imprevistos.

e Pagos de persona (mano de obra calificaday no calificada), que incluyen los
montos pagados a los trabajadores encargados de la operacion y e
mantenimiento de lainversion’.

72« Ministerio de Economia y Finanzas, Direccién General de Programacién Multianual del Sector
Pdblico, Guia General de Identificacion, Formulacion y Evaluacion Social de Proyectos de
Inversion PlblicaaNivel de Perfil , Lima 2003. P4g.58”
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2.2.7.3 El flujo de costos a precios del mercado

Finalmente, se construye e flujo de costos a precios de mercado sumando los dos
flujos anteriores.

2.2.8 Cronograma de g ecucién del proyecto

Finalmente, se elaborara € cronograma de gecucién del proyecto considerando todas
las fases y etapas que sera necesario seguir. Para la elaboracion del cronograma de
gjecucion del proyecto se debe estimar 1a duracion de cada una de las actividades que
componen €l proyecto. En & caso que la gecucion de las obras del proyecto sea
hecha por tramos, esto debera incluirse especificamente en € cronograma. La
presentacion del cronograma de gecucion del proyecto puede hacerse mediante
barras Gantt”.

23 Evaluacién

En esta fase se evaluaran los proyectos alternativos antes identificados y formulados,
y se seleccionara € mejor desde e punto de vista social, utilizando la informacion
procesada en la fase de formulacion. Con este fin, se desarrollaran dos metodologias
alternativas: costo efectividad y costo beneficio.

L os tres resultados principal es que se obtendran en esta fase son:

a) La evaluacion econdmica a precios de mercado de los proyectos alternativos.
Dadas las caracteristicas del proyecto no se considera un andlisis a precios del
mercado.

b) Laevaluacién social delos mismos.

c) Marco |4gico del proyecto finalmente seleccionado™.

La Guia de Identificacion, Formulacion y Evaluacion de Proyectos de Rehabilitacion
y Mg oramiento de Caminos Rurales, para el caso especifico de Caminos Vecinales,
recomienda en €l caso que ninguna aternativa sea viable debera aplicarse actividades
de mantenimiento a Camino Vecinal.

2.3.1 Evaluacion social

Esta tarea tiene por objetivo calcular los indicadores de rentabilidad socia de las
dternativas planteadas en e proyecto. Se pueden adoptar diversos criterios. En
general, todos consisten en comparar de alguna forma los flujos de beneficios y
costos de la situacion con proyecto, con los correspondientes a la situacion base (sin
proyecto optimizada).

7« Guia de Identificacion, Formulacion y Evaluacion Social de Proyectos de Rehabilitacion y
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La taza descuento social, es utilizada en la actualizacion de flujos econdmicos del
proyecto y reflegja el costo socia del capital invertido por e Gobierno. En proyectos
nuevos la Guia de ldentificacion, Formulacion y Evaluacion de Proyectos de
Rehabilitacion y Meoramiento de Caminos Rurales, para € caso de Caminos
Vecinales recomienda utilizar unatasa socia de descuento de 11%.

2.3.1.1 Metodologia de evaluacion

Segun € trafico vehicular actual del camino vecinal, la Guia de Identificacion,
Formulacion y Evauacién de Proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento de
Caminos Rurales para e caso especifico de Caminos Vecinales aplica las siguientes
metodol ogias de evaluacion. Ver Tabla 2.8.

Tabla 2.8. Metodologia de evaluacion segun el IMD y € costo por kildmetro.

IMD Actual kc.llc?sto por* M etodologia
Menor de 25 Hasta US$ Costo-
vehiculog/dia 15,000 efectividad
Menor de 25 Mayor US$ .
vehiculog/dia 15,000 Costolbeneficio
Igual o mayor

az25 Costo/beneficio
vehiculog/dia

* costo de obra

La evaluacion socia de los proyectos aternativos se llevara a cabo utilizando dos
metodol ogias alternativas. costo beneficio y costo efectividad.

A. Metodologia costo beneficio

Esta metodol ogia se aplica a los proyectos en los cuales |os beneficios se pueden
cuantificar monetariamente y por lo tanto se pueden comparar directamente con
los costos. Se utiliza los indicadores de Valor Actual Neto (VAN) y Tasa Interna
de Retorno (TIR) para determinar larentabilidad del proyecto.
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e Evaluacion costo/beneficio (caminos con IMD igual o mayor de 25
vehiculos/dia)

Se deben calcular los indicadores de rentabilidad social, e VAN y laTIR para
cada una de las aternativas consideradas. Se puede utilizar una hoja de célculo
exce con las funciones del VAN (VPN en Excel) y dela TIR. Los costos de
inversién, operacion, mantenimiento y beneficios deben estar a precios
sociaes. Finamente, si e VAN es positivo, la rentabilidad a precios del
mercado de lainstitucion ejecutora del proyecto seré positiva’™.

A.1 Célculo de beneficios

El célculo de beneficios consiste en la identificacion y posterior
cuantificacion de los beneficios sociales que produce la Rehabilitacion o
Mg oramiento de un Camino Vecinal. Para ello se debe seguir los siguientes
pasos:

1) Identificacion de beneficios
Lapresente reconoce las siguientes fuentes de beneficios:

e Beneficios directos, en un proyecto vial, estan referidos ala medicion de
beneficios en € sistema de transporte:

- Ahorros de costos de operacién de vehiculos (COV).

- Ahorros de tiempo de vigje de | os usuarios.

- Ahorros de costos de mantenimiento.

- Otros ahorros en € sistema de transporte (ahorro por reduccién de
interrupciones en el camino, ahorro por reduccion de mermas en la
carga transportada, etc.).

e Beneficios indirectos, como son mejoras en € medio ambiente e
impactos en las actividades econdémicas. En € primer caso es de dificil
medicion y en e segundo caso se necesita un estudio de mercado que
pueda definir las oportunidades de los productos locales en |os mercados
regionales o subregionales, incluyendo los respectivos andlisis de
precios. El andlisis se dificulta alin mas debido a que en algunos casos |os
beneficios del proyecto que son absorbidos por las empresas de
transporte de pasajeros y carga no son trasladadas a los usuarios del
camino, mediante una reduccién de las tarifas y fletes, limitandose con
ello el impacto del proyecto.

Para el caso de caminos vecinales, se considerara los beneficios directos.
En e caso de agun beneficio indirecto, esto debera ser adecuadamente
analizado y justificado, debiéndose evitar € duplicar los beneficios del
sistema de transporte con los de | as actividades econdmicas.

” “Guia de Identificacién, Formulacién y Evaluacion Social de Proyectos de Rehabilitacion y
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2)Cuantificacion de beneficios por ahorro de costos de operacion
vehicular

En este paso se plantearan los procedimientos para cuantificar los
beneficios directos para intervenciones de rehabilitacion y mejoramiento de
caminos vecinales.

e Ahorro de costos de operaciéon (COV)

Constituye parte de los beneficios directos mas importantes de los
proyectos de carreteras. En términos generales se puede indicar que cuando
se rehabilita 0 mejora las caracteristicas fisicas (geometria, pavimento, €etc.)
de un camino, menor sera e consumo de combustible de los vehiculos,
menor e desgaste de los neumaticos, menor la incidencia de gastos de
reparacion y mantenimiento, etc.

La cantidad de recursos (COV) consumidos por un vehiculo cuando circula
por un camino dependera de las caracteristicas geomeétricas y del estado de
laviaasi como de las caracteristicas del vehiculo.

El costo de operacion vehicular de un vehiculo esta conformado por:

-Remuneracion de latripul acion (buses 'y camiones)
-Consumo de combustible

-Consumo de lubricantes

- Consumo de neuméaticos

-Mano de obra en mantenimiento

- Repuestos

-Depreciaciones

En términos generales, este beneficio corresponde a la diferencia del costo
total de operacion vehicular de la situacion «sin proyecto optimizada» y la
situacion «con proyecto», durante € horizonte de evaluacién. Esto se puede
expresar seguin la siguiente operacion’®:

Bcov =COVsp - COVep

Bcov : Beneficio total por ahorro de costos operativos vehicular
COVsp: Costo operativo vehicular total sin proyecto
COVcp: Costo operativo vehicular total con proyecto

La Guia de ldentificacién, Formulacién y Evaluacién de Proyectos de
Rehabilitacion y Megoramiento de Caminos Rurales, para e caso de
Caminos Vecindes para efectos del clculo de costos operativos
vehiculares, recomiendalo siguiente. Ver Tabla 2.9.

’® “Guia de Identificacién, Formulacién y Evaluacion Social de Proyectos de Rehabilitacion y
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Tabla 2.9. Uso de tablas y programa de computo para calcular los costos
operativos vehiculares (COV).

Perfil

Tablas de COV dd Ministerio de Transporte 'y
Comunicaciones

Opcional software VOC, RED

e Uso de tablas de COV dd Ministerio de Transportes y
Comunicaciones

Permite calcular e COV en US$ -km a precios sociaes (precios
econdémicos en e Anexo C), para cualquier tipo de vehiculo, region del
pais, topografia, tipo de superficie y estado de lavia.

Se debe tener presente que las tablas de COV del Ministerio de Transporte
consideran los costos operativos vehiculares y €l tiempo de vigje, por lo que
al cacular los ahorros de COV ya se considera también los ahorros de
tiempo devige. Para calcular los beneficios del COV se debe seguir €
siguiente procedi miento:

a) Estimar los beneficios del tréfico normal y generado por COV y tiempo
devigeen basealastablasdel MTC. Ver Tabla 2.10.

Tabla 2.10. Escenarios parala evaluacion.

Situacién sin proyecto

Sierra, accidentada, afirmada en mal estado
Situacién con proyecto

Sierra, accidentada, afirmada en buen estado

Luego ir alatablade COV del MTC y segun los escenarios planteados
y tipos de vehiculos obtener los COV, luego calcular el beneficio por
trafico normal restando el COV entre la situacion sin proyecto menos el
COV en la situaciéon con proyecto. Cabe sefialar que este beneficio es
para un solo vehiculo expresado en dolares y para un kilGmetro.

b) Para efectos de estimar los beneficios totales en ahorro de COV, es
necesario establecer la correspondencia entre la tipologia de las tablas
del COV dd MTC con la tipologia de vehiculos de los formatos de
conteo del MTC, paraello debe considerarse |o siguiente:
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Tablade COV Formato de conteodel MTC

Auto = Auto

Camioneta = Pick Up + Camioneta Rural
BusMedio = Micro

BusGrande = Bus 2 gjes+ Bus 3 ges

Camioén 2 Ejes= Camiodn 2 gjes

Camién 3 Ejes= Camién 3 gjes+ Camién de 4 ges
Articulado = Semi-trailer + Trailer

c) Aplicar los ahorros de COV a la demanda Proyectada. En este caso se
debe aplicar la siguiente férmula por afio, tipo de vehiculo y tramo””.

Beneficio por Ahorro COV (afio i, vehiculo tipo j, tramo k) =
(COVsin proyecto-COVcon proyecto) vehiculo tipo j x (IMD vehiculo
tipoj) x (longitud tramo k en km)x( 365 dias)

d) En € caso que existatrafico desviado para obtener e ahorro de COV se
debe calcular en primer lugar e COV total anua consumido por €
trafico desviado en el camino alterno y luego el COV total anual total
consumido por € tréfico desviado en e camino del proyecto, €
beneficio (ahorro del COV) sera la resta del primero menos la del
segundo. Cabe sefidar que la longitud del camino alterno no sera la
misma que lalongitud del camino intervenida por € proyecto.

3) Cuantificacion de Beneficios por ahorro detiempo deviajedelos
usuarios

En e caso que se utilice las tablas del COV del Ministerio de Transportes,
ya no debe considerarse |os beneficios por ahorro de tiempo de vige, ya
gue dichas tablas ya lo consideran. En términos generales este beneficio
corresponde a la diferencia del tiempo de viagje de usuarios de la situacion
«sin proyecto» y la situacion «con proyecto», medida durante € horizonte
de evaluacion del &)royecto. Este beneficio se puede expresar segun la
ecuacion siguiente”:

BTu=Tusp —Tucp

Btu : Beneficio total por ahorro de tiempo de usuarios
Tusp . Tiempo de usuarios sin proyecto
Tucp : Tiempo de usuarios con proyecto

La estimacion de los beneficios por ahorro de tiempo se hace en base a
valor socia del tiempo de los usuarios, los cuales pueden ser obtenidos de
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la directiva del Sistema Nacional de Inversion publica (SNIP). Directiva
N° 002-2007-EF/68.01, Parametros de Evaluacion. Anexo D.

Vaor Socid del Tiempo — Usuarios de Transporte para estimar los
beneficios por ahorros de tiempo de usuarios (pasajeros) en la evaluacion
socia de proyectos de transporte, debe considerarse los siguientes valores
de tiempo, segin modo de transporte. Dichos valores consideran ya la
composicion por motivos de viaje por cada modo de transporte.

MododeTransporte Valor del Tiempo (soles/ Hora jero

Aéreo Nacional 4.25
Interurbano auto 3.21
Interurbano transporte pablico 1.67
Urbano auto 2.80
Urbano transporte publico 1.08

En caso de que haya evidencia, que lavaloracion del Valor de Tiempo de
los usuarios difiera de los valores indicados, se podra estimar valores
especificos para cada caso, mediante la realizacion de encuestas a

pasaj eros.

Para fines de estimar los ahorros de tiempo de vigje tanto para € tréfico
normal, generado y desviado se calculara para cada afio distinguiendo €l
nimero de pasgeros por vehiculo. En e caso del trafico generado los
beneficios por ahorro de tiempo se considera de manera similar a caso de
ahorros del COV, considerando la mitad del beneficio por tiempo de vigie
de trafico normal.

4) Cuantificacion de beneficios por ahorro de recursos de
mantenimiento

El ahorro de recursos por mantenimiento vial se calculara por diferencia
entre |os costos de la situacién con proyecto y sin proyecto en laforma de
un flujo monetario anual a precios sociales’.

BCMu=CMsp-CMcp

BCMu : Beneficio tota por ahorro de mantenimiento
CMgp : Costo de mantenimiento sin proyecto
CMcp : Costo de mantenimiento con proyecto

Eventualmente, este flujo podra contener valores negativos, si 10s costos
de la situacion con proyecto resultan ser mayores que los de la situacion
base.
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Este tipo de beneficio no es necesario calcularlo en esta fase, ya que
indirectamente ya se caculé en d flujo incremental de costos de
manteni miento.

5) Cuantificacion de beneficios por ahorro derecursosen el sistema de
transporte

Los beneficios, debido a ahorro de recursos en € sistema de transportes
como ahorros por reduccion de interrupciones en € camino (ahorros de
tiempo y transbordos), ahorro por reduccion de mermas en la carga
transportada, etc. Al igual que en los casos anteriores se debera estimar las
pérdidas anuales por este concepto en la situacion sin proyecto y luego en
la situacion con proyecto, la diferencia sera e ahorro originado por €
proyecto™.

B. Metodologia costo efectividad

Esta metodologia consiste en comparar las aternativas de intervencion que
producen similares beneficios esperados con € objeto de seleccionar la de menor
costo dentro de los limites de unalinea de corte®.

e Evaluacion costo/efectividad (caminos con IMD menor a 25 vehiculos/dia)

En esta tarea lo primero que se debe efectuar una vez planteado €l flujo de
costos incrementales del proyecto en € horizonte de evauacién, es su
actualizacion aunatasa social de descuento del 11%. Este valor actualizado se
denominard VAC (valor actua de los costos a precios sociales) y estard
expresado en nuevos soles.

Posteriormente, sera necesario calcular € indicador de Costo-Efectividad
(C/IE) dividiendo & VAC cadculado anteriormente sobre la poblacién
beneficiada (Poblacion del &reade influenciadel proyecto) .

| CIE = Vac /Poblacion beneficiada |

La poblacién considerada en €l andlisis de costo/efectividad sera la poblacion
promedio de los 10 afios ddl horizonte de evaluacion del proyecto. La Guia de
Identificacion, Formulacion y Evaluacion de Proyectos de Rehabilitacion y
Mejoramiento de Caminos Rurales, para e caso de Caminos Vecinaes
recomienda establecer la siguiente linea de corte:

| Lineade corte C/E = 100 US $/ habitante |
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El indicador C/E de las alternativas no debera ser mayor a la linea de corte
establecida. En caso fueramayor, la alternativa debera ser rechazada.

El ratio C/E indica & costo socia promedio en valores actuales respecto a la
poblacion beneficiada por €l proyecto, se debera seleccionar la alternativa que
presente el menor ratio costo/efectividad.

2.3.2 Andlisisde sensibilidad

Los valores estimados del VAN y TIR de las alternativas eval uadas podrian variar por
cambios en los costos o beneficios del proyecto, considerando dificil predecir con
certeza los acontecimientos del futuro. Esto implica la presencia de riesgos, parte de
los cuales pueden ser predecibles y por lo tanto asegurables. Otros son impredecibles,
siendo necesario efectuar un analisis de sensibilidad.

A través de estos andlisis se intenta medir el nivel de sensibilidad en la estimacion de
los indicadores de rentabilidad frente a variaciones de determinadas variables de
costos y de beneficios®,

a) Determinacion delasvariablesrelevantes
Se debe considerar dos aspectos basi cos.

1) Las variables deben tener un impacto significativo en los costos o en los
beneficios del proyecto.

2) Deben presentar un nivel de incertidumbre importante en su estimacion actual
o futura

La Guia de Identificacion, Formulacion y Evauacién de Proyectos de
Rehabilitacion y Meoramiento de Caminos Rurales para €l caso de Caminos
Vecinales opta por considerar |as siguientes variables y rangos de variacion. Ver
Tabla2.11.

Tabla 2.11. Rango de variacion de las variables a analizar.

Variable Rango
Costo deinversion + 10% y 20%
Beneficios + 10%y 20%
Costq dg inversiony Costo (+20%)
beneficios beneficios (-20%)

¥ “Guia de Identificacién, Formulacién y Evaluacion Social de Proyectos de Rehabilitacion y
Mejoramiento de Caminos Vecinales aNivel de Perfil, Lima, abril del 2007. Pag.81"



70

b) Andlisisde sensibilidad
¢ Sensibilidad bajo la metodologia costo/beneficio - costo/efectividad

El clculo de sensibilidad se realizara para cada variable por separado. Si se
considera conveniente, se podra calcular ademés el efecto conjunto de dos 0 més
variables. Un aspecto también importante del andlisis de sensibilidad es determinar
el incremento maximo (o disminucion maxima) de una variable determinada que
puede soportar € proyecto o alternativa analizada.

Por ggemplo tomar la variable costo de inversion e ir incrementéndolo poco a poco
con € fin de verificar los cambios en € VAN, inicialmente se partira de un VAN
positivo (sefia de que es rentable € proyecto) e ira disminuyendo a medida que
aumenta el costo de inversion. Cuando € VAN del proyecto este cercano a cero €
andlisis se detendra y se tomara a costo utilizado en € andlisis como & maximo
costo que puede soportar e proyecto. Asi mismo en la metodologia costo
efectividad se debe determinar cuanto podria afectarse € ratio costo efectividad.

2.3.3 Andlisisde sostenibilidad

El objetivo del andlisis de sostenibilidad es tratar de asegurar que € proyecto se
gjecute y operatal como se plantea en su evaluacion ex — ante (preinversion), por ello
es importante evaluar los factores que garanticen que € proyecto generara los
beneficios esperados a lo largo de su vida Util. Entre los aspectos a andlizar se
encuentran |os siguientes factores™:

a) Disponibilidad de financiamiento tanto para la etapa de inversion como para
la operacion y mantenimiento alo largo de lavida util del proyecto.

b) Factores externos que podrian poner en riesgo lainversion y la operacion del
proyecto

c) Aspectos o elementos criticos del proyecto para su adecuada gecucion y
operacion

d) Limitaciones en la gestion y capacidad financiera, técnica y logistica de la
institucion encargada de realizar la etapa de inversion del proyecto.

€) Recomendaciones 0 mecanismos principales y complementarios para
asegurar la sostenibilidad del proyecto®.

Si existieran compromisos de otras instituciones o incluso & apoyo de la poblacion a
dichas actividades, sera necesario presentar los compromisos acordados, incluyendo
el tipo o monto de aporte de dichas instituciones. Las cartas 0 compromisos deben de
presentarse en e Anexo del perfil.
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2.34 Andlisisdeimpacto ambiental

En esta tarea se deberan identificar los impactos, positivos y negativos, que €
proyecto seleccionado podria generar en e medioambiente, asi como las acciones de
intervencion que dichos impactos requeriran y sus costos, si fuera el caso.

2.3.4.11dentificar los componentesy variables ambientales que seran afectados

Se deberd redlizar una lista de los elementos de cada uno de los principales
componentes del ecosistema que seran afectados por € proyecto, incluyendo una
breve descripcion de la manera en que se produciran tales efectos. Los tres
componentes del ecosistema son:

1)El medio fisico natural, referido a los elementos de |a naturaleza considerados
como inorganicos. €l agua, € suelo y € aire entre |os mas importantes.

2)El medio biologico, referido a los elementos de la naturaleza considerados
organicos (exceptuando a ser humano), es decir, lafloray lafauna.

3) El medio social, constituido por € ser humano (los hombres y las mujeres) y
sus atributos culturales, sociales y econdmicos. En forma general, este medio
lo constituye la sociedad en su conjunto.

2.3.4.2 Caracterizar € impacto ambiental

Después de identificar las principales variables afectadas, se debera caracterizar €l
impacto ambiental que se producird, considerando cuatro categorias:

- Tipo de efecto: que puede ser positivo, cuando e impacto favorece el medio en
el que se manifiesta; neutro, cuando no afecta el medio, permitiendo sdlo la
sostenibilidad del mismo; y, negativo, cuando e impacto perjudica al medio,
reduciendo o limitando las caracteristicas de | os ecosi stemas.

- Temporalidad: considerando s |0s efectos son permanentes o transitorios; y, en
este Ultimo caso, si son de corta, mediana o larga duracion.

- Espacio: de acuerdo asi los efectos son detipo local, regiona o nacional.

- Magnitud: considerando que los efectos pueden ser leves, moderados o

fuertes®.
2.3.4.3 Consider aciones ambientales

Se desarrollaran principal mente | os siguientes aspectos:

- Inspeccion en campo y aplicacion del formato del Anexo E, describiendo y
caracterizando ademas €l entorno socio-ambiental del area en € cua se
desarrollard e proyecto. Esto incluye, producto de la recopilacion de
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informacion y la inspeccidén en campo, la identificacion y descripcion de las
caracteristicas fisicas, bioldgicas, socio-econdmicas y culturales, la
identificacion de ecosistemas sensibles, comunidades indigenas, sitios
arqueol 6gicos e historicos, etc.

Identificacion de areas, ambiental y geomorfol 6gicamente recomendables, para
ser utilizadas como depositos de materiales excedentes, estimando sus
capacidades de almacenamiento.

Identificacion de los posibles efectos 0 impactos socio-ambientales, directos e
indirectos, en € ambito de influencia ambiental directa de la via y en los
centros poblados, asi como los pasivos ambientales criticos, estimando los
costos de su remediacion.

Identificacion de las principales medidas mitigadoras correspondientes y
lineamientos del plan de manegjo ambiental.

Identificar, s fuera € caso, las posibles afectaciones de viviendas, predios
rurales u otra propiedad, asi como las necesidades de reasentamientos,
individuales o grupales, consecuencia de los futuros trabajos en la via,
estimando | os respectivos costos.

2.3.4.4 Mitigaciones ambientales

Los aspectos de conservacion del medio ambiente y en los concernientes a
mejoramiento de la calidad de vida de los pobladores de la zona, deben estar
orientadas dentro de un enfoque de coordinacion intersectorial (Municipalidades,
Gobierno Regional, Provias Descentralizado, etc.), para lograr la conciliacion de los
aspectos ambientales y de interés humano con las propuestas de desarrollo via. Las
partidas presupuestarias que se pueden considerar, con € fin de cumplir lo que
recomiendan un Plan de Mangjo Ambiental, son las siguientes:

Programa de revegetalizacion, que considera la restauracion de la cobertura
vegetal existente a inicio de los trabgos y principamente en las areas
ocupadas por campamentos y botaderos, para lo cual se utilizara la capa del
material organico retirado a inicio de la instalaciéon, considerando esta
revegetalizacion sea mediante la propagacién de especies de la misma zona. Se
debe considerar también la proteccion de taludes inestables estableciendo
préacticas similares.

Las areas consideradas como botaderos, seran acondicionadas a la morfologia
del medio, efectuando labores de acondicionamiento, conformacion y perfilado
de estas areas y/ 0 superficies que resulten después de depositar €l material
excedente.

Se reacondicionard € &rea donde se han efectuado |os trabajos de explotacion
de cantera.

Se redizarén actividades de restauracion de los suelos, clausura de silos,
nivelacion y labores de limpieza en general, en las éreas que fueron ocupados
por |os campamentos.
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- Se estableceran charlas de educacion ambiental, a fin de crear conciencia
referente a la conservaciéon y manejo de los recursos naturales, dirigidos a los
pobladores de los principales lugares dentro del ambito del proyecto.

La Guia de Identificacion, Formulacion y Evaluacion de Proyectos de Rehabilitacion
y Mg oramiento de Caminos Rurales recomienda, para el caso de Caminos Vecinaes
que los costos ambientales promedios no deben exceder € 3% del presupuesto de
obra.

2.3.5 Andlisisfinanciero

Esta tarea tiene como objetivo especificar la fuente de financiamiento del proyecto.
En e caso de financiamiento con recursos publicos se debe analizar la disponibilidad
de recursos presupuestales®’.

2.3.6 Seleccion delameor alternativa

Finamente, sobre la base de la evaluacion de rentabilidad social, del andlisis de
sensibilidad, sostenibilidad e impacto ambiental, se debera seleccionar la mejor
alternativa. Para ello se debe seguir € siguiente procedimiento:

- Priorizar las aternativas evaluadas en base al mayor beneficio social (VAN)
gue se presentan. Deben participar solo las alternativas que presentan un VAN
positivo.

- En € caso que ninguna aternativa presente un VAN positivo, se debera
recomendar llevar a cabo las acciones planteadas en la situacion base
optimizada que implicara acciones de mantenimiento.

- Sedebe confirmar que la primera alternativa priorizada cumpla | as condiciones
de sostenibilidad, financiamiento y aspectos ambiental es.

Se debe elegir Unicamente lamejor alternativa de proyecto, ya que esta pasaraala
fase de inversion cuando sea declarado viable®®,

2.3.7 Marcolbgico

El marco 16gico es una matriz que retine los contenidos basicos de la estructura del
proyecto, particularmente sus objetivos (central y especificos). Esta matriz tiene dos
entradas de informacion: la vertical, que consta de 4 filas, y la horizontal, que consta
de 4 columnas.
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a)Lasfilasdelamatriz

Las filas hacen referencia alos siguientes cuatro niveles de objetivos del proyecto:

El fin, que viene a ser e efecto fina que & proyecto debe producir en €
bienestar de la sociedad. Este fin se encuentrarelacionado con €l fin dltimo del
arbol de objetivos.

El proposito, que es €l objetivo central que persigue e proyecto.

Los componentes, representan las lineas de accion del proyecto, y que se
encuentran rel acionados con los medios fundamentales del proyecto.

Las acciones, que permiten € logro de los medios fundamentales. Estas son las
diferentes acciones propuestas en el proyecto.

Existe una relacion de causa efecto que guia €l orden anteriormente establecido:
llevar a cabo las acciones permitira alcanzar los medios fundamentales, a su vez,
los medios fundamentales permitiran lograr € proposito del proyecto; finalmente,
lograr €l propdsito haré posible alcanzar €l fin dltimo. Por esta razén, se dice que €
orden vertical de esta matriz corresponde a un principio de causa efecto.

b)Las columnasdela matriz

Las columnas contienen informacion referente a cada una de las filas sobre los
siguientes aspectos:

Los objetivos relacionados con cada fila: fin, proposito, componentes y
acciones.

Los indicadores, que serén utilizados como medida para verificar €
cumplimiento de los objetivos, en cada uno de los niveles de andlisis.

Los medios de verificacion, que indican dénde obtener la informacién
necesaria para el aborar |os indicadores antes mencionados.

Los supuestos que garantizan € cumplimiento de los objetivos de la fila
inmediatamente superior. En particular, la elaboracion de supuestos deberia
realizarse en forma ascendente para garantizar las relaciones de causalidad.

Dado que la informacion recogida en cada una de estas columnas corresponde a
diferentes niveles, se dice que € orden horizontal de esta matriz esta guiado por un
principio de correspondencia. Al organizar la informacién anterior en una matriz,
se obtiene, a manera de esquema, en lasiguiente Figura 2.12.
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Figura 2.12. Marco l6gico para el caso de un Camino Vecinal.

Finalmente, vale la pena comentar que la matriz de marco légico es una
herramienta Util paralos proyectistas por |as siguientes razones:

e Ayuda a entender, de forma clara, la naturaleza del problema que se quiere
resolver.

e Permite visualizar las soluciones a problema.

¢ Reduce las ambigiiedades que podrian surgir a plantear los objetivos de un
proyecto y la forma de medir sus logros, facilitando la comunicacion entre las
partes interesadas en el proyecto.

e Contribuye a elaborar indicadores que seran Utiles posteriormente para €
disefio del seguimiento y monitoreo del proyecto (las acciones de seguimiento
y monitoreo consisten en evaluaciones periddicas de las actividades realizadas
por €l proyecto. Estas eval uaciones muestran cual es han sido los resultados con
respecto a la continuidad de los logros del proyecto o con respecto a la
influencia que se ha tenido sobre la poblacion objetivo) , asi como para la
evaluacion de impacto del mismo (la evaluacion de impacto o ex post tiene
como objetivo andlizar e aporte de un proyecto a cumplimiento de los
objetivos trazados por e mismo; en este sentido intenta medir los cambios en
la situacion de la poblacién objetivo antes y después de su gjecucion)®.
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Capitulo 3

I nvestigacion de campo

Este capitulo retne el marco teorico utilizado como base para llevar a cabo la investigacion
de campo del presente trabajo. También se detalla la metodologia de investigacion seguida
para la recopilacion de informacion de campo.

3.1 Marcoteorico
3.1.1 Proceso deinvestigacion

El proceso de investigacion es una secuencia de pasos de disefio y ejecucion de una
investigacion, que incluye la formulacion del problema, determinacion del disefio de
investigacion, determinacion del método de recopilacion de datos, disefio de los
formularios de recopilaciéon de datos, disefio de la muestra y recopilacion de los datos,
analisis e interpretacion de los datos y preparacion del informe de investigacion
®(Figura 3.1).
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Disefio de la muestra v
recopilacion de los datos

Forraulacion del problema

De‘*““’?‘ua‘:;‘gﬁéimm de Andlisis e interpretacién de datos
Determinacién del método para Preparacion del informe de
recopilacién de datos BIVESUgecIon

Disefio de los formularios para
recopilacion de datos

Figura 3.1. Etapas del proceso de investigacion.

Para facilitar la comprension y buen desarrollo se ha incluido en el Anexo F una lista con
algunas preguntas Utiles para tener en cuenta en las etapas del proceso de investigacion.

3.1.1.1 Formulacién del problema

Es el primer paso de la investigacion, y tal como su nombre lo dice consiste en formular
con exactitud el problema. S6lo cuando el problema de define con exactitud es posible
disefiar una investigacion que brinde informacion significativa. En ocasiones, confunden
los problemas con sintomas. Un problema es una situacion que requiere algun tipo de
accion, mientras que un sintoma es simplemente la prueba de que existe un problema.

Parte del proceso para definir el problema consiste en especificar los objetivos del proyecto
0 proyectos de investigacion especificos que podrian emprenderse. Cada proyecto debe
tener uno o mas objetivos, y no debe pasarse al siguiente paso del proceso hasta que se
definan esos objetivos de manera explicita®’.

3.1.1.2 Determinacion del disefio de investigacion

Un disefio de investigacion es simplemente un marco de referencia o plan de estudio, que
sirve como guia para recopilar y analizar datos. El disefio de investigacion permite lograr
que el estudio sea adecuado al problema y use procedimientos econémicos®.

Existen muchos marcos de referencia para disefio de investigaciones, por lo que no existe
un procedimiento Unico para desarrollar el marco de referencia. Sin embargo los disefios de
investigaciones pueden clasificarse en algunos tipos basicos. Una clasificacion Gtil se basa
en el objeto fundamental de la investigacion, entonces se clasifican en investigaciones
exploratorias, descriptivas o causales.

a) Investigacion exploratoria
Una investigacion exploratoria tiene como objetivo obtener ideas y percepciones;

resulta particularmente til para dividir una declaracion del problema amplia y vaga en
declaraciones de subproblemas mas precisos y pequefios®®.

81 «Investigacion de mercados” — Cuarta Edicién. Gilbert A. Churchill Jr. Pag. 46
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La investigacion exploratoria se justifica si es relativamente poco lo que se sabe acerca
del fendbmeno que se estudiara. Es habitual que éste se utilice cuando el problema que
debe resolverse es amplio o vago, y podria incluir la revision de datos publicados,
entrevistas con especialistas, creacion de grupos de enfoque (focus groups) o
investigacion de publicaciones especializadas en que se analicen casos similares. Una de
las caracteristicas mas importantes de la investigacion exploratoria es su flexibilidad.
Puesto que los investigadores saben poco acerca del problema en esta etapa, deben estar
preparados para dejarse llevar por su intuicion acerca de las posibles areas y tacticas de
investigacion®*.

b) Investigacion descriptiva o causal

La investigacion descriptiva o causal es necesaria cuando el problema en vez de ser
vago o amplio estd formulado de manera precisa, sin ambigledades. En este disefio la
recopilacion de datos es inflexible y se especifica de manera rigurosa, en lo
concerniente a los formularios para recopilacion de datos como el disefio de la muestra.
El disefio descriptivo se enfoca en determinar la frecuencia con que ocurre algo o la
relacion entre dos variables. En el disefio causal, se usan experimentos para identificar
las relaciones causa-efecto entre las variables®”.

3.1.1.3 Determinacion del método pararecopilar datos

Existen diversas formas o métodos de recopilar los datos requeridos. Podemos identificar
dos tipos de datos: primarios y secundarios. Los datos primarios son recopilados
especificamente para la investigacion que se trata y los datos secundarios son datos
estadisticos no recopilados para el estudio que se trata, sino con otro prop6sito®.

Sea cual fuera el caso, por razones de costo y tiempo los investigadores siempre deben
buscar primero en las fuentes de datos (datos secundarios), antes de embarcarse en un
proyecto de investigacion.

En el supuesto de que la informacion necesaria no esté disponible o que lo esté en una
forma inadecuada respecto del problema en cuestion, la investigacion tendra que depender
de los datos primarios.

3.1.1.4 Disefio delos formularios pararecopilar datos

Una vez decidido el método que se usara en el estudio, se debe determinar el tipo de forma
de observacion o comunicacion (a través de cuestionarios) que mejor se adapte a las
necesidades del proyecto. En la Figura 3.2, se ilustra los métodos de comunicacién y
observacion con sus posibles alternativas de desarrollo®’.

8 “Investigacion de mercados” — Cuarta Edicion. Gilbert A. Churchill Jr. Pag. 104
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Estructurada
Grado de

estructura

No estructurada

Sin ocultamiento
Grado de
ocultamiento

Comunicacion
Con ocultamiento

Entrevistapersonal

Método de

.. h Entrevista telefonica
administracion

Cuestionario por correo

Estructurada
Grado de
estructura

No egtructurada

Sin ocultamiento

Grado de
ocultamiento

Con ocultamiento

Obsgervacion

Natural

Entorno
Artificial

Humano

Método de
administracion

AVAVAVAVAVAVA

Mecanico

Figura 3.2. Mecanismos para recopilacion de datos primarios, opciones basicas.
a) Método de observacion

La observacién es una herramienta de investigacion cientifica. Cuando se usa con el fin
de recopilar informacion, se planea y registra sistematicamente para relacionarla con el
fendmeno especifico que se investiga; aunque esté planeada no tiene que ser refinada
para resultar eficaz®.

b) M étodo de comunicacion

En el método de comunicacion se debe determinar el tipo de cuestionario mas adecuado
para la investigacion que se esta haciendo. También se debe determinar el grado de
estructura o uniformidad que se impondra y el nivel de ocultamiento apropiado.

En un cuestionario muy estructurado, las preguntas planteadas y las respuestas
permitidas estan predeterminadas por completo. En un cuestionario totalmente no
estructurado, las preguntas se predeterminan solo de manera aproximada y los
entrevistados tienen la libertad de responder con sus propias palabras. Asi, un
cuestionario con preguntas fijas y respuestas abiertas tendria un grado intermedio de
estructura. Por otra parte, un cuestionario con ocultamiento pretende que los
participantes no conozcan el propoésito de la investigacion, mientras que otro sin
ocultamiento hace que dicho propésito sea vidente en las preguntas planteadas®’.

8 «Investigacion de mercados” — Cuarta Edicién. Gilbert A. Churchill Jr. Pag. 286
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En la Figura 3.3, se muestra un esquema con pasos Utiles para elaborar cuestionarios.
Esta sucesidn de pasos resulta de gran ayuda para los que se inician en la elaboracion de
cuestionarios®.

Pasol Especificar la informacion —  Paso6 Determinarel
que ge buscara orden delas preguntas
Paso2 Determinar el tipo de cuestionario Paso T Determinar las caracteristicas
v el método de su aplicacion fisicas del cuestionario
Pago3 Determinar el contenido Paso§ Reexaminarlospasosl-7y
de cada pregunta modificarlos en cago necesario
Pazo4 Determinarla forma derespuesta Pasgo0 Rf_f'hzm_ la 1311“911)5I ldel
' = stio: Dy 1] 20
a cada pregunta cuestionarioy dado el casc
modificarlo
Paso s Determinarlaredacccion
a cada pregunta

Figura 3.3. Procedimiento para elaborar un cuestionario.

Se debe tener en cuenta que estos pasos son una guia o lista de comprobacién mas no
algo fijo no flexible. EIl hecho de que se tenga una sucesion de pasos no significa que no
se pueda aportar con nuevas ideas.

3.1.1.5 Disefio dela muestray recopilacion de datos
a) Definicion de algunos términos béasicos

e Universo o poblacion: Es el conjunto de datos o elementos cuyas propiedades se van
analizar. Cuando se quiere realizar una investigacion estadistica, debe definirse
cuidadosamente el universo®’.

e Muestra: Es el subconjunto especifico de poblacion elegido para el estudio. Se suele
clasificar las muestras en: probabilisticas y no probabilisticas.

Una muestra probabilistica es donde cada elemento de la poblacion tiene
probabilidades conocidas, diferentes de cero, de ser incluido en la muestra®. Una
muestra probabilistica puede ser: muestra aleatoria simple, muestra estratificada o
muestra por conglomerados. Se denomina muestra aleatoria simple a aquella que es
seleccionada de tal forma que cada elemento del universo tiene la misma probabilidad
de ser seleccionado®™. Una muestra aleatoria estratificada es aquella que se obtiene
dividiendo el universo en estratos, para luego seleccionar “submuestras” de cada uno

% «Investigacion de mercados” — Cuarta Edicién. Gilbert A. Churchill Jr. Pag. 314
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de estos. Finalmente una muestra por conglomerados es aquella que se obtiene
estratificando el universo, para luego tomar todos los elementos de algunos estratos,
seleccionados aleatoriamente®.

La muestra no probabilistica se basa en el juicio personal, en algin punto del proceso
de seleccion de elementos y, por tanto, imposibilita calcular las probabilidades de que
cualquier elemento dado de la poblacién sea incluido en la muestra®®.

e Marco de muestreo: Lista de unidades de muestreo, a partir de las cuales se obtendra
una muestra; puede estar constituida por regiones geograficas, instituciones, personas
u otras unidades®.

En la Figura 3.4, se muestra un procedimiento con seis pasos a seguir para seleccionar
una muestra. Cada uno de estos pasos involucran procedimientos propios para ser
determinados®’.

. } ir } ‘minar
Pasol I eﬁnn_l_a S Pasod I ftelmmm el
poblacion tamaiio dela muesra
Identificar el marco Pasos Seleccionar log elementos
. wlh
Paso2 demuestreo ‘ dela muesra
Paso 3 Seleccionar un 3 Recopilar datos delos
R0 ) . o Pasoo o dac .
procedimiento demuestreo elementos designados

Figura 3.4. Procedimiento para seleccionar una muestra.

3.1.1.6 Analisiseinterpretacion datos

En esta etapa del proceso se cuenta con mucha informacion recopilada de las etapas
anteriores. Esta investigacion debe ser analizada en funcién del problema por el que surgi6
la investigacion. En el analisis de datos incluye los siguientes pasos:

Edicidn.- Inspeccion y correccion, si es necesaria, de cada cuestionario o formulario de
observacion.

Codificacion.- Procedimiento técnico con que se clasifican los datos, el cual incluye
especificar las categorias o clases alternas en que se colocan las respuestas y la
asignacion de nameros de cddigos a esas clases.

Tabulacion.- Procedimiento en el cudl se disponen ordenadamente los datos en una
tabla u otro formato de resumen, mediante el conteo de frecuencia de respuestas a cada
pregunta; en este punto, también es posible clasificar los datos de forma cruzada por
medio de otras variables®®,

% « Estadistica”, Dr. Ing. César Angulo Bustios Pag. 35
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3.1.1.7 Preparacion del informe de investigacion

El informe de investigacion es el documento que se entrega a los interesados, en el cuél se
resumen los resultados y conclusiones de la investigacion. Por lo tanto este documento es
de gran importancia, porque en base de lo que ahi se presente se tomaran las decisiones
respectivas. Entonces, este documento debe ser claro y preciso.

3.2 Disefio dd proyecto deinvestigacion

Para diseflar el proyecto de investigacion del presente estudio se siguieron las
recomendaciones dadas en el esquema hechas en el apartado 3.1, pero llegando solo hasta
el paso 5, dado que el paso 6 forma parte del siguiente capitulo (4).

a) Formulacion del problema

- Problema: Falta de informacién y conocimiento acerca de la formulacién de proyectos
a nivel de perfil de Caminos Vecinales.

- Objetivos: Describir y analizar la formulacion de proyectos de Rehabilitacion y
Mejoramiento de Caminos Vecinales a nivel de perfil en Piura, para identificar
factores o circunstancias que afecten su desempefio.

b) Disefio de la investigacion

En el presente trabajo se realizd una investigacion exploratoria, debido a que no se tiene
mucha informacion precisa sobre el tema.

c) Método para recopilar datos

Para recopilar la informacion se determind que lo més adecuado a la situacién era
hacerlo a través de entrevistas personales, siguiendo un cuestionario de preguntas
elaboradas por el investigador. Se busco entrevistar a profesionales de las Entidades
Publicas del medio encargados de formular proyectos a nivel de perfil de Rehabilitacion
y Mejoramiento de Caminos Vecinales.

d) Formulario de preguntas paralaentrevista

Para empezar el disefio de los cuestionarios se definid el grado de estructuracion vy el
nivel de ocultamiento como se sigue:

1. Grado de estructuracion: Intermedio. Preguntas fijas-respuestas abiertas.
2. Nivel de ocultamiento: Sin ocultamiento.

Para obtener el esquema y las preguntas del cuestionario se siguieron las
recomendaciones hechas en el apartado 3.1.1.4. Después de este proceso se obtuvo
como resultado los cuestionarios mostrados en el Anexo G.

El cuestionario estuvo dividido en cuatro partes: informacién general, fase de
identificacion, formulacion y evaluacion. Se busca conocer como se desarrolla la
formulacién de proyectos a nivel de perfil de Caminos Vecinales en Piura, para
identificar factores o circunstancias que afecten su desempefio. Las preguntas fueron
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claras y simples y buscaron que el entrevistado colaborara brindando informacién
confiable para el estudio.

e) Diseflo delamuestray recopilacién de datos

Identificacidon de la poblacion y marco de muestreo, la poblacion objetivo de este
estudio fueron las Entidades Publicas del medio que formulan proyectos vinculados
al tema. El estudio se enfoc6 a profesionales encargados de formular estudios de
preinversion a nivel de perfil de Caminos Vecinales.

Tamario de la muestra, debido al caracter exploratorio de la investigacion el tamarfio
de la muestra no se determina a través de métodos estadisticos. Lo que se pretende
con este estudio es determinar o clarificar un problema del cual se conoce muy poco
o nada. Los resultados pueden dar origen a la formulacién de hipotesis que deben ser
validadas en investigaciones de caracter descriptivo, en las que el tamafio de la
muestra debe ser determinado asegurando su representatividad.

En el presente estudio se entrevistd a las jefaturas de la UF (Unidad Formuladora) y
formuladores encargados de elaborar proyectos a nivel de perfil relacionados al tema.

Para efectuar las entrevistas se seleccionaron 7 de 10 (alrededor del 70%), haciendo
un total de 18 entrevistas.



Capitulo4

Resultadosy andlisisde entrevistas

En este capitulo se presenta un resumen de la informacion recogida en las entrevistas
realizadas a las jefaturas y los encargados de formular proyectos relacionados con el tema
de estudio del medio local, asi como un analisis de los resultados encontrados.

4.1 Instituciones entrevistadas
Se realiz6 una busqueda en el banco de proyectos del Ministerio de Economia y Finanzas

(MEF) de todas las Entidades Publicas del medio que pueden formulan proyectos a nivel
de perfil relacionados al tema. Ver Tabla 4.1.



86

Tabla4.1l. Relacion de entidades del medio que pueden formular Proyectos de
Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Vecinales a nivel de
perfil.

2

e Entidad publica

Gobierno Regional de Piura.
Municipalidad Provincial de Ayabaca.
Municipalidad Provincial de Huancabamba.
Municipalidad Distrital de Huarmaca.
Municipalidad Provincial de Morropon.
Municipalidad Provincial de Piura.
Municipalidad Provincial de Sechura.
Municipalidad Provincial de Sullana.
Municipalidad Distrital de Tambogrande.
Municipalidad Distrital de la Unién.

OO |N[oOO|A|WIN|F-

-
o

De la relacién de 10 Entidades Publicas del medio que pueden formular Proyectos de
Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Vecinales a nivel de perfil se contactaron 7; no
se entrevistd alguna de ellas por su lejania o debido a que no han formulado proyectos
relacionados al tema de estudio. Luego, a través de entrevistas personales, siguiendo un
cuestionario elaborado en el capitulo anterior se procedio a recopilar la informacion.

Las entrevistas se dividieron en dos grupos para encontrar similitudes o diferencias y asi
verificar la confiabilidad entre ambos grupos en el anélisis de los resultados, el primer
grupo esta conformado por las jefaturas de la UF (Unidad Formuladora) y el segundo
grupo esta conformado por los formuladores. Ver Tabla 4.2.



Tabla 4.2. Relacion de entidades entrevistadas.

87

e Entidad Publica Cargoen la Profesion Tiempo en el
empresa car go
n Gobierno Regional de Piura JefeiJ(Ij:e la Ing. Civil (1) 06 meses
la Formulador | Ing. Industrial (IN) 06 afios y medio
1b Formulador | Economista (E) 05 afos
) Municipalidad Provincial de Ayabaca JefeiJ(Ij:e la Ing. Civil (1) 01 afio y medio
2.a Formulador | Economista (E) 04 afos
Municipalidad Provincial de Morropén Jefe de la Ing. Agricola y Bach. Ing. N
3. gt 02 afios
UF Civil (1)
3.a Formulador | Economista (E) 05 afios
4 Municipalidad Provincial de Piura Jefeutlize la Ing. Civil (1) 10 meses
4a Formulador | Ing. Civil (I) 03 afios
5 Municipalidad Provincial de Sechura Jeer(|j:e la Ing. Civil (1) 04 afios
5.a Formulador | Economista (E) 02 afios
6 Municipalidad Provincial de Sullana Jefeutlize la Economista (E) 03 afios
6.a Formulador | Ing. Civil (I) 06 meses
6.b Formulador | Economista (E) 05 afios
6.c Formulador | Economista (E) 03 afios
7 Municipalidad Distrital de Tambogrande Jeer(|j:e la Economista (E) 02 afios
7.a Formulador | Ing. Industrial (IN) 05 afios
7.b Formulador | Ing. Civil (I) 01 mes
g | Municipalidad Distrital de la Union * | [ [

% “Hace convenios con el Gobierno Regional o la Municipalidad Provincial de Piura para formular y

evaluar Proyectos de Inversién Publica”
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4.2

4.2.1

I nformacion general

Resumen de las entrevistas

4.2.1.1 Instrumentos técnicos y metodol 6gicos

Las jefaturas de la UF y los formuladores respecto a la pregunta: ¢cuentan con guias
especializadas para la elaboracién de perfiles, qué opina de ellas?, sefialaron lo siguiente.
Ver Tablas 4.3y 4.4.

Tabla 4.3. Opiniones acerca de los instrumentos técnicos y metodologicos.

Entrevistados Inarumgntostecnlcosy Opinionesdelasjefaturasde la UF
metodol gicos que emplean
1(D) C. No responde 0 no precisa.
2() byc. Estan bien claras.
3() b. Proporcionan el fundamento béasico y pautas.
4 (1) C. No responde 0 no precisa.
5() b. Son de ayuda.
6 (E) ayec. Son instrumentos de referenciales.
7 (E) b. Son referenciales.

Tabla 4.4. Opiniones acerca de los instrumentos técnicos y metodologicos.

Instrumentos
g técnicosy -
Entrevistados metodolégicos Opiniones de los for mulador es
gue emplean )
Esta es referencial y es de facil entendimiento ya que contiene los
la. (IN) b. i .
ineamientos.
da. () cyd. Brindan pautas.
6a. (1) byd. Estas son de ayuda.
7a. (IN) e. Son buenas.
7b. (1) e. Son herramientas de ayuda para elaborar un perfil.
1b. (E) aybh. Estas son de mucha ayuda.
2a. (E) ayb. No responde o no precisa.
3a. (E) cyb. Estas son de ayuda.
5a. (E) b. Son (tiles y brindan parametros.
6b. (E) ayc. Estas ayudan a uniformizar el trabajo y brindan ciertos parametros.
6¢. (E) ayec. Estas son de ayuda.

Nomenclatura:

Alternativas acerca de los instrumentos técnicos y metodolégicos.

a) Instrumentos metodoldgicos generales (guia metodolégica general y guia de
orientacion).
b) Instrumentos técnicos metodoldgicos para PIPs sectoriales (caminos vecinales,

educacion,

etc.).

c) Informacion publicada en la pagina Web del MEF.
d) Manuales de caminos no pavimentados publicados por Ministerio de Transportes.
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e) No precisa adecuadamente que guias.
4.2.1.2 Equipo detrabajo

La mayoria de las jefaturas de la UF y formuladores mencionaron que el equipo que
elabora este tipo de proyectos estd conformado por un Ing. Civil y/o Ing. industrial,
economista o carreras a fines, eventualmente, cuando es necesario un especialista. Ellos
también sefialaron que el ingeniero se encarga de la parte técnica y el economista de la
parte socioeconémica.

4.2.1.3 Acerca delos proyectos observados
Las jefaturas de la UF respecto a la pregunta: ¢en ocasiones los proyectos de
Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Vecinales son observados, cuél cree que sea la

razon?, sefialaron lo siguiente. Ver Tabla 4.5.

Tabla 4.5. Opiniones acerca de los proyectos observados.

Entrevistados | Opinionesdelasjefaturasdela UF

1(1) Los proyectos no se desarrol_la_n en forma_ integral, debido a que _gxisten otros problemas
asociados, como malas condiciones del sistema de agua y desage.

El presupuesto asignado es minimo de tal forma que no realizan estudios de topografia y

de suelos a detalle, etc.

Los estudios de ingenieria no se realizan en el nivel adecuado de detalle, como estudios

3 de topografia, no se presentan estudios de trafico, no cuentan con registros

pluviométricos, algunas veces se omiten los compromisos de operacion y mantenimiento.

Los criterios de evaluacion de la Oficina de Programacion e Inversiones (OP1)*® difieren

2(1)

4 (1) con los de la Unidad Formuladora (UF); los evaluadores siempre creen tener la razén en
cuanto a criterios que no estan normados.

5() No responde 0 no precisa.

6 (E) Los estudios de topografia, metrados y presupuestos no se realizan en el nivel adecuado
de detalle.

7 (E) Estudios de trafico se realizan en periodos menores, calicatas muy distantes.

4.2.2 Proceso de elaboracion

4.2.2.1 Fase deidentificacion

El cuestionario busca describir como se desarrolla la fase de identificacion, identificar
dificultades que se presentan en esta fase. También se quiere conocer el grado de
conocimiento que tienen las jefaturas de la UF y formuladores acerca del proposito.

e Propésito delafase

Las jefaturas de la UF y los formuladores respecto a la pregunta: ¢cudl es el propdsito de la
fase de identificacion?, respondieron lo siguiente. Ver Tablas 4.6 y 4.7.

100 “Facultad para evaluar y declarar la viabilidad de los PIP que se enmarquen en su responsabilidad
funcional, a favor de la maxima autoridad de las Entidades y Empresas adscritas, pertenecientes o bajo el
ambito de su Sector, segln corresponda”
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Tabla 4.6. Opiniones acerca del proposito de la fase de identificacion.

Entrevistados

Opinionesde lasjefaturas dela UF

1() No responde 0 no precisa.

2() No responde 0 no precisa.

3() Identificar el problema.

4 (1) Identificar el problema.

5() Realizar el diagnostico de la situacion actual para identificar el problema.
6 (E) Identificar el problema y sus causas.

7 (E) Realizar el diagnostico de la situacion actual.

Tabla 4.7. Opiniones acerca del proposito de la fase de identificacion.

Entrevistados

Opiniones de los for mulador es

1.a (IN) Identificar el problema.

4a(l) Identificar el problema.

6.a (I) Identificar el problema.

7.a (IN) Estimar la poblacién afectada, conocer las causas e identificar el problema y plantear las
alternativas de solucion.

1.b (E) Identificar el problema.

2.a (E) Identificar el problema.

3.a (E) Identificar el problema.

5.a (E) Estimar la poblacion beneficiada.

6.b (E) Identificar el problema.

6.c (E) Conocer las condiciones del servicio actual del transporte.

e Descripcion del proceso

Los formuladores respecto a la pregunta: ¢podria describirme brevemente el proceso de
identificacion?, respondieron lo siguiente. Ver Tabla 4.8.

Tabla 4.8. Opiniones acerca de la descripcion de la fase de identificacion.

Entrevistados

Opiniones de los for mulador es

l.a (IN) Recopilar informacion en el area de influencia del proyecto que permita identificar el
problema central de transitabilidad, asi como conocer las condiciones del servicio actual
del transporte y plantear alternativas de solucion.

4a(l) Realizar visitas de campo y/o inventarios viales (datos generales, caracteristicas de la via
y pavimento, drenaje, obras de arte e impacto ambiental).

6.a (1) Realizar visitas de campo y talleres participativos con los beneficiados del proyecto.

7.a (IN) Estimar la poblacién beneficiada con el proyecto e identificar las causas del problema y
plantear alternativas de solucién.

1.b (E) Realizar visitas de campo Yy talleres participativos con los beneficiarios del proyecto y
autoridades locales que permitan identificar el problema.

2.a (E) Realizar el diagnostico, identificar el problema, causas, efectos, plantear alternativas de
solucién y la descripcidn técnica de alternativas.

3.a(E) Realizar visitas de campo Yy talleres participativos con los beneficiados del proyecto que
permita identificar el proyecto, recopilar informacién, verificar que no exista duplicidad
en el proyecto e identificar peligros.

5.a (E) Conocer las condiciones del servicio actual del transporte, estimar la poblacion afectada e
identificar el problema.

6.b (E) Realizar visitas de campo y talleres participativos con los beneficiados del proyecto en los
cuales se identifica el problema.

6.c (E) Realizar visitas de campo y talleres participativos con los beneficiarios del proyecto,

conocer las caracteristicas de la via y el pavimento, encuestas, realizar el estudio de
trafico, y evidenciarlo fotograficamente.
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e Dificultadesen lafase

Las jefaturas de la UF y los formuladores respecto a la pregunta: ;qué dificultades se
presentan en la fase de identificacion?, sefialaron lo siguiente. Ver tablas 4.9 y 4.10.

Tabla 4.9. Opiniones acerca de las dificultades en la fase de identificacion.

Entrevistados

Opinionesde lasjefaturas dela UF

1() Realizar el estudio de trafico.

2() Las municipalidades no cuentan con planes estratégicos de desarrollo actualizado.

3 Conseguir la opinién y participacion de los interesados y autoridades, asi como
informacion jurisdiccional de la zona.

4 (1) No responde 0 no precisa.

5() Identificar el problema.

6 (E) Conseguir la opinion, participacion e informacion de los beneficiados.

7 (E) Realizar el estudio de trafico.

Tabla 4.10. Opiniones acerca de las dificultades en la fase de identificacion.

Entrevistados

Opiniones de los for mulador es

1.a (IN) Realizar el estudio del trafico.

4a(l) Conseguir la opinidn y participacién de los beneficiados.

6.a (I) Conseguir la opinidn y participacién de los beneficiados.

7.a (IN) Falta de logistica como movilidad y equipos topogréaficos.

1.b (E) Identificar el problema.

2.a (E) Al personal debido a que no esta capacitado para formular Proyectos de Inversién Publica.

3.a (E) Conseguir la opinidn y participacién de los beneficiados.

5.a (E) Estimar la poblacion.

6.b (E) Las propiedades que no cuentan con un certificado que acredite que es propiedad del
Estado.

6.c (E) Conseguir la opinidn, participacion e informacion de los beneficiados.

e COmo seorigina o se inicia un proyecto de Rehabilitacion y Mg oramiento de
Caminos Vecinales

Los formuladores respecto a la pregunta: ;cémo se origina 0 se inicia un proyecto de
Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Vecinales?, sefialaron lo siguiente. Ver Tabla

4.11.
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Tabla 4.11. Opiniones acerca del origen de los proyecto Rehabilitacion y

Mejoramiento de Caminos Vecinales.

Entrevistados

Opiniones de los for mulador es

l.a (IN) Por iniciativa de los beneficiarios o0 a pedido de ciertas organizaciones (autoridades, juntas
vecinales, cAmara de comercio, etc.).

4a(l) La poblacién determina sus problemas y los solicita a la entidad correspondiente.

6.a (I) A solicitud de la poblacion.

7.a (IN) En el presupuesto participativo, la poblacion determina cudles son sus obras y en base al
presupuesto y monto asignado se realiza el proyecto.

1.b (E) En el presupuesto participativo.

2.a (E) En el presupuesto participativo se prioriza el problema, con la participacion de la
poblacién y las autoridades.

3.a(E) Los proyectos se originan en el presupuesto participativo, donde la poblacion prioriza los
problemas.

5.a (E) Los proyectos se identifican y priorizan a través de talleres participativos o presupuestos
participativos con la participacion de las autoridades y los beneficiados del proyecto.

6.b (E) A solicitud de la poblacién, se prioriza el problema y se uniformiza a través del
presupuesto participativo.

6.c (E) La poblacioén solicita la rehabilitacion o mejoramiento del Camino Vecinal, debido a que

no cuenta con adecuadas vias de conexion entre pueblos cercanos.

e Problema de un proyecto de Rehabilitacion y Meoramiento de Caminos
Vecinales

Los formuladores respecto a la pregunta: ;cual es el problema de un proyecto de
Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Vecinales?, respondieron lo siguiente. Ver

Tabla 4.12.

Tabla 4.12. Opiniones acerca del problema de proyectos de Rehabilitacion y

Mejoramiento de Caminos Vecinales.

Entrevistados

Opiniones de los for mulador es

l.a (IN) Son de transitabilidad, que dificulta la circulacion de vehiculos, ocasionando altos costos
de transporte con ello graves perjuicios econémicos a la poblacién del lugar.

4a(l) Puede ser técnico (estructural, hidrolégico o de suelos), politico o social.

6.a(l) Carreteras en pésimo estado debido a que la superficie presenta ondulaciones y
encalaminados.

7.a (IN) La carretera se encuentra en pésimo estado.

1.b (E) Falta de puentes, badenes ya que en épocas de lluvias se incrementan los caudales que
dificulta la circulacion de los vehiculos.

2.a (E) Son las inadecuadas condiciones del Camino Vecinal que afectan la circulacion de los
vehiculos.

3.a (E) Dificil acceso entre pueblos.

5.a (E) Carretera en mal estado que genera malestar en la poblacién.

6.b (E) La falta de informacion.

6.c (E) No contar con carreteras que permitan una adecuada interconexion.

e Informacion técnica que serequiere para sustentar €l problema

Los formuladores, respecto a la pregunta: ;qué informacion técnica se requiere para
sustentar el problema de un Proyecto de Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos
Vecinales?, respondieron lo siguiente. Ver Tabla 4.13.
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Tabla 4.13. Opiniones acerca de la informacion técnica que se requiere para

sustentar el problema de un proyecto de Rehabilitacion y
Mejoramiento de Caminos Vecinales.

Entrevistados

Opiniones de los for mulador es

l.a (IN) Estudio de trafico, inventario vial (estudio de suelos, topografia y vulnerabilidades) y
tiempos de viaje.

4.a(l) Topografia y registro fotografico.

6.a(l) Estudio de trafico y topografia.

7.a (IN) Realizar visitas de campo, topografia y registro fotografico.

1.b (E) Caracteristicas socio-econémicas de la poblacién afectada.

2.a (E) A través del diagnostico.

3.a(E) Realizar visitas de campo.

5.a (E) Condiciones socio-econémicas y evidencia fotografica.

6.b (E) Condiciones socioeconémicas.

6.c (E) En épocas de lluvia los pobladores no pueden acceder a sus trabajos, centros de salud y

colegios, se aislan y repercute en un bajo nivel de vida de los pobladores.

4.2.2.2 Fase deformulacién

El cuestionario busca describir como se desarrolla la fase de formulacion, identificar
dificultades que se presentan en ésta fase. También se quiere conocer el grado de
conocimiento que tienen las jefaturas de la UF y formuladores acerca del proposito.

e Propésitodelafase

Las jefaturas de la UF y los formuladores respecto a la pregunta: ¢cudl es el propdsito de la
fase de formulacion?, respondieron lo siguiente. Ver Tablas 4.14 y 4.15.

Tabla 4.14. Opiniones acerca del propdsito de la fase de formulacion.

Entrevistados

Opinionesde losjefesde la UF

1(D) No responde.

2 () No responde.

3(l) Obtener un documento que permita formular el perfil.

4(1) Realizar un adecuado disefio técnico y econdmico.

5() Desarrollar proyectos en forma integral.

6 (E) Plantear alternativas de solucion.

7 (E) Analizar la demanda de vehiculos y oferta del estado actual del Camino Vecinal.

Tabla 4.15. Opiniones acerca del propdsito de la fase de formulacion.

Entrevistados

Opiniones de los for mulador es

l.a (IN) Estimar los costos del proyecto.

4a(l) Estimar el costo de la inversion del proyecto y la poblacion beneficiada.

6.a (l) Utilizar adecuadamente los recursos del Estado.

7.a (IN) Plantear alternativas de solucién econémica, social y ambientalmente factibles.

1.b (E) No responde.

2.a (E) No responde.

3.a(E) Determinar si es rentable, desde el punto de vista social.

5.a (E) Estimar la poblacion beneficiada.

6.b (E) Identificar el problema y plantear alternativas de solucion.

6.c (E) Conseguir informacion que permita identificar el problema y plantear soluciones de forma

integral al problema.
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e Descripcion del proceso

Los formuladores respecto a la pregunta: ¢podria describirme brevemente el proceso de
formulacién?, respondieron lo siguiente. Ver Tabla 4.16.

Tabla 4.16. Opiniones acerca de la descripcion de la fase de formulacion.

Entrevistados

Opiniones de los for mulador es

l.a (IN) Analizar la demanda de vehiculos y la oferta de la situacién actual de la via, balance
oferta-demanda, costos de inversion, costos de operacion y mantenimiento de las
alternativas.

4a(l) Se describio la fase de formulacion en dos partes: la parte técnica y econémica que van
completamente unidas.

6.a (1) Identificar el problema.

7.a (IN) Identificar el problema, realizar el diagnostico, plantear las alternativas de solucion,
estimar el costo del proyecto y realizar los estudios de impacto ambiental.

1.b (E) Analizar la demanda de los vehiculos y la oferta de la situacion actual de la via.

2.a (E) Identificar las fases del proyecto, costos en la situacion sin y con proyecto, convertir los
precios de mercado a sociales; estimar los costos de operacién y mantenimiento y el flujo
de la inversion.

3.a(E) Analizar la demanda de los vehiculos y la oferta de la situacidn actual de la via, oferta
optimizada, balance oferta- demanda, los costos con y sin proyecto y el planteamiento
técnico de las alternativas.

5.a (E) Analizar la demanda de vehiculos y la oferta de la situacion actual de la via y estimar la
poblacién beneficiada.

6.b (E) Analizar la demanda de los vehiculos, conocer las condiciones del servicio actual del
transporte con la participacion de la poblacion y autoridades.

6.c (E) Realizar visitas de campo, identificar el problema, estimar la poblacion afectada, plantear

las alternativas de solucion y estimar el costo del proyecto.

e Dificultadesen lafase

Las jefaturas de la UF y los formuladores respecto a la pregunta: ;qué dificultades se
presentan en la fase de formulacion?, sefialaron lo siguiente. Ver tablas 4.17 y 4.18.

Tabla 4.17. Opiniones de las dificultades en la fase de formulacion.

Entrevistados

Opinionesde lasjefaturasde la UF

1(D No responde.

2 () No responde.

3() Conseguir la opinidn y participacién de los beneficiados.

4 (1) Los proyectos no se desarrollan en forma integral, debido a que existen otros problemas
asociados, como malas condiciones del sistema de agua y desagdie.

5() No responde.

6 (E) Realizar el estudio de trafico.

7(E)

Realizar el estudio de trafico.
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Tabla 4.18. Opiniones de las dificultades en la fase de formulacion.

Entrevistados | Opiniones de los for mulador es

l.a (IN) Realizar un adecuado disefio técnico y econémico.

4a(l) Conseguir la opinion y participacion de los beneficiados.

6.a (1) Falta de logistica como movilidad.

7.a (IN) Analizar la demanda de vehiculos y oferta del estado actual de la via.
2.a (E) No identifica dificultades.

3.a(E) No identifica dificultades.

5.a (E) Analizar la demanda de vehiculos y oferta del estado actual de la via.
6.b (E) Determinar y compatibilizar el arbol causas y efectos.

6.c (E) Analizar la demanda de vehiculos y oferta del estado actual de la via.

Los ingenieros
disefio prelimin

Dificultades que se presentan en €l disefio preliminar

formuladores, respecto a la pregunta: ;qué dificultades se presentan en el
ar?, las respuestas fueron. Ver Tabla 4.19.

Tabla 4.19. Opiniones de las dificultades que se presentan en el disefio preliminar.

Entrevistados | Opiniones de los for muladores

1l.a (IN) No se cuenta con registros hidrologicos para el disefio de obras de arte.

4a(l) No se cuenta con registros hidrologicos para el disefio de obras de arte.

5 No se realizan visitas de campo, solo se realizan trabajos de gabinete y se presenta
informacion similar.

6.a(l) No se cuenta con registros hidrolégicos y no se corroboran los estudios de trafico si son
certeros.

7.0 () Adecuarse a la metodologia propuesta por el SNIP.

2.a (E) Los estudios de ingenieria no se realizan en el nivel adecuado de detalle, como estudios de
suelos para la ubicacion e canteras, etc.

e COmo son sustentados los costos de supervision, impacto ambiental,
imprevistosy analisis de los costos

Los ingenieros

formuladores, respecto a la pregunta: ;como son sustentados los costos de

supervision, impacto ambiental, imprevistos y analisis de los costos?, las respuestas fueron.

Ver Tabla 4.20.

Tabla 4.20. Opiniones acerca de como son sustentados los costos de supervision,

impacto ambiental, imprevistos y andlisis de los costos.

Entrevistados | Opiniones de los for muladores

l.a (IN) Los costos de impacto ambiental y supervisién se toma como referencia expedientes
anteriores. También se sefial6 que se unifica criterios con los evaluadores.

4a(l) Se estiman con porcentajes que varian entre 3,4 y 5 %.

6.a(l) En el andlisis de precios unitarios, seria bueno tener una base de datos con pardmetros
propios de la zona.

7.0 () Los costos de supervision y/o imprevistos no estan sustentados; los imprevistos originan
adicionales, mayores metas y ampliaciones de plazo.

1.b (E) Dificultad al acceso de informacion en las tareas de mantenimiento de las vias.

2.a (E) Los proyectistas, de acuerdo a su criterio 0 experiencia establecen los porcentajes.

5.a (E) Se establecen porcentajes.

6.b (E) No hay nada normado sobre los costos.
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4.2.2.3Fasede evaluacion

El cuestionario busca describir como se desarrolla la fase de evaluacion, identificar
dificultades que se presentan en ésta fase. También se quiere conocer el grado de
conocimiento que tienen las jefaturas de la UF y formuladores acerca del propdsito.

e Propésito delafase

Las jefaturas de la UF y los formuladores respecto a la pregunta: ¢cudl es el propdsito de la
fase de evaluacion?, respondieron lo siguiente. Ver Tablas 4.21 y 4.22.

Tabla 4.21. Opiniones acerca del proposito de la fase de evaluacion.

Entrevistados

Opinionesde lasjefaturas dela UF

1() No responde o no precisa.

2() No responde 0 no precisa.

3() Elaborar un buen perfil y levantar las observaciones.

4 (1) Que cumpla con las Normas del Reglamento Nacional de Edificaciones.

5() Verificar la parte técnica en metrados.

6 (E) Determinar mediante una declaracion de viabilidad que el proyecto formulado cumpla con
los requisitos técnicos y econdmicos.

7 (E) Determinar si el proyecto es socialmente rentable y que el impacto ambiental sea minimo.

Tabla 4.22. Opiniones acerca del propdésito de la fase de evaluacion.

Entrevistados

Opiniones de los for mulador es

1.a (IN) Realizar una evaluacion econémica, social y ambiental.

4a(l) Cuidar las inversiones del Estado.

7.a (IN) Seleccionar la mejor alternativa.

1.b (E) Determinar si el proyecto es rentable.

2.a (E) No responde 0 no precisa.

3.a (E) Calcular los beneficios del proyecto.

5.a (E) Seleccionar la mejor alternativa.

6.b (E) Determinar la rentabilidad del proyecto.

6.c (E) Seleccionar la alternativa con el menor costo para solucionar el problema.

e Descripcion del proceso

Los formuladores respecto a la pregunta: ¢podria describirme brevemente el proceso de
formulacién?, respondieron lo siguiente. Ver Tabla 4.23.
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Tabla 4.23. Opiniones acerca de la descripcion de la fase de evaluacion.

Entrevistados

Opiniones de los for mulador es

l.a (IN) Calcular los beneficios del proyecto, evaluar socialmente, realizar los andlisis de
sensibilidad y sostenibilidad e impacto ambiental.

4a(l) Realizar visitas de campo para verificar lo que se ha recopilado en las fases anteriores y
corroborar si se ha plasmado en el proyecto y si la solucion que se ha planteado es la mas
adecuada para la realidad de la zona.

7.a (IN) Estimar el costo total de la obra, los costos de operacion y mantenimiento y calculo del
VAN y el TIR™.

1.b (E) Estimar el flujo neto, calcular los beneficios, costos de inversion, costos de operacion y
mantenimiento, costos incrementales y calculo de indicadores VAN y TIR.

2.a (E) Corregir los precios del mercado a precios sociales de acuerdo a factores correccion, 0.79
para precios privados y en el caso de obras de mantenimiento 0.75, con el flujo de
inversion a precios sociales se calcula el VAN y el TIR.

3.a (E) Determinar si el proyecto es rentable, desde el punto de vista social.

5.a (E) Escoger el método costo beneficio o costo efectividad que se utilizara y calcular los
indicadores VAN y el TIR.

6.b (E) Escoger el método costo beneficio o costo efectividad.

6.c (E) Seleccionar la alternativa de menor costo.

e Dificultadesen lafase

Las jefaturas de la UF y los formuladores respecto a la pregunta: ;qué dificultades se
presentan en la fase de evaluacion?, sefialaron lo siguiente. Ver tablas 4.24 y 4.25.

Tabla 4.24. Opiniones acerca de las dificultades de la fase de evaluacion.

Entrevistados

Opinionesdelasjefaturas dela UF

1

Las propiedades que no cuentan con un certificado que acredite que es propiedad del
Estado.

2() Identificar y calcular los beneficios del proyecto.
3() Realizar los estudios de ingenieria como topografia.
4 (1) Diferentes opiniones en costos y presupuestos.

5() Justificar las alternativas de solucion.

6 (E) Identificar los beneficios del proyecto.

7 (E) Diferentes opiniones en costos y presupuestos.

Tabla 4.25. Opiniones acerca de las dificultades de la fase de evaluacion.

Entrevistados

Opiniones de los for mulador es

l.a (IN) Identificar y calcular los beneficios del proyecto.

4a(l) A las autoridades debido al tiempo reducido que ellos indican para la elaboracion del
proyecto a nivel de perfil.

7.a (IN) Dificultad en calcular los beneficios del proyecto.

1.b (E) Conseguir informacion, como estimar el nimero de pobladores.

2.a (E) No identifica dificultades.

3.a(E) Evaluar los métodos costo beneficio y costo efectividad.

5.a (E) No identifica dificultades.

6.b (E) Identificar y calcular los beneficios del proyecto.

6.c (E) Seleccionar la mejor alternativa ya que se deben realizan otros estudios, como analisis de

sensibilidad, sostenibilidad, y evaluacion a precios del mercado y sociales.

101 «\salor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR)”
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e Marco légico
Los formuladores respecto a la pregunta: ¢, en analisis del marco ldgico, se suelen utilizar
los indicadores propuestos en las guias, esta claro su uso?, sefialaron lo siguiente. Ver
Tabla 4.26.

Tabla 4.26. Opiniones acerca del marco légico.

Entrevistados | Opiniones de los for muladores

l.a (IN) No se realizan evaluaciones ex post, pero si se verifica el avance de la obra fisicamente
como cuantos M2 de asfalto se ha colocado, etc. Hay un indicador que si se puede medir,
como el incrementado el trafico vehicular, pero si bajaron los precios del transporte, eso
no se corrobora.

4a(l) Los indicadores son los que se pueden trabajar con encuestas y con la data que se
encuentra en el campo. Cuando la recopilacion de data no se hace minuciosamente, no has
trabajado bien tus indicadores y no tienes buena informacién. Las evaluaciones ex post no

se realizan.
7.a (IN) Son adecuados, pero no se realizan las evaluaciones ex post.
1.b (E) El marco logico es la tarea mas importante en la formulacion del perfil, debido a que es el

resumen del proyecto. Se establecen indicadores que estan en las Guia Sectoriales y se
cuantifican en base a criterios que se pueden utilizar. Las evaluaciones ex post no se
realizan.

2.a (E) Los indicadores son usados de acuerdo a los datos que se tienen, como la tasa de
rendimiento de cultivos y agropecuarios, se verifican con fotografias, visitas de campo,
encuestas. También se sostuvo que hay que disciplinarlos debido a que a veces no se les
da debida importancia.

3.a(E) Los indicadores se adecuan, lo mas importante es elegir los indicadores que permitan
realizar el seguimiento del proyecto.

5.a (E) Los indicadores son adecuados, ya que se establecen cuadros comparativos, donde
incluyes los principales indicadores y beneficiarios.

6.b (E) El formulador tiene que aplicar su criterio para que se hagan reales, los medios de

verificacion los puede dar la misma entidad involucrada, como Catastro, el Ministerio de
Agricultura y el INE (Instituto Nacional de Estadistica).

6.c (E) Los indicadores que estan en la en las Guias Sectoriales se realizan para una sola realidad
la cual difiere en cada zona a intervenir, lo que brindan éstas guias es informacion general,
de manera que no reflejan a la realidad de la zona.

4.3  Anadlisisdelosresultados
4.3.1 Informacién general
e Instrumentos técnicosy metodol 4gicos

Las jefaturas de la UF y los formuladores sostienen que cuentan con la Guia de
Identificacion, Formulacion y Evaluacion Social de Proyectos de Rehabilitacion y
Mejoramiento de Caminos Vecinales a nivel de perfil y la informacion publicada en la
pagina Web del MEF. Esta situacion favorece la formulacion de Proyectos de Caminos
Vecinales ya que en éstos documentos se encuentran conceptos teoricos y los contenidos
minimos exigidos por la normatividad vigente del SNIP.
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Los formuladores opinaron que las guias especializadas y la pagina Web del MEF son
utiles, las jefaturas de la UF precisaron sin embargo que solo de manera referencial. Esta
opinidn favorable acerca de los instrumentos técnicos y metodologicos no necesariamente
significa que las personas que se encargan de formular proyectos de Caminos Vecinales las
terminen entendiendo a plenitud.

e Equipodetrabajo

El equipo de trabajo que elabora proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos
Vecinales estd conformado por un Ing. Civil y/o Ing. Industrial, Economistas y
eventualmente un especialista (Ing. Ambientalista, topdgrafo, cadista, etc.). En la
formulacién de proyectos relacionados al tema el ingeniero se encarga de la parte técnica
(disefio, estimar el presupuesto del proyecto, etc.), y el economista realiza la parte
socioecondmica (estimacion de la poblacion, aspectos demogréaficos, principales
actividades econémicas de la zona, evaluacion econémica, entre otros).

Desde el punto de vista de la organizacién es una estructura adecuada ya que la
formulacién de proyectos de Caminos Vecinales requiere Ing. Civiles y/o Ing. Industriles,
Economistas o carreras afines. Esto no garantiza la formulacién de proyectos a nivel de
perfil de Caminos Vecinales de buena calidad ya que éste depende de la capacidad y
experiencia de las personas encargadas de formular proyectos.

e Acercadelos proyectos observados

Las jefaturas de la UF sefialaron que los proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento de
Caminos Vecinales son observados mayormente en la parte técnica, debido a que los
estudios de ingenieria no se realizan en la extension adecuada en esta etapa del proyecto o
no reflejan la realidad (se copian los estudios de otros proyectos o no hay informacion
disponible). Esto se manifiesta en la falta de credibilidad en los estudios de ingenieria: los
estudios de trafico se hacen en un periodo de tiempo menor, los sondajes de terreno
(calicatas) estan muy distantes, no se cuenta con datos pluviométricos y aforos de rios y
guebradas o no se considera la ubicacion de obras de arte.

Una forma de mejorar la formulacion de proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento de
Caminos Vecinales es identificar las razones por las que los proyectos son rechazados.
Esto permitira tomar acciones correctivas y asi mejorar la formulacién de proyectos de
inversion publica relacionados al tema de estudio. La respuesta es un reconocimiento de
deficiencias en el trabajo realizado por la oficina formuladora; la identificacion y
aceptacion del problema debiera favorecer su solucion.

4.3.2 Fasedeidentificacion

e Propésitodelafase

Las jefaturas de la UF y formuladores tienen un conocimiento superficial acerca del
propésito de ésta fase debido a que ellos solo mencionaron como proposito la
identificacion del problema. La fase de identificacion tiene como propdsito definir
claramente el problema central que se intenta resolver con el proyecto, conocer sus causas,
efectos, determinar los objetivos centrales y especificos del mismo y plantear las posibles
alternativas para alcanzar dichos objetivos.
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Conocer los propositos de las fases que encuentran en los instrumentos técnicos y
metodoldgicos facilitara la formulacion de proyectos a nivel de perfil. Es necesario resaltar
que esta situacion se repite en las fases de formulacion y evaluacion en la cual, las jefaturas
de la UF y formuladores no tienen claro los propositos de las fases.

e Descripcion del proceso

Los formuladores manifestaron que en la fase de identificacion se realizan talleres
participativos con los beneficiados y autoridades del proyecto para identificar el problema.
Otra actividad que se realiza en esta etapa es recopilar informacion sobre el camino y los
servicios de transporte en el area de influencia de proyecto.

Los formuladores no sefialan una secuencia y orden de trabajo en la fase de identificacion,
solo identifican las acciones mas relevantes. Siendo tan estructurados los procedimientos
de los instrumentos técnicos y metodoldgicos los formuladores no terminan entendiendo la
metodologia o caso contrario que siendo clara ellos no la usan para la preparacion de
proyectos de Caminos Vecinales. Esta situacion se repite en las fases de formulacion y
evaluacion.

e Dificultadesen lafase

Una de las dificultades tanto para las jefaturas de la UF como para los formuladores es
conseguir la opinion y participacion de la poblacion.

Cuando los beneficiados no participan o brindan informacién, no es un buen comienzo ya
que la identificacion del problema se realiza con la participacién de todos los involucrados.
Si no se identifica adecuadamente el problema y el objetivo del proyecto, es posible que se
termine escogiendo una alternativa incorrecta y gastando los recursos de manera
ineficiente.

Las jefaturas de la UF y formuladores también sefialaron como dificultad realizar el
estudio de trafico. Topico que no se encuentra en el contenido de la fase de identificacion.
La demanda esta constituida por el flujo de vehiculos que corresponde a la fase de
formulacion.

Esto evidencia que las jefaturas de la UF y formuladores conocen superficialmente los
conceptos tedricos y procedimientos que se encuentran en los instrumentos técnicos y
metodoldgicos.

e Origen de un proyecto de Rehabilitacion y Meoramiento de Caminos
Vecinales

Los formuladores manifestaron que los proyectos de Rehabilitacién y Mejoramiento de
Caminos Vecinales a nivel de perfil se originan en los talleres participativos con la
participacién de los beneficiados y las autoridades.

Los talleres participativos y el uso de metodologias como los arboles de problemas, de
medios y fines, en la cual los beneficiados sefialan los problemas que perciben en relacion
al servicio, favorece la formulacion de proyectos de Caminos Vecinales ya que la
poblacion y autoridades deciden el desarrollo local y el uso de los recursos publicos.
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Los formuladores sefialan como actividad relevante el uso de talleres participativos, pero
en la practica encuentran como dificultad conseguir la opinion y participacion de la
poblacion. Esta situacion negativa nos debe llevar a tomar acciones para mejorar la
formulacién de proyectos.

e El problema de un proyecto de Rehabilitacion y Megoramiento de Caminos
Vecinales

Los formuladores tienen un conocimiento mediano acerca del problema de un proyecto de
Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Vecinales a nivel de perfil debido a que ellos
sefialaron como problema la inexistencia de una infraestructura (falta de puentes, no existe
una carretera pavimentada, etc.), definiendo de manera incorrecta el problema central ya
que limitan el analisis de causas y efectos y la busqueda de soluciones. El problema de un
proyecto de Rehabilitacion y Mejoramiento de Caminos Vecinales a nivel de perfil es de
nivel de servicio (transitabilidad). Este debe ser lo suficientemente concreto para facilitar
la bdsqueda de soluciones, pero a la vez ser amplio para que permita plantear una gama de
soluciones alternativas.

Acerca de la informacién que se requiere para sustentar el problema los ingenieros
formuladores sefialaron que lo sustentan a través del estudio de tréafico, topogréfico,
registro fotogréfico, tiempos de viaje y los economistas lo sustentan a traves de las
condiciones socioeconomicas (estimacion de la poblacion, aspectos demograficos,
principales actividades econdmicas de la zona, servicios principales a la poblacion y nivel
de desarrollo humano).

La informacion técnica utilizada por los formuladores proviene de fuentes secundarias
(informacion existente, censos, proyecciones, sentido comudn o experiencia del equipo
formulador, entre otros). Esta situacion favorece la formulacion de proyectos a nivel de
perfil de Caminos Vecinales en costo y tiempo. Las respuestas también reflejan un sesgo
debido a que las personas encargadas de formular proyectos de Caminos Vecinales se
avocan segun su especialidad.

4.3.3 Fasedeformulacion
e Propésito delafase

Las jefaturas de la UF y formuladores no tienen claro el proposito de ésta fase ya que ellos
solo sefialaron como proposito estimar el costo del proyecto. La fase de formulacion tiene
como propdsito recoger, organizar y procesar toda la informacion relacionada con cada
uno de los proyectos alternativos identificados en la fase anterior, aspectos como la
demanda, oferta, disefio preliminar, estimar los costos de inversion, operacion y
mantenimiento, entre otros. Esta informacion sera el punto de partida para evaluar dichos
proyectos en la fase siguiente y seleccionar entre ellos la mejor alternativa.

Alguno de las jefaturas de la UF y formuladores no respondieron la pregunta debido a que
aparentemente no tienen claro los conceptos tedricos que se encuentran en los instrumentos
técnicos y metodoldgicos.
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e Descripcion del proceso

Los formuladores sefialan que en la fase de formulacion analizan la demanda de vehiculos,
la oferta de la situacion actual de la via, balance oferta-demanda y corrigen los precios del
mercado a precios sociales.

Otra actividad que sefialan se realiza en esta fase es identificar el problema. Esta
afirmacion estaria evidenciando la falta de claridad para precisar las fases del desarrollo
del perfil del proyecto, pues la actividad referida pertenece a la fase de identificacion.

e Dificultadesen lafase

Tanto para las jefaturas de la UF como para los formuladores, analizar la demanda de los
vehiculos y oferta del estado actual del camino es una de las mayores dificultades de esta
fase.

Esta situacion es critica para la factibilidad del proyecto. Si no se realiza un buen estudio
de trafico influira negativamente en el disefio de la via, calidad del servicio, seguridad, y
por lo tanto la estimacion del presupuesto y beneficios del proyecto no seria la adecuada.

Alguno de los formuladores no identificaron dificultades en la fase de formulacion. Hay
evidencia de que existen dificultades. Los encargados de formular proyectos de Caminos
Vecinales se contradicen ¢ no se sienten seguros en sus respuestas ya que en una pregunta
posterior ellos identifican dificultades.

e Dificultadesen € disefio preliminar

Desde el punto de vista técnico los formuladores sefialaron dificultades en el disefio
preliminar debido a que los estudios de ingenieria no se realizan en la extension adecuada
en esta etapa del proyecto o no reflejan la realidad (no se realizan visitas de campo, los
estudios de trafico son poco confiables, no hay informacion pluviométrica, ni aforos de
rios y quebradas, etc.).

Lo descrito por los formuladores confirma la apreciacion de las jefaturas de la Unidad
Formuladora en cuanto al motivo principal de observaciones a los proyectos. A pesar de
que la situacion es negativa, la identificacion clara de las dificultades debiera favorecer la
toma de acciones correctivas que favoreceran la formulacion de los proyectos a nivel de
perfil de Caminos Vecinales. Seria desalentador sin embargo que este avance en el proceso
de solucion al problema se pierda por la falta de accion de las jefaturas de las Unidades
Formuladoras. Téngase en cuenta, que un proyecto mal disefiado a nivel de preinversion
puede hacer insostenible dicho proyecto y por lo tanto los fondos no tendrian el efecto
esperado.

e Costos de supervision, impacto ambiental, imprevistosy andlisis de costos

Acerca de los costos de supervision, impacto ambiental, imprevistos y analisis de costos
los formuladores sefialaron que toman como referencia expedientes anteriores, se unifican
criterios con los evaluadores, se utilizan porcentajes que varian entre 3, 4 y 5 %. Ellos
también sefialaron que los costos se establecen de acuerdo a su criterio 6 experiencia y en
algunas ocasiones no se llegan a sustentar.
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Para estimar el costo de un proyecto de ingenieria se requiere un amplio conocimiento de
materiales, horas hombre, equipos, maquinaria, sistemas constructivos, condiciones del
sitio, etc. Ante la falta de informacién se pueden originar cambios significativos en la
estimacion del costo del proyecto. En este procedimiento serd la experiencia acumulada y
la existencia de personal capacitado una herramienta clave para lograr una mejor
aproximacion en la estimacion del costo del proyecto.

43.4 Fasedeevaluacion
e Propositodelafase

Las jefaturas de la UF y formuladores no precisan muy bien el proposito de esta fase ya
que ellos solo mencionaron como propdsito seleccionar la mejor alternativa. La fase de
evaluacion tiene como propésito evaluar los proyectos alternativos antes identificados y
formulados, y seleccionar el mejor desde el punto de vista social, utilizando la informacion
procesada en la fase de formulacion.

e Descripcion del proceso

Los formuladores sefialaron que en la fase de evaluacion se estiman los beneficios del
proyecto, calculan el VAN (valor actual neto) y el TIR (tasa interna de retorno), realizan
los analisis de sensibilidad, sostenibilidad y seleccionar la mejor alternativa.

Los formuladores sélo identificaron las acciones mas relevantes, tampoco sefialan un orden
de trabajo en el proceso de evaluacion.

e Dificultadesen lafase

Identificar y calcular los beneficios del proyecto se presenta como una de las mayores
dificultades en esta fase tanto para las jefaturas de la UF como para los formuladores.

Esta situacion no favorece la fase de evaluacion debido a que si se desconocen los
beneficios del proyecto, se obtendria un proyecto no sostenible con nula rentabilidad.

e Marco légico

Acerca del marco logico los formuladores sefialaron que de acuerdo a la informacién
recogida en el campo se fijan los indicadores y se adecuan a la realidad de la zona. Usar
informacidn disponible, accesible y adecuar los indicadores de acuerdo a la realidad de la
zona es favorable ya que seran utilizados para el seguimiento y monitoreo del proyecto.

Los formuladores también manifestaron que la Oficina de Programacion e Inversion y la
Unidad Ejecutora no realizan evaluaciones ex post para medir el cumplimiento de los
objetivos. Esta situacién es negativa ya que si no se realiza el monitoreo no se podra
verificar el cumplimiento de los objetivos, en cada uno de los niveles de analisis.
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Capitulo 5

Conclusiones y recomendaciones

Conclusiones

Las situaciones sefialadas a continuacion, en la medida que afectan negativamente la
formulacion de proyectos y dado que en gran parte estan bajo el control de las oficinas
de la Unidad Formuladora, permitirian concluir que estas Ultimas no estan
adecuadamente gestionadas para llevar a cabo la formulacién de proyectos a nivel de
perfil de Caminos Vecinales.

De acuerdo alainvestigacion realizada, las oficinas de la Unidad Formuladora cuentan
con instrumentos técnicos y metodologicos como la Guia de Identificacion,
Formulacion y Evaluacion Socia de proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento de
Caminos Vecinaes y la informacion publicada en la pagina Web del MEF; para la
formulacion de proyectos relacionados a tema Aparentemente éstas no se estan
utilizando cabal mente ya que los encargados de formular proyectos no estan a tanto de
los propositos y procedimientos de las fases de identificacion, formulacion y
evaluacion.

Por otro lado, los estudios de ingenieria, tales como estudios de trafico, topografia,
suelos, impacto ambiental, hidrologia, canteras, entre otros, no se realizan a un nivel
adecuado de detalle. Por €llo los proyectos a nivel de perfil de Caminos Vecinales son
observados mayormente en la parte técnica. Esta situacion podria producirse por la
falta de capacidad técnica de la oficina formuladora. La Guia de ldentificacion,
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Formulacion y Evaluacion Socia de proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento de
Caminos Vecinales sugiere de manera clara los acances necesarios para redizar €
disefio preliminar. Eventualmente también podria ocurrir que ésta no se entienda o no
se emplee. Otras razones podrian ser la premura de tiempo o la fata de recursos
econdmicos para esta etapa del ciclo de vidadel proyecto.

De acuerdo a la informacion recogida, 1os beneficiados no participan 6 brindan escasa
informacion jurisdiccional de detalle. En ese sentido los formuladores encuentran
problemas en términos de apoyo de los propios pobladores. La oficina de formulacion
no habria encontrado aln, medios o0 estrategias que permitan involucrar de manera
eficaz alas poblaciones af ectadas.

Acercade las evaluaciones ex post la Oficina de Programacion e Inversion y la Unidad
Ejecutora responsables no realizan acciones de seguimiento y monitoreo de los
proyectos, por consiguiente no se conocen cudles han sido los resultados a la
continuidad de los logros del proyecto con respecto a la influencia que se ha tenido
sobre |a poblacion objetivo. En ese sentido no se puede medir los cambios de la
situacion de la poblacion objetivo antes y después de su g ecucion.

5.2 Recomendaciones

Capacitar al personal actual en e empleo y uso de guias 0 incorporar personal con
experiencia en la formulacién de proyectos de inversién publica para formar una
oficinamas productiva.

Respecto a la poblacion que no brinda informacion se recomienda una investigacion
que permita identificar los factores que afectan esta actitud de la poblacion de forma
que su comprension favorezca la definicion de una estrategia vaida para que los
beneficiados se involucren en la formulacion del proyecto. En este estudio debera
tener en cuenta las caracteristicas socioeconoémicas de la poblacion afectada (aspectos
demograficos, principales actividades econdmicas de la zona, servicios principales ala
poblacion, nivel de desarrollo humano, entre otros). Se espera que los resultados de
este estudio puedan contribuir amejorar laidentificacion del problema.

Es necesario buscar medios econdmicos y técnicos para meorar la calidad de los
estudios de ingenieria, que permitan un disefio adecuado a larealidad de la zona en la
formulacion de proyectos a nivel de perfil de Caminos Vecinales.

En base a proyectos anteriores seria conveniente que los formuladores brinden
informacion o se realicen investigaciones de acuerdo a las condiciones del sitio y
accesos en materiales, horas hombre, equipos, maquinaria, entre otros. Para que cuando
se formulen trabgjos posteriores se cuente con informacion confiable y asi realizar
trabajos mas eficientes.

Acerca del monitoreo de los proyectos seria conveniente realizar investigaciones ex
post inversion de los proyectos publicos en coordinacion con la Oficina de
Programacion e Inversion y la Unidad Ejecutora, responsables de las evaluaciones ex
post para verificar e cumplimiento de los objetivos, y asi tomar acciones correctivas
que favorezcan laformulacion de proyectos anivel de perfil de Caminos Vecinales.
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ANEXO A

FORMATOS DE ESTUDIO DE TRAFICO



MTCA

Ministaric de Tramszortes v Comunlescienss

FORMATO ENCUESTA ORIGEN Y DESTINO DE CARGA

ESTUDIO DE TRAFICO

orPP

FORMATO N° 4

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACION
UBICACION CODIGO DE LA ESTACION
SENTIDO DIA Y FECHA [
Hora F;ijlejd: J;E?CSE Carroceria Embalaje Coi?lt;us Producto Origen Destino Cp:rfa N° Asientos Pam;NZros Marca Modelo | Afo z:j.; Cjiﬁa
Lugar Lugar
8:.00 am. Prov. Prov.
Dpto Dpto
Lugar Lugar
Prov. Prov.
Dpto Dpto
Lugar Lugar
Prov. Prov.
Dpto Dpto
Lugar Lugar
Prov. Prov.
Dpto Dpto
Lugar Lugar
Prov. Prov.
Dpto Dpto
Lugar Lugar
Prov. Prov.
Dpto Dpto
Lugar Lugar
Prov. Prov.
Dpto Dpto
Tipo de Combustible Marca ENCUESTADOR :
] C;\EMION: = — plca:mceria S; gzt;éleo Mercedes MO0S
0 ﬂ=£%' -ga;—‘l:é c2: Baarl;c;;ma B5. Gasulina Volvo M11 JEFE DE BRIGADA :
SEMI TRAYLER C3: Tolva Embalaj Ford. M13 ING. RESPONSABLE :
251/252 | 253 | 351382 >=383 C4: Contenedores E01 Fardos  |E0O Javas Scania M26
—h """?A — CSE Tangue-Cisterna E02 Cajas E10 Cilindro International M2.9.
= | —ak C6: Quilla E03 Sacos  |E11 Latas Otro Especificar
_ _ 'lR.:AYLERym - ggf (":":;Z ea Frigortica E04 Granel  |E12 Otros
3 : 3 EOS Bolsa E13 Vacios
?—ia—‘%‘ “'“_Lj 3_”?'& “_‘"J' EO06 Tubos E14 Balones de gas
E08 Paguetes




ANEXO B

FACTORES DE CORRECCION PARA DETERMINAR EL INDICE MEDIO
DIARIO ANUAL



ANEXO 3:

FACTORES DE CORRECCION
PARA DETERMINAR INDICE MEDIO
DIARIO ANUAL
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Ministerio de Transportes y Comunicaciones

FACTORES DE CORRECCION 2000 - 2006 PARA DETERMINAR INDICE MEDIO DIARIO ANUAL

0pP

TRAMO Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto Setiembre Octubre Noviembre Diciembre
RUTA PEAJE

INICIO FINAL Ligeros | Pesados | Ligeros | Pesados | Ligeros | Pesados | Ligeros | Pesados | Ligeros | Pesados | Ligeros | Pesados | Ligeros | Pesados | Ligeros | Pesados | Ligeros | Pesados | Ligeros | Pesados | Ligeros | Pesados | Ligeros | Pesados
AGUAS VERDES DESVIO PTO PIZARRO  |R-0TA  JZARUMILLA 1.06579588] 0.95159804| 0.98574334 0.87184409) 1.05797476] 0.961709661.06209225] 0.97769972| 1.20812613| 1.13644859| 1.03778782| 0.95904735] 0.99730308| 0.98859378| 0.95557368| 1.04641586] 0.97639999| 1.01234281| 0.98700435] 1.08508809| 1.01160440| 1.19603832| 1.55547106| 1.75495041
TUMBES DESVIO TALARA R-01A  |CANCAS 0.98095946] 1.02264281| 0.90103561| 0.97240387| 1.00490109 0.96737195|1.08750856 | 1.06445403| 1.32935258 | 1.20403204 1.18096874] 1.04141388 0.97328239| 1.02543793| 0.91484294| 1.01754919] 1.05128468 1.01523843] 1.05831630 0.99824744] 1.01898658 | 0.97442324] 0.83172907 0.88520582
DESVIO TALARA SULLANA R-01A  |TALARA 0.96068573| 1.06652305| 0.97078082| 1.00970233| 1.02836006 | 1.00388256 | 1.07375941 1.02959480] 1.13588075| 1.02989457] 1.09806109| 1.01216864] 0.97006060| 1.03797390 0.97505270| 1.02485560| 1.07104662| 1.03827551| 1.01804083 | 0.99587503| 1.01223627| 0.96685501| 0.81436678| 0.87303754
SULLANA DESVIO TAMBO GRANDE |R-OIN  [TAMBO GRANDE | 0.86866394] 0.66955579] 0.92934777] 0.76582179 1.03809614 1.106121491.12611221] 1.37553884] 1.16176526] 1.26975923| 1.09126237| 1.11442439] 1.11249342| 1.19903124] 1.07476056 1.22043577] 1.09220485| 1.25857328 0.95613439| 1.04910673] 0.96386476| 1.00696002] 0.78915165| 0.70214344
DESVIO PAITA PIURA R-0IN  |PIURA SULLANA | 0.90535656] 0.98898111 0.89882313 0.95061471] 0.98919578 1.00918392]1.08178555] 1.06732564 1.11104057| 1.06210642| 1.08147916] 1.01717199] 1.02625055| 1.01053965] 1.01625748 1.02883538| 1.04374210 1.04255129] 1.03350995] 1.01680355] 1.02535489| 0.99093295| 0.88899337| 0.89128475
PIURA OLMOS R-01B |CHULUCANAS | 0.97738636| 0.98652256] 1.03384005| 0.98145863 1.13359904 | 1.14698754]1.13848101 1.13828418| 1.08194473| 1.09127364] 1.03666177| 1.03428500] 0.99449668 | 1.00758393] 0.90871246 | 0.94296530] 1.03418322| 0.97374277] 1.00987720| 0.98763639 0.94911793| 0.98202802 | 0.85426833] 0.86981967
PIURA DESVIO BAYOVAR R-0IN  |BAYOVAR 0.93097675] 0.94323256 0.98350915] 0.95561674] 0.93999663 1.02917542{1.20134902| 1.19732710] 1.14087880 1.07041223| 1.14811995| 1.03761798| 0.91877764| 1.04280530] 0.99219974] 1.01110181 1.12004625| 1.04283583| 1.04911469| 1.00545453 1.09740669 | 0.98312924| 0.82806838| 0.88341170
DESVIO OLMOS CHAMAYA R-048  |OLMOS 1.03883787] 1.03483522| 1.07916008] 1.05430639| 1.12932983] 1.05453678|1.12979866 | 1.06180495| 1.14402809 | 1.10078242] 1.04050290{ 1.01701137] 0.96166957| 0.99251764] 0.91139019] 0.94114268| 0.99474343] 0.99085477| 1.01825695] 0.98260974 | 1.02143718 0.97132608 | 0.81394002| 0.91001004
IDESVIO BAYOVAR LAMBAYEQUE R-0IN  |MORROPE 0.87737021] 0.95533106 0.94284169] 0.96399285| 1.04138931] 1.00581206 | 1.13454783| 1.10722854] 1.16912499| 1.08689726] 1.19369590| 1.02756176| 0.89305149| 1.04654357] 0.98313081| 1.01469559| 1.21963117| 1.04912541] 1.06118620| 1.00784620] 1.10007230| 0.99205829| 0.75354022| 0.86111175
IDESVIO OLMOS LAMBAYEQUE R-01B  |MOCCE 0.96429443] 1.01729579| 095025526 1.06795575] 1.00181291 1.15447676|1.10839991] 1.12158500 1.11020716] 1.02896671| 1.05192140] 0.94098145| 1.02155075| 0.98036206 | 0.91613607 | 0.89894572] 1.05565459| 1.10947418] 1.04136366 | 1.01542192] 1.03371915 0.99680069 | 0.90494399| 0.89654930
IMO(UPE DESVIO CAJAMARCA R-0IN  |PACANGUILLA | 0.94724072] 0.94841164] 0.98455351] 0.95858341] 1.06104078| 1.01104822]1.03694835| 1.47249474] 1.08814591) 1.24596916| 1.12847854] 1.03095972 0.90373787| 1.02553548] 0.95748708 0.97784339] 1.15042548 1.02903913| 1.06367529| 0.98212553| 1.08068526 | 0.96211931 0.78112898| 0.85229679
IDESVIO CAJAMARCA | CHILETE R-008  JCIUDAD DE DIOS | 0.98979458 1.09694894] 0.99568264 | 1.02682850 1.07811537] 1.08161391]1.05675462 | 1.05864898| 1.01028042| 1.10709709] 1.01317537| 1.08858983] 0.94642656 | 1.09819919] 0.97500143| 0.95893282] 1.11299712| 0.94141787| 1.05274846 | 0.94410615| 1.02058984] 0.96871308| 0.86050122] 0.96157241
DESVIO PACASMAYO |TRUJILLO R-0IN | CHICAMA 0.97104355] 1.00548785| 0.96755719] 1.00961017| 1.00680821 1.06709110{1.01040906| 1.10187263| 1.04972649 1.10253596] 1.05291823| 1.04365487| 0.95249493| 1.02062090] 1.02948200| 0.97447810 1.14579476| 1.02187270| 1.06620949| 0.97317919] 1.03992966| 0.96108738| 0.84290736| 0.85733334
TRUJILLO DESVIO VIRU R-0IN VIR 0.97913831] 0.98119260| 0.96636811] 0.98233870] 1.00923050 | 1.00457285]0.99443092| 1.04891382| 1.08253846| 1.07638259 1.09261051| 1.03413361| 0.93817370| 1.03211370| 102663827 0.97687239| 1.12497278| 9.44866676] 1.04174653| 0.97119399] 1.06582217 0.96256816 | 0.82236061| 0.85560785
CHIMBOTE CASMA R-0IN  JVESIQUE 0.83976421] 0.97914205| 0.87938061] 0.98576509 0.97378959] 1.00808018 | 1.04803948 | 1.07106765| 1.09814446| 1.08639026 1.11723986| 1.04406463| 1.00649988| 1.03982241] 1.04439172| 0.98267998| 1.14179756| 1.04849253| 1.08781724 0.99968740] 1.09428150| 0.97260807| 0.85537778| 0.87442370
CASMA PARAMONGA R-0IN  |HUARMEY 0.89508045] 0.96622365| 0.92191022| 0.97679022| 1.00580747 1.01089113]0.98562777] 1.08185952 1.16132302| 1.11027618| 1.21528562| 1.06532797 0.88700098 1.04425037| 1.01945003 0.98255937| 1.24267875| 1.04222575] 1.08572064 0.98579214] 1.13501980 | 0.97403469| 0.79047247 0.86610538
PATIVILCA CHASQUITAMBO R-014 |TUNAN 1.11269700] 1.02232923] 1.12596531] 1.05948846 1.10784668] 1.10921016]0.96584554] 1.07905521| 1.08672480| 1.02943687] 1.03732403] 0.96171063| 0.81752237] 0.95386946| 0.87821083| 0.95803960] 1.05369510| 1.01251975] 1.01600747] 0.98818113] 1.09552435] 1.00723996| 0.95752672| 0.92136218
HUACHO HUARAL R-0IN  |PARAISO 0.94621604] 0.96833395| 0.95222947| 1.00134434) 0.96715468| 1.04416845]0.95191870] 1.06860652 | 1.12320442) 1.06179686| 1.15749575] 1.04032136| 0.89800514| 1.03315588| 1.02309584| 1.00813795] 1.19250240| 1.04338230] 1.07383163| 0.99257688| 1.11954176 | 0.96841534] 0.83760097 | 0.85304332
HUARAL |DESVIO ANCON R-01C  |SERPENTIN 1.27014253] 1.00536752| 1.10303588] 1.02117096 1.05142913] 1.05184337]1.04322242] 1.05512294| 1.00406466 | 1.06211769] 0.96133054] 1.02879319] 0.93970915] 1.02727907] 0.99214969| 0.99004896 1.09588660| 1.02703963 | 0.78880372| 0.98086361 0.75456791| 0.96439460| 0.70748897| 0.87351235
HUARAL |DESVIO ANCON R-0IN  |VARIANTE 0.95291321] 1.07364005| 0.94102920) 0.90658829] 0.97051212| 1.03177545]0.95289239| 1.04305347 | 1.08430903| 1.20384631| 1.12678481] 1.06450926| 0.93945935| 0.99354427| 1.01329722| 1.02454131] 1.14300386 | 1.04984174] 1.05687881| 0.84677361] 1.09446986 | 0.95413730] 0.87130733| 1.06215711
VIA DE EVITAMIENTO |HUACHIPA (VITARTE) ~ |R-20A |RAMIRO PRIALE | 0.99336214] 1.29242202 0.99826505] 0.93935454] 1.01942901] 0.90759402|1.02805096 | 1.08691463| 1.03235640| 1.03406671] 1.01961174] 0.97395869 0.96577925] 1.02670707| 0.94197024] 0.93523333| 1.02439982| 0.97174363| 0.99609915| 0.90795787] 1.01692717| 0.99762974] 0.96520334| 1.05549116
PTE RICARDO PALMA |MATUCANA R-020 |CORCONA 1.11985211] 1.05225635| 1.12510770] 1.01869423 1.08794289] 098181956 |0.94472527 | 0.94853055| 1.00385028 | 0.97407768] 1.02496682| 0.99381670| 0.96540238| 1.12662138| 0.93647703| 0.99123822| 1.04963160| 1.04784428 1.00596138| 1.01291653| 1.05416801 1.03400806| 0.92868814| 0.96133572
HUANUCO TINGO MARIA R-16A  |CHULLQUI 1.04759130] 0.95467227] 1.08774795] 1.01000712) 1.04021860| 1.00417273]0.98277233] 1.04243160| 1.08523561] 1.13187826| 0.96837777| 1.07644107| 1.03815493| 1.09554404] 0.97816621 0.99212333] 1.03138164| 0.98701249| 0.94445635] 0.94749391 0.93576604 0.93136055 | 0.83824440| 0.83412371
IHUANU(O CERRO DE PASCO R-03N  |AMBO 1.02447294] 0.96757509| 1.09134599] 0.98580069| 1.10152014] 0.97981165|1.01798989| 1.01081120] 1.02223505 | 1.08247984] 1.05062504| 1.06307296 1.02893279| 1.09462495| 0.98249963| 1.03073068| 1.04144315] 1.03854431| 0.98701273] 0.98513449| 0.96030122 0.97222106 | 0.84990466 0.88064697
ILAOROYA HUARIPAMPA R-035  |QUIULLA 1.02042504] 1.10055131] 1.09886230| 1.04998930| 1.10444031 0.982497690.85074790] 0.87879724] 1.04435557] 0.91333072 1.04365328| 0.92693393| 0.85214721| 0.97178211] 0.95316167| 0.98665568 | 1.04575992| 1.04466366] 1.09019614| 1.05746513| 1.04490059 | 1.03494324| 0.93057664| 1.07229857
DESVIO MALA DESVIO CERRO AZUL ~ [R-01S  BUJAMA 0.61968674] 1.02379930| 0.58233487) 0.99064620) 0.68977737) 1.00891179|1.01865341] 1.02983462 | 1.66134458) 1.06250119 1.79399238| 1.08476662| 1.36611165| 1.05790332| 1.51471955| 1.02093752| 1.65358433 1.06380206| 1.29716801| 1.00889132] 1.21795899 | 1.00992850] 1.01296048| 1.06075992
CANETE LUNAHUANA R-022 |LUNAHUANA 1.04874327] 1.12007102] 1.09385483] 1.08471991] 1.02141898 1.07053311]0.92873656 | 1.12698025| 1.03110631] 0.84183267] 1.17414734] 1.09014585| 0.82818261| 1.07267541] 1.04335788 1.06602156 1.13677671| 0.99573524] 0.93475864 ] 0.88060935] 1.05515474] 0.91888588 | 0.98088049| 0.95021676
CANETE CHINCHA R-015  [JAHUAY 0.91080709] 1.05070569| 0.89121712| 1.03267381] 0.90960017| 1.01848708]0.93373361] 1.00865707| 1.16862266 | 1.03035402| 1.23610195] 1.05548355| 0.96154091| 1.02440078| 1.06113895| 0.99369794] 1.20680124| 1.01165030] 1.02304706| 0.96770664] 1.11789647 | 1.02260378 | 0.86541449 | 0.88239404
DESVIO PISCO ICA R-01S  |ICA 0.94532983| 1.03312358 0.88886031] 1.02671871 0.93344622] 1.02606592|1.00140553 | 1.02374589| 1.16316175| 1.06542710] 1.19621840| 1.07623022] 0.98063605| 1.05765750 0.99952267] 0.99358424] 1.11396221| 0.99400926| 0.97799667| 0.94209822| 1.09844862| 1.00838838 | 0.89199641 0.86685351
1CA NAZCA R-015  |NAZCA 0.98270749] 0.91476410| 096823322 1.12239802| 1.01024905 1.12681844]1.04109405] 1.11719314| 1.10293676| 1.15953134| 1.12917129] 1.17673638| 0.94396488| 1.13841807| 0.90099436 1.06123111] 1.03153989| 1.14397439] 1.03860269| 1.09996393] 1.12215286 | 1.08548208 | 0.89335315| 0.99730179
NAZCA CHALA R-01S  |YAUCA 0.87120122] 1.00733614| 0.81056195] 0.98574385] 0.98459962] 0.99909424|1.04460241 1.01312836 | 1.24522790| 1.07225905| 1.15725339| 1.08395428| 1.02333849| 1.05779399| 1.01959262| 0.98474212| 1.12468187| 1.04271673| 1.10519824 0.99859301 | 1.20820476 | 0.98930434| 0.85347538| 0.86909587
CHALA CAMANA R-015  ATICO 0.91514420] 1.00237715| 074984346 0.98553408| 096317208 0.98417988|1.04695699| 0.98904630| 1.19246386 | 1.05428477| 1.25666857| 1.10995288| 1.05402752| 1.05541401] 1.01441311| 0.99260088] 1.15941311| 1.04798952] 1.09976130| 1.01002896] 1.11583528| 0.99152028] 0.86559278| 0.87718201
CAMANA DESVIO APLAO R-01S  |CAMANA 0.72087617] 1.01115942 0.50983496 0.95299095 0.87441951] 0.97479508|1.18833165| 1.00478690] 1.35960614| 1.06735404] 1.50615862| 1.13194940| 1.24390132| 1.04690288] 1.16026676 0.96393679| 1.27360390 1.04123874] 1.25238708| 1.01104861 1.22447424| 1.00824926| 0.90922831| 0.89693634




IREPARTI(ION AREQUIPA IR-JBA UCHUMAYO 0.80315379] 1.01934653] 0.60258046| 1.00590084 | 0.92312902| 1.047700091.09562590 1.11057602| 1.12713745] 1.15701619] 1.18902744| 0.89824052| 1.08691648| 1.10963656| 1.08832515] 1.05695520] 1.19374675| 1.11114664] 1.30923895| 1.04404033] 1.16464905| 1.06743859| 0.99443164| 1.04096971
IDESVIOMAIARANI MATARANI IR-030 MATARANI 0.52864503] 0.90062111 0.32157624] 0.81016761] 0.79077081] 0.91768765]1.66390684 | 1.06830841| 1.76668445] 1.05251580] 1.83234959| 1.12445927] 1.75261116 1.06679073| 1.76600842| 1.08050617] 1.78129730| 1.04052266 1.60465017| 1.03073438 1.68463066 | 1.12485011] 1.15179700] 0.96586774
IDESVIOMATARANI DESVIO QUELGUA IR-(llS EL FISCAL 0.92680199| 1.05450995] 0.97313972] 0.87153657| 1.07592966 | 1.08530488 |1.05220143 | 1.08629360] 1.08970000] 1.09577225] 1.12207679| 1.21024469] 0.97901265| 1.14253498] 0.91608295| 1.08771388 | 1.04444776 1.16494031| 1.05311763 1.11143662| 1.07696014| 1.12697544 0.85871391| 0.97074269
IDESVIO QUELGUA |DESVIO MOQUEGUA IR-0]S MONTALVO 0.94091326 1.01955076| 0.99661451] 0.98345448] 1.08349661] 0.978090801.08306810( 1.01175954| 1.12564041] 1.00862623| 1.12981662| 1.10469680| 0.97253152 1.03676552| 0.90975524| 0.99281531] 1.02918801| 1.07516197] 1.05416024 1.03594767] 1.06466394| 1.04913857] 0.82620017] 0.85093019
DESVIO ILO |Il0 IR-034 1L0 0.88116681| 1.03080474] 0.77390878| 0.99752583| 0.92207478 0.94416125]1.07545385| 1.05453524] 1.10470505] 1.03788026 | 1.18466184| 1.06413084| 1.09952215| 1.03136952| 1.09723340| 1.06358897| 0.98438838| 0.99480477| 1.11590917| 1.02075640] 1.08359539| 0.99504492 0.89895948| 0.87858019
cusco HUACARPAY IR-03S SAYLLA 0.96882476 1.00142386 0.93016255] 0.97728172] 1.04056991] 1.03995713]1.37979310 1.26234211 1.21622076| 1.09968351| 1.16447499] 1.05827581| 1.07901278| 1.03258882| 1.00778160| 0.98139241] 0.96731596 0.99818057] 1.09522708| 0.99829011] 1.12157318| 0.98056487] 1.03820569] 0.91087553
JULIACA PUNO IR-03$ CARACOTO 1.08036941] 1.10386250| 0.99253988 0.95809890| 1.03435810] 1.00200463|1.03503599 1.04120472] 1.02644223| 1.07386645| 1.06030843| 1.07369549] 1.02441729| 1.02836888 | 0.92803740 0.92223829| 1.02973994] 1.01722964] 0.99212373] 0.98057465| 1.01116771| 1.02737275] 0.89861265] 0.90731153
PUNO ILAVE IR-03S ILAVE 1.05621836] 1.07697301| 0.97598679 1.01560728 | 1.00819486 | 1.04221914]1.79306520 1.64359437] 1.09958133| 1.07454608| 1.09199943] 1.07282179] 0.99495863| 0.97433450| 0.75663779| 0.84480937] 1.01041718) 0.99585041] 1.23381657| 1.19372476| 1.07788644 0.99938299 0.93553012| 0.88681881
BAGUA GRANDE PTE INGENIO IR-(lSN BAGUA 1.06725389| 1.04494378) 1.13323116 1.05651594| 1.20642134] 1.09241475]1.08659748 1.04174310] 1.07555614| 1.03179801| 1.02419389| 0.96617740] 0.96770001] 0.98545535| 0.94945769| 0.94818886| 0.96072448| 1.01312080] 1.01151203| 1.00476277| 1.04272344| 1.01273648 | 0.86804657] 0.93963708
CONOCOCHA CATAC IR-03N CATAC 1.18522444] 1.06234562| 1.14301874| 1.09155391| 1.12217801 | 1.14759063]0.94780303 | 1.06461581| 1.14659083| 1.06786368 | 1.10367099] 0.99665171] 0.75307052| 0.97386554] 0.86899339| 0.92644606] 1.04468276| 0.99780822| 0.95443655] 0.95512284] 1.08812933| 0.97841569 1.00270046 | 0.91537606
SAN CLEMENTE PAMPANO IR-24A PACRA 1.12291809] 1.10962476| 1.13437937] 1.06599007 1.01440720] 1.05160786]0.83930594] 0.94440420] 1.14420557| 0.99180694| 1.05672204| 0.94295577] 0.90705097] 0.96257015] 0.99460768 | 0.97502051| 1.09934944] 1.04600805] 1.04592896| 1.01696493| 1.02606660 | 1.05580421] 0.98355883] 0.97264386
RUMICHACA AYACUCHO IR-Z4A S0C0S 1.21159805] 1.11929636| 1.06455034] 0.99651679 0.99092376| 1.015586810.85830562 | 0.94756570 1.08316413| 0.98650343| 1.07847581] 0.94124263| 0.95023738| 0.98464345] 0.97943141| 0.98654658| 1.04989849| 1.05825992] 1.00637944] 1.03063339| 1.02760212| 1.08828704] 1.01170598) 1.01247281
TARMA LA MERCED IR-ZﬂA EL PEDREGAL (CH 1.11368692] 1.06757138) 1.16015664| 1.10619264 1.10577175] 1.114922200.95514154] 1.02648641] 0.93963538 | 0.94326588| 1.03063956 | 0.91280167] 0.76511335] 0.93345504] 0.92229074| 0.95618702| 1.04877537| 0.98477095] 1.00651897| 0.94868028| 1.12517694| 1.04736449] 0.95957377 0.98932130
SOL DE ORO puQuIo IR-26A PAMPA GALERA | 1.02266325] 1.10644540| 1.12651287| 1.10518028 1.17324574] 1.08682528{1.09165012) 1.03640724] 0.86603711| 0.86371122 0.99152854| 1.00493647] 0.99880728| 1.09959844] 0.80310524 0.92005947] 1.04445158| 0.98413349] 1.06407511] 0.95295344] 1.12830410 1.00015295] 0.99971896| 0.99836096
LA OROYA LAS VEGAS IR-03N CASARACRA 1.07632699] 1.00472141] 1.12650931 0.97645979] 1.05910010] 0.951929880.95286877 1.02174411] 0.93043644 | 0.98474883| 1.03811616 0.99983302| 0.88453538| 1.04618883| 0.94252775| 1.02831131| 1.14755722| 1.06597899| 1.05788594] 1.02115521 | 1.04600234 1.02267873] 0.92181254] 0.96215650
DV.ILO TACNA IR-0]S TOMASIRI 1.03591430] 1.02529870| 1.06658477] 0.99976244| 1.08060827| 0.99510350{1.07144151] 1.02898381| 1.06470854| 1.03585722| 1.05417060] 1.07987201] 1.47063973] 1.52159110] 0.94055809| 0.97576547] 0.85957553| 0.94720439| 1.03554309] 0.99822056| 1.02595304| 1.00307272 0.83767515| 0.85134295
MOQUEGUA TORATA IR-J4A PAMPA CUELLAR | 1.02552241] 1.12545345) 0.90076964 | 1.07490527 1.04071994] 1.01687815]1.12124093| 1.04820326 | 1.23238618| 1.01294388 1.20831249| 1.10281245] 1.00126034] 1.00979641] 0.71266839 | 0.93454803 1.07594407| 1.05708118] 1.02187308 | 1.00295460 | 1.09244404| 0.96842808 | 0.92924710] 0.87774671
LA RAYA AYAVIRI IR-03S AYAVIRI 1.00784854] 1.14378867| 0.95853698| 1.01709848| 1.64169209| 1.32967907|1.09906389 1.00133526| 1.17562428| 1.04216719| 1.14503604] 1.08756965] 0.93544664] 1.00174520] 0.88678753| 0.95672572 0.89230847| 0.99532246| 1.01436968| 0.98612154] 1.02289603 | 0.96573432 0.87367243| 0.85201446
CHALHUANCA ABANCAY IR-Z(:A CASINCHIHUA | 1.28898803] 1.30721715) 1.19664020| 1.06785080 1.12067393] 1.05454785]1.14523018| 1.07030937| 1.10952230| 1.06227139| 1.03521001| 1.00482079] 0.87243794] 0.97258450] 0.85488612 0.90795513| 1.01202311| 0.97957454] 0.98146107| 0.93520742| 0.93660545| 0.91653832 | 0.98748474] 0.93580163
puQuIO CHALHUANCA IR-26A CHALHUANCA | 1.09474048] 1.12649624| 1.10549726] 1.09331146 1.18493550 1.07707550{1.19482643 | 1.13033553 1.20939325| 1.13836128 0.92404079| 0.94815703] 0.85812032| 1.02055508| 0.89189809| 0.95472851] 0.96552006| 1.00521815] 1.01815196] 0.93783126] 1.03536956 | 0.96752955] 0.95696233| 0.93178019
CHILCA MALA IR-(HS CHILCA 0.56554328| 0.98530250] 0.53597156| 0.96424483| 0.61180030| 0.98646467[0.96814677| 1.02655406 1.67775462| 1.05544105] 1.81057998| 1.05708421| 1.32351045| 1.06923468| 1.53494305] 1.00287015| 1.59603378| 0.96602335| 1.26587534] 0.94775711] 1.23770561| 0.92675809 0.91672152| 1.04410658
ABANCAY ANTA IR-03S HUILLQUE 1.07113337] 1.04886496 1.08725561 1.08322003| 1.12318051] 1.10769321]1.07367015] 1.16330438| 1.11204158| 1.08704349] 0.84045895] 0.82404323] 0.94273395] 1.00745968| 0.92914333| 0.97937870 0.91965415] 0.99696920] 1.03427026 | 0.98000031] 1.02853202 0.95845921] 1.00637192 0.93034030
PTO. SAN JUAN [MF.R-MS(DV.NAZCA)IR-QZ() MARCONA 1.02262814] 1.05215489| 1.03341136 0.98917266 0.96421341]0.92372505]1.00294679] 0.98452932| 1.00861244| 0.91935863| 1.02792857| 0.92308783] 1.00784289| 1.00138690| 1.04005623| 1.26791320| 1.00973714] 1.09173280] 1.01523233| 1.09938796 | 0.95035796 0.95578252| 0.90940680] 0.97296845
MOYOBAMBA DV. LAMAS IR-05N MOYOBAMBA | 1.17818728] 1.08644569| 1.14923449] 0.96844462| 1.11511243] 0.953193721.04625339 1.04031722| 1.06544409 1.08370617] 0.90780950| 0.98397625] 0.94062786] 1.01681320] 0.93654857| 0.95255208 0.97516563 | 0.96544938| 0.95439361] 0.98702270] 0.92449969| 0.98895730 0.94020013| 1.03338932
YURA PATAHUASI IR-308 PATAHUASI 1.13968385] 1.04832217 0.90835010 1.02734006 1.12231295] 0.98514330|1.05382748 1.00007290] 1.14623761| 1.06306693| 1.12950490| 1.10592452] 0.93036319] 1.06558632| 0.76633835| 0.94744562| 0.98801890| 0.98545004] 0.95166992| 0.92481633| 1.02496247 0.93766209| 1.01085684] 0.96356519
PUCARA CUYcA IR-03N PUCARA 0.95716510] 1.06355398| 0.99759616] 1.07477875] 1.15728526] 1.159260391.14938615( 1.03263131 1.14720666 | 1.06052600| 1.08553471] 0.99809608| 0.92245472| 0.93650188] 0.90511482| 0.94449582] 0.98423107| 0.97455930] 1.01395511| 1.00740185 0.96256789| 0.97686889] 0.89388048 | 0.98848645
PTA. COLORADA DV. LA YARADA IR-]SA POZ0 REDONDO | 0.90370278] 0.96292776) 0.89890983| 1.03016531 0.98836311] 0.99927154]1.06986784 1.00428504] 1.08350186| 1.02702171| 1.04418333| 0.97724870] 1.07162079] 1.03381626] 0.99319011| 0.98588717| 1.10058329 1.04228086| 1.05068771) 0.99761279| 1.03038402 | 0.99582898| 0.84164841] 0.96234423
HUMAJALSO MASOCRUZ IR-34( PUNTA PERDIDA | 0.99161847] 1.24991453| 0.78612378| 1.08492792 1.06165034] 1.09991047|1.14356461) 1.01301375] 1.22101424| 1.02556299] 1.13209294| 1.17208101] 0.95106908| 0.96702372| 0.62037354| 0.86114812 1.16752042| 0.87828472| 1.05067334] 0.89581760] 1.24947352| 0.95409537] 1.18437252| 1.03369044
RUMICHACA AYACUCHO IR-UA RUMICHACA 1.29295846] 1.11264858 0.99552721 0.99340352| 0.97247352] 0.99117612]0.74723670] 0.97332712] 1.20721776 | 0.93680249| 1.24486398| 0.91431099] 0.83188980] 0.92120397] 0.97057089| 0.96097983| 1.38824675| 1.29249341] 1.00227957| 0.97646892| 1.09396639 | 1.03035149] 1.20911065] 1.10645075
SANTA LUCIA IMATA IR-30A SANTALUCIA | 1.13493975] 1.08201712 0.83895744| 1.03950965] 1.10712150] 1.04621234]1.12805142| 1.11078897| 1.19812521| 1.12878472] 0.92546579] 0.89730735] 0.99614021| 1.04277755| 0.76753377 0.94538413| 1.12065358 | 1.00302058 | 1.07498755| 1.00883922| 1.08142326| 0.96797712 0.93554930| 0.90401641
MASOCRUZ DESAGUADERO IR-J4( SICUYANI 0.91225269| 1.09675257] 0.73064248| 1.00179441| 1.00308829 0.971021401.02738652 | 0.97180529] 1.24050714] 0.96720436] 1.40565193| 1.43257585| 1.11147511| 1.09902837] 0.70982675] 0.93206210| 1.63791719| 1.77909803 0.99477738| 0.94259493] 1.11268089| 0.91680738 | 0.95459044| 0.85296733
SICUANI AYAVIRI IR-03S AGUAS CALIENTE] 1.05107128] 1.25664612| 0.97908847| 0.98413122 1.10002023 0.98544106|1.07427085) 0.97933914] 1.17709853| 1.03641037 1.08579924| 1.01447188] 0.71183679] 0.97809416] 0.85794019| 0.89901609 0.85715377| 0.90436848| 0.99815995] 0.89986984] 1.05609448 | 0.86690221] 1.00575237 0.87654048
PTE. INGENIO NUEVA CAJAMARCA IR-(lSN AGUAS CLARAS | 1.15923895] 1.22477094) 1.26702398| 1.28671045 1.14835631] 1.039492641.06830874] 0.95536015] 1.01178354] 0.95173110 0.94216176| 0.83618932] 0.92153890] 0.92767536| 0.94792282| 0.99155472| 1.10423656 | 1.05314477] 0.99430451| 1.04344895| 0.94566424| 1.05866090] 0.79032080] 1.10606205
DV. PAITA PAITA IR-002 PAITA 0.81045200 1.07336285| 0.80273128] 1.08023803] 0.95740735] 0.799361261.00212375( 1.19965381| 1.13103422] 0.99675145] 1.13770481] 0.97108212| 1.87511072 1.98109915] 1.13535249| 1.03521360] 0.97536561| 0.95827485] 1.09111367 1.00768509| 1.03405862| 0.99395317] 0.53662577] 0.59319139
IFIE. INGENIO DV. CHACHAPOYAS IR-QBB PEDRO RUIZ 1.12160754] 1.10018855) 1.15617059| 1.09302721| 1.19890088 | 1.08447382|1.02863640 1.02332661] 1.08303119| 0.92029105| 0.95659064| 1.13414642] 0.92499956| 0.94264675] 0.91968582| 0.94472559| 1.00735095] 1.00220093| 1.04080831| 1.03864164 | 0.98397838 | 1.02752128| 0.88598707| 1.04699464
IHUAN(AVU |IMP[RIAL IR-03S HUACRAPUQUIO | 1.41650448] 1.25547114| 1.46155661| 1.24436763| 1.30224156| 1.073199481.09972741] 0.94154185] 1.04172786 0.96575627] 0.91852555| 0.93558786] 0.78664106] 0.92426688| 0.77351510 0.90163717] 0.85192124| 0.90230369| 1.08802886 | 1.00445487] 0.94845385| 1.01984474] 0.88383515] 0.98318516

Fuente: Informacidn de Peaje - Provias Nacional - MTC 2000 - 2006




ANEXOS



ANEXO C

FICHA DE INVENTARIO VIAL



1.0 Datosgenerales

Ficha de inventario vial

CARRETERA: Tramo:
Clasificador Departamental : Clasificador Camino Rural:
Kildmetro de Inicio: Kilometro Final:
Cotalnicial: CotaFinal:
Comunidad: Distrito:
Provincia: Departamento:
Pueblos en el tramo: Recibe Mantenimiento rutinarios (si/ no): ()
Tiempo de viaje promedio: Velocidad promedio (km/):

(POR KILOMETRO) Dekm. .....

2.0 Caracteristicasdelavia

...... akm.........

Topografia del Km. (marcar x)

Plana( ) Ondulada( ) Accidentada( ) Muy accidentada( )

Pendiente (%) Maxima.... Minima.....
Canteras N° ... Ubicacion: .......
Tipo de material (marcar x) Grava( ) Arena( ) Material paraafirmado( ) Piedra( )
Fuentes de Agua N° .. ... Ubicacion: .......
Derrumbes (mayores a 50m3) N° ... Ubicacion: .......
3.0 Pavimento
AnchoyespesordeCalzada @ | ........... m (cm)
Bombeo (%) | ...
Tipo de material de Superficie Tierra( ) Arcilla () Afirmado () GravaGruesa ( )

Dafios en la carpeta (marcar X)

Ahuellamiento () Hundimiento( ) Baches ( ) Encalaminados ( )

Plazoleta de Paso Niumero ... Ubicacion: ..........
Sefidlizacion (N°) HitosKm. ..... Informativas.... Preventivas .....
4.0 Drenge
Alcantarillas Ne ... Ubicacidn:...... Faltantes N°....
(marcar X) Limpias () Semi—obstruidas( ) Obstruidas ()
Metdlicas( ) Mamposteriadepiedra( ) Concreto ()
Taeas N° ... Ubicacion: ..... Faltantes N°
(marcar X) Limpias( ) Semi — obstruidas () Obstruidas ()
Madera( ) Mamposteriade piedra( ) Concreto ()
Zanjade Tierra( ) Mamposteriade piedra( ) Revegtidas de Concreto ()
Coronacion Limpias( ) Semi - colmatada () Colmatada( )
(marcar X) Faltante ()
Cunetas Tierra( ) Mamposteriade piedra( ) Revedtidas de Concreto ()
(marcar X) Limpias( ) Semi - colmatada () Colmatada( )
Fatante ( )




5.0 Obrasde arte

Puentes Ubicacion: ...... Longitud: ...... (ml)
(marcar X) Concreto () Madera( ) Fierro( )
Buena( ) Regular( ) Maa ()
Pontones Ubicacion: ........ Longitud: ....... (ml) Faltantes N°
(marcar X) Concreto () Madera( ) Fierro( )
Buena( ) Regular( ) Maa ()
Badenes N° ... Ubicacion: ......  Longitud: (m) FaltantesN°...
(marcar X) Mamposteriadepiedra( ) Concreto ()
Muros de N° ... Ubicacion Longitud: (m) FatantesN°....
Contencién Concreto () Secos ()
(marcar X)
6.0 Aspectos criticos aintervenir
Curvas Peligrosas N° ... Ubicacion: ..... Longitud: ..... (m)
Inundaciones N° ... Ubicacion: ..... Longitud: ..... (m)
Defensa riberefia N° ... Ubicacion: ..... Longitud: ..... (m)
Tratamientode Talud | N° ...... Ubicacion: ..... Longitud: ..... (m)
7.0 Observaciones
Ingeniero Responsable Jefe de Brigada




Procedimiento para elaboracion del inventario vial

Para elaborar la Ficha del Inventario Vial, se puede obtener los datos por ssimple
observacion, aunque en ocasiones se necesiten efectuar mediciones por lo que se
requerirén los siguientes recursos:

Plantel humano:
Un Ingeniero Civil o un Técnico en ingenieria con experienciaen temas viales
Dos asistentes 0 peones

Recursos Materiales:

Ficha de Inventario de acuerdo amodelo del Anexo 3
Cintamétricade 5m

Un GPS, eclimetro o nivel de abafiileria

Dos jalones (madera o metdlicas)

Laficha para su mayor entendimiento se ha dividido en secciones:

Datos Generales.- Los datos requeridos son: ubicacion, clasificacion de via (usando €
clasificador de rutas dd MTC), nombres de los pueblos y comunidades que son
beneficiadas por € paso delacarretera, lalongitud y algunos otros datos del entorno.

Caracteristicas de la Via.- En esta seccién se agrupan todos los elementos relacionados
con e disefio vial de la carretera y los recursos disponibles para los trabgjos de
conservacion. A partir de esta seccidon la informacion debe ser llenada por cada
kilébmetro. La informacion se relaciona con las irregularidades del terreno pudiendo ser:
accidentado, ondulado o Ilano, ver las caracteristicas del trazo de la via 'y |a pendiente
maxima o minima, etc. Ademas identificar los recursos naturales para emplear en €l
camino como son las canteras: grava, arena, piedras, (€l ripio es un material fragmentado
delapiedra que sirve como relleno) y fuentes de agua.

Pavimento.- En esta seccion se indicara la condicion en que se encuentra la superficie de
rodaduray el material que se utiliza. Anotar los dafios que en la superficie de rodadura se
producen debido a cambios climaticos, accion del trafico, falta de conservacion entre
ellos: baches, ahuellamientos, hundimientos, etc. La informacién relativa a ancho de la
calzada y espesor de capa de afirmado mas el bombeo de la via se miden apoyados con
los instrumentos arriba indicados.

Drenge.- Este factor es muy importante, ya que de su funcionamiento depende en parte
la condicion de la via. Este sistema se compone de cunetas, alcantarillas, zanjas de
coronacion y tgeas. Mediante simple apreciacion se debe anotar la cantidad de dllas,
material del que estan constituidasy s se encuentran 0 no colmatadas; y estimar lo que
falta.

Obras de Arte.- Son estructuras que cumplen un papel determinante en la fluidez del
transito en una carretera, como el caso de los puentes, pontones, muros de sostenimiento,
badenes, etc. y la informacion requerida pasa por conocer € estado de conservacion
(grado de deterioro), numero de ellos, ubicacion y también del material que estan
estructurados; asi como |as necesarias a construir.



Aspectos Criticos a Intervenir.- La seccidn adopta lainformacion requerida en caso de la
presencia de situaciones criticas que requieren inmediata intervencion para devolver la
circulacién normal del transporte en lavia



ANEXO E

EVALUACION SOCIO AMBIENTAL PRELIMINAR



Formato evaluacion socio ambiental preliminar

Nombre del Proyecto:

Unidad Formuladora:

Nombre del Evaluador:

Fecha

1. Aspectos Generales

Ambiental:

1. Clima:

Social:

1. Principales Actividades Econémicas:

2. Aspectos Hidrogréficos Principales:

2. Tipos de Pueblos Indigenas o asentamientos cercanos:

3. UsodelaTiera

3. Caracteristicas generales sociales rel evantes:




2. Nivel de Riesgo Socio-Ambiental

2.1 CLASIFICACION EN FUNCION TIPO DE PROYECTO

OBSERVACIONES:
- Objetivo del proyecto:

a Mgoramiento

O Rehabilitacién/Reconstruccion

2.2 CLASIFICACION DEL PROYECTO EN FUNCION DE LA SENSIBILIDAD DEL MEDIO

Alto (SI) Bajo (NO)

Zonaen &reanatural protegida

Vulnerabilidad a fenémenos naturales

Area reconocida como propiedad de Comunidad
Indigena

Presencia importante de restos arqueol 6gicos

Alta cantidad de predios afectados por las obras

La sensibilidad del Proyecto con €l Medio es Alta si se presenta a menos una de las
situaciones antes descritas.

S la sendhilidad del Proyecto con e Medio es Alta, entonces requiere
necesariamente un estudio ambiental parala preinversion.

Si lasensibilidad del Proyecto con € Medio es Baja, € estudio de impacto ambiental
seredlizara en el estudio definitivo.

3. Principales Impactos Socio-Ambientales

1 | Actividades susceptibles de generar impactos socio ambientales:
O

O

O

2 | Potenciales Impactos ambientales y/o sociales:
O

O

O

3 Identificacién de Pasivos Ambientales:
O

O

O




4. Principales Medidas Socio-Ambientales

1 Impacto 1.
O Fisicas:

O Biologicas:

O Socides:

2 Impacto 2:
O Fisicas

O Biologicas:

O Socides:

3 Impacto 3
O Fisicas

O Biologicas:

O Socides:

5. Observaciones




ANEXO F

PREGUNTAS HABITUALES DURANTE LAS ETAPAS DEL PROCESO DE

INVESTIGACION



Preguntas habituales durante las etapas del proceso de

investigacion

Etapas del proceso

Preguntas

Formulacion del problema

¢Cudl es el proposito del estudio: resolver un problema
eidentificar una oportunidad?

¢Se necesitan conocer |os antecedentes?

¢Qué informacién es necesaria para tomar la decision
en cuestion?

¢COmo se usara lainformaciéon?

¢Debe redizarse lainvestigacion?

Determinacidn del disefio de investigacién

¢Cuanto se sabe ya?

¢Puede formularse una hipétesis?

¢QUEé tipos de preguntas deben responderse?

¢Cud tipo de estudio es mejor para responder las
preguntas de investigacion?

Determinacién del método para recopilar datos

¢Pueden usarse ventajosamente |os datos existentes?
¢Qué se pretende medir y cOmo?

¢Cudl eslafuente de los datos que se recopilaran?
¢Existen factores culturales que deban tenerse en
cuenta a diseflar el método de recopilacion de
datos?;Cudles son?

¢Es posible tener respuestas objetivas preguntando a
las personas?

¢Como debe interrogarse alas personas?

¢Deben administrarse |os cuestionarios en persona, por
teléfono o mediante el correo?

¢Deben usarse medios electrénicos 0 mecanicos para
hacer |as observaciones?

Disefio de los formularios para recopilar datos

¢Deben usarse €elementos estructurados o no
estructurados para recopilar datos?

¢Debe darse a conocer €l propésito del estudio a los
participantes?

¢Deben usarse escalas de cdificacion en los
cuestionarios?

¢Qué comportamientos especificos deben registrar los
observadores?




Disefio de la muestra y recopilacion de datos

¢A qué poblacién esta dirigido?

¢Se cuenta con una lista de los elementos de la
poblacién?

¢Es necesaria una muestra?

¢Es aconsgjable una muestra probabilistica?

¢De qué tamafio debe ser la muestra?

¢Como debe seleccionarse la muestra?

¢Quién recopilaralos datos?

¢Cuanto duraralarecopilacion de los datos?

¢Cudl es el grado de supervisién necesario?

¢Qué procedi mientos operativos se usaran?

¢Qué métodos se usaran para garantizar la calidad de
|os datos recopilados?

Andlisis e interpretacion de datos

¢Quién se encargara de la edicion de los datos?
¢Como se codifican los datos?

¢Quién supervisarala codificacion?

¢Se utilizara una tabulacion computarizada o manual ?
¢Qué tabul aciones son necesarias?

¢Qué técnicas analiticas se usaran?

Preparacion del informa de investigacion

¢Quién leera el informe?

¢Cudl es su nivel de conocimientos técnicos?

¢Cudl es su participacion en el proyecto?

¢Se necesitan recomendaciones para los directivos?
¢Cudl sera el formato del informe escrito?

¢Es necesario un informe verbal ?

¢Coémo debe estructurarse €l informe verbal ?




ANEXO G

ESQUEMA DE ENTREVISTAS



Esquema de entrevista a los jefes
Cargo en laempresa : Fecha:
Tiempo en el cargo
Profesion

Primera parte: Informacion general

1. ¢Cuentan con guias especializadas parala elaboracién de perfiles, qué opina de ellas?

2. ¢Cuantas personas participan en la formulacién de proyectos a nivel de perfil, qué
formacion tienen, como esta dividido €l trabagjo?

3. ¢En ocasiones los proyectos de Rehabilitacion y Meoramiento de Caminos Vecinales
son observados, cud cree que sealarazén?



Esquema de entrevistas a los formuladores

Cargo en laempresa : Fecha:
Tiempo en el cargo
Profesion

Primera parte: Informacion general

1. ¢Cuentan con guias especializadas parala elaboracién de perfiles, qué opina de ellas?

2. ¢Cuantas personas participan en la formulacion de proyectos a nivel de perfil, qué
formacion tienen, como esta dividido €l trabagjo?

5. ¢Como se origina 0 se inicia un proyecto de Rehabilitacion y Meoramiento de
Caminos Vecinales anivel de perfil?

6. ¢Cud es e problema de un proyecto de Rehabilitacion y Meoramiento de Caminos
Vecinales, qué informacion técnica se requiere para sustentarla?



Tercera parte: Fase formulacion

7. ¢Cud esel proposito en laformulacion y qué dificultades se presentan?

10. ¢COomo son sustentados los costos de supervision, impacto ambiental, imprevistos y
andlisis de los costos?

Cuarta parte: Fase de evaluacién

11. ¢Cudl es € propdsito en laevaluacion y qué dificultades se presentan?

13. ¢En andlisis del marco légico, se suelen utilizar los indicadores propuestos en las
guias, esta claro su uso?



ANEXO D

COSTO MODULAR DE OPERACION VEHICULAR A PRECIOS ECONOMICOS



ANEXO 4:

COSTO MODULAR DE OPERACION
VEHICULAR A PRECIOS
ECONOMICOS



MTCA

Ministerio de Transportes y Comunicaciones

COSTO MODULAR DE OPERACION VEHICULAR A PRECIOS ECONOMICOS
US$-Vehiculo-Km

OPP

REGION | TOGRAFIA |SUPERFICIE| ESTADO AUTO CAMTA BUS MED | BUS GRAN CAM 2E CAM 3E |ARTICULADO
Costa A AFI B 0.24 0.26 0.54 0.57 0.76 0.98 1.20
Costa A AFI M 0.39 0.35 0.78 0.74 1.36 1.57 1.73
Costa A AFI R 0.27 0.27 0.59 0.60 0.90 1.11 1.32
Costa A ASF B 0.22 0.24 0.47 0.53 0.58 0.80 1.04
Costa A ASF M 0.27 0.28 0.59 0.61 0.95 1.15 1.35
Costa A ASF R 0.24 0.25 0.51 0.56 0.72 0.93 1.15
Costa A SAF M 0.42 0.37 0.83 0.78 1.46 1.67 1.82
Costa A SAF R 0.34 0.30 0.70 0.67 1.13 1.34 1.53
Costa A TRO M 0.47 0.41 0.92 0.85 1.65 1.86 1.99
Costa A TRO R 0.40 0.35 0.80 0.75 1.37 1.58 1.74
Costa L AFI B 0.24 0.26 0.52 0.56 0.75 0.97 1.18
Costa L AFI M 0.39 0.34 0.78 0.73 1.35 1.55 1.71
Costa L AFI R 0.27 0.27 0.58 0.59 0.90 1.10 1.30
Costa L ASF B 0.21 0.24 0.47 0.53 0.58 0.79 1.03
Costa L ASF M 0.27 0.27 0.59 0.61 0.94 1.15 1.33
Costa L ASF R 0.24 0.25 0.51 0.56 0.71 0.93 1.14
Costa L SAF M 0.41 0.36 0.82 0.77 1.45 1.65 1.80
Costa L SAF R 0.33 0.30 0.67 0.66 1.12 1.32 1.50
Costa L TRO M 0.47 0.41 0.91 0.84 1.64 1.84 1.97
Costa L TRO R 0.39 0.34 0.78 0.73 1.35 1.55 1.71
Costa ®) AFI B 0.24 0.26 0.53 0.57 0.76 0.97 1.19
Costa ®) AFI M 0.39 0.35 0.78 0.74 1.35 1.56 1.72
Costa ®) AFI R 0.27 0.27 0.58 0.60 0.90 1.10 1.31
Costa ®) ASF B 0.22 0.24 0.47 0.53 0.58 0.79 1.03
Costa ®) ASF M 0.27 0.27 0.59 0.61 0.94 1.15 1.34
Costa ®) ASF R 0.24 0.25 0.51 0.56 0.72 0.93 1.15
Costa ®) SAF M 0.41 0.36 0.82 0.77 1.45 1.66 1.81
Costa ®) SAF R 0.33 0.30 0.68 0.66 1.12 1.33 1.51
Costa ®) TRO M 0.47 0.41 0.91 0.85 1.64 1.84 1.98
Costa ®) TRO R 0.39 0.35 0.78 0.74 1.35 1.56 1.72
Selva A AFI B 0.26 0.37 0.60 0.79 1.04 1.38 1.71
Selva A AFI M 0.41 0.47 0.85 1.00 1.71 2.06 2.28
Selva A AFI R 0.29 0.38 0.64 0.83 1.20 1.54 1.84
Selva A ASF B 0.23 0.35 0.52 0.75 0.84 1.18 1.53
Selva A ASF M 0.30 0.39 0.65 0.84 1.24 1.59 1.88
Selva A ASF R 0.25 0.36 0.57 0.78 0.99 1.33 1.67
Selva A SAF M 0.44 0.49 0.91 1.04 1.81 2.16 2.37
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Selva A SAF R 0.36 0.42 0.77 0.91 1.45 1.80 2.06
Selva A TRO M 0.50 0.54 1.00 1.12 2.02 2.38 2.55
Selva A TRO R 0.42 0.47 0.87 1.00 1.71 2.06 2.28
Selva L AFI B 0.25 0.27 0.54 0.59 0.79 1.01 1.24
Selva L AFI M 0.41 0.36 0.81 0.77 1.42 1.64 1.80
Selva L AFI R 0.28 0.28 0.60 0.62 0.93 1.15 1.36
Selva L ASF B 0.23 0.25 0.49 0.56 0.61 0.83 1.07
Selva L ASF M 0.29 0.29 0.61 0.56 0.98 1.20 1.40
Selva L ASF R 0.24 0.27 0.53 0.58 0.75 0.97 1.19
Selva L SAF M 0.44 0.38 0.85 0.81 1.52 1.73 1.89
Selva L SAF R 0.34 0.32 0.70 0.69 1.18 1.39 1.58
Selva L TRO M 0.49 0.43 0.95 0.89 1.72 1.93 2.06
Selva L TRO R 0.41 0.36 0.81 0.77 1.42 1.64 1.80
Selva ®) AFI B 0.26 0.36 0.59 0.78 1.03 1.36 1.67
Selva ®) AFI M 0.41 0.46 0.84 0.98 1.69 2.03 2.23
Selva ®) AFI R 0.28 0.38 0.63 0.81 1.18 1.52 1.81
Selva ®) ASF B 0.23 0.34 0.51 0.73 0.82 1.16 1.50
Selva ®) ASF M 0.29 0.38 0.64 0.83 1.23 1.56 1.84
Selva ®) ASF R 0.24 0.36 0.57 0.76 0.98 1.31 1.63
Selva ®) SAF M 0.44 0.48 0.89 1.02 1.79 2.13 2.32
Selva ®) SAF R 0.35 0.41 0.73 0.89 1.44 1.77 2.01
Selva ®) TRO M 0.50 0.53 0.99 1.11 2.00 2.34 2.50
Selva ®) TRO R 0.41 0.46 0.84 0.98 1.69 2.03 2.23
Sierra A AFI B 0.29 0.50 0.67 1.07 1.38 1.82 2.26
Sierra A AFI M 0.44 0.61 0.93 1.32 2.13 2.58 2.95
Sierra A AFI R 0.32 0.53 0.71 1.12 1.55 1.99 2.41
Sierra A ASF B 0.26 0.48 0.58 1.01 1.16 1.60 2.05
Sierra A ASF M 0.32 0.53 0.72 1.14 1.61 2.05 2.46
Sierra A ASF R 0.27 0.50 0.63 1.06 1.32 1.77 2.21
Sierra A SAF M 0.47 0.64 1.00 1.38 2.25 2.70 3.06
Sierra A SAF R 0.38 0.57 0.84 1.21 1.84 2.29 2.68
Sierra A TRO M 0.53 0.70 1.09 1.48 2.49 2.95 3.29
Sierra A TRO R 0.44 0.62 0.94 1.32 2.13 2.58 2.95
Sierra L AFI B 0.27 0.27 0.57 0.61 0.83 1.06 1.30
Sierra L AFI M 0.43 0.38 0.84 0.81 1.49 1.71 1.88
Sierra L AFI R 0.29 0.30 0.62 0.65 0.98 1.21 1.43
Sierra L ASF B 0.24 0.26 0.50 0.58 0.63 0.87 1.12
Sierra L ASF M 0.30 0.30 0.63 0.66 1.03 1.26 1.47
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Sierra L ASF R 0.25 0.27 0.54 0.61 0.78 1.01 1.25
Sierra L SAF M 0.46 0.40 0.90 0.84 1.59 1.81 1.98
Sierra L SAF R 0.36 0.33 0.73 0.72 1.23 1.46 1.65
Sierra L TRO M 0.51 0.44 1.00 0.93 1.80 2.02 2.16
Sierra L TRO R 0.43 0.38 0.84 0.81 1.49 1.71 1.88
Sierra ®) AFI B 0.27 0.38 0.61 0.81 1.08 1.43 1.75
Sierra ®) AFI M 0.43 0.48 0.89 1.03 1.77 2.12 2.34
Sierra ®) AFI R 0.30 0.40 0.67 0.86 1.24 1.58 1.89
Sierra ®) ASF B 0.24 0.36 0.53 0.77 0.87 1.21 1.58
Sierra ®) ASF M 0.30 0.41 0.68 0.87 1.29 1.64 1.93
Sierra ®) ASF R 0.26 0.37 0.58 0.80 1.02 1.38 1.71
Sierra ®) SAF M 0.46 0.50 0.93 1.07 1.87 2.23 2.43
Sierra ®) SAF R 0.36 0.44 0.77 0.93 1.50 1.85 2.11
Sierra ®) TRO M 0.52 0.56 1.03 1.16 2.09 2.45 2.62
Sierra ®) TRO R 0.43 0.48 0.89 1.03 1.77 2.12 2.34

A precios Noviembre 2000
Fuente: Resultados del Modelo HDM-III
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GLOSARIO DE TERMINOS

Ahuellamiento.- Tipo de falla en el pavimento formado por surcos o zanjas a lo largo
de la carretera, coincidentes con la franja de paso de los neumaticos.

Alcantarilla.- Es una estructura de drenaje para el paso del agua por debajo del camino
construida en forma transversal al eje, permitiendo la evacuacion del agua proveniente
de quebradas o cunetas. Puede ser de piedra, concreto o metal.

Afirmado.- Es la estructura formada por una o mas capas de material seleccionado
colocadas, extendidas y compactadas sobre una subrasante para resistir y distribuir
cargas y esfuerzos ocasionados por el paso de los vehiculos, servir de superficie de
rodadura de éstos y para mejorar las condiciones de comodidad y seguridad del
transito.

Afirmado estabilizado.- Los afirmados pueden ser estabilizados por diferentes medios
tales como productos quimicos, productos derivados del petréleo, etc., para
incrementar su resistencia al deterioro causado por el transito y los fendmenos
climéticos y diferir su reposicion.

Bache.- Hueco que se forma en la superficie de rodadura producto del deterioro,
desgaste o erosion.

Badén.- Estructura que permite el paso del agua, piedra, lodo y otros elementos sobre
la superficie de rodadura, esta construido de piedra y/o concreto. Se construye en zonas
donde existen quebradas y cuyos flujos de agua no son durante todo el afio estacional.

Banqueta.- Obra de estabilizacion de talud consistente en la construccion de una 0 mas
terrazas sucesivas. También se usa éste término para construir una terraza en el talud
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aledafio al camino destinado a que se cumpla el requisito de la distancia minima de
visibilidad de parada del vehiculo.

Berma.- Franja longitudinal paralela y adyacente a la calzada del camino. Se utiliza
como zona de seguridad para estacionamiento de vehiculos y de confinamiento del
pavimento.

Bombeo.- Es la pendiente o inclinacion transversal de la superficie de rodadura a
ambos lados del eje del camino; que permite que el agua pase o corra hacia las zonas
laterales por lo general debe estar entre 2 y 3 %.

Calzada.- Superficie de la via sobre la que transitan los vehiculos, pueden estar
compuestos por uno o varios carriles de circulacion. No incluye la berma.

Camino.- Franja longitudinal del terreno, preparado para su uso por vehiculos.

Camino de tierra.- Camino en que la superficie de rodadura es el terreno natural,
nivelado y compactado mediante el uso de herramientas o maquinas simples.

Camino vecinal.- Camino rural destinado fundamentalmente para acceso a las
poblaciones pequefias y predios rurales.

Cantera.- Lugar de provision de materiales de préstamo para ser empleados en la obra.

Carril.- Parte de la calzada destinada a la circulacion de una fila de vehiculos en el
mismo sentido de transito.

Colmatacion.- Se produce cuando los sedimentos (tierra, lodo, piedras) o el agua se
acumulan de forma tal que exceden la capacidad de la cuneta, alcantarilla, ponton, etc.

Cuneta.- Canal generalmente triangular o rectangular localizada al lado de la berma
destinada a recolectar las aguas de lluvia o de otra fuente, que caen sobre la plataforma
del camino.

Curva horizontal.- Curva circular que une los tramos rectos de un camino o carretera
en el plano horizontal.

Curva horizontal de transicion.- Trazo de una linea curva de radio variable en planta
que facilita el transito gradualmente desde una trayectoria rectilinea a una curva
circular o entre 2 curvas circulares de radios diferentes.

Curva vertical.- Curva parabdlica o similar en elevacion que une las lineas rectas de
las pendientes de un camino en el plano vertical.

Zanja de Coronacion.- Es un canal ubicado en la parte alta de un talud y tiene como
finalidad evacuar el agua que corre por el talud disminuyendo el efecto erosivo del
agua y posibles deslizamientos de taludes.

Derecho de via.- Franja del terreno dentro de la cual se ubica el camino y todas sus
obras complementarias y accesorias, incluyendo areas de servicio y zonas de seguridad,
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elementos paisajistas y de proteccion del medio ambiente asi como areas de reserva
para futuras ampliaciones del camino.

Desbroce o roce.- Es la accion de eliminar todo material, maleza o elemento vegetal
que impida la visibilidad del camino, o que haya invadido las bermas o superficie de
rodadura.

Desquinche.- Es la accion de eliminar toda piedra, roca o material ubicado en el talud,
para mejora o asegurar la estabilidad del mismo y evitar el desmoronamiento de dichos
materiales hacia la cuenta o superficie de rodadura.

Derrumbe.- Desprendimiento, caida o precipitacion de masas de tierra y piedra que
invaden el camino e impiden el transito.

Derecho de via o franja de dominio.- Es el area de terreno donde se encuentra el
camino rural y sus obras complementarias y cuya propiedad corresponde al Estado.

Encalaminado.- Es un tipo de falla en el pavimento consistente en ondulaciones u
ondas en la superficie de rodadura, las mismas que van acentuando con el transito.

Explanacion.- Zona de terreno realmente ocupado por el camino, en la que se ha
modificado el terreno original.

Expropiacion.- Procedimiento de adquisicion de predios privados, de conformidad a lo
establecido en la ley N° 27628, a ser destinada a conformar el Derecho de Via,
necesario para un camino publico.

Guardavias.- Dispositivo de contencién de vehiculos empleado en los margenes y
separadores de las carreteras.

Hitos kilométricos.- Son elementos de concreto armado o madera que sirven para
indicar la progresiva (kilometraje) del camino. Se ubican a cada kilémetro de distancia
(mil metros)

Hundimientos.- Tipo de falla en el pavimento donde la plataforma presenta un
descenso de nivel, se diferencia del bache por que afecta una mayor area (por lo
general el ancho de la plataforma).

Impacto ambiental negativo.- Son aquellos dafios a los que estdn expuestos la
comunidad y el medio ambiente, como consecuencia de las obras de construccion,
mejoramiento, rehabilitacién, etc. de un camino.

Impacto ambiental positivo.- Son aquellos beneficios ambientales, sociales y
econdmicos que lograra la comunidad con la ejecucion de las obras de un camino.

Mantenimiento de caminos.- Conjunto de actividades de naturaleza rutinaria,
periddica o de emergencia, que se realizan para conservar los caminos en estado
optimo de transitabilidad. Tienen como proposito brindar fluidez al transito vehicular
en toda época del afio y busca preservar las inversiones y generar una «cultura de
mantenimiento».
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Mantenimiento periodico.- Conjunto de actividades programables cada cierto
periodo, tendiente a recuperar la condicion original del camino, que comprende la
reposicion a profundidad total, reconformacion a todo el ancho y largo del afirmado
mediante la escarificacion con cuchilla, perfilado y compactado, a los efectos de
conseguir la restauracion requerida del afirmado, reducir la rugosidad y el proceso de
deterioro, mejorar el drenaje superficial y correcciones puntuales del trazo en la via que
fuera necesario.

Mantenimiento rutinario.- Conjunto de trabajos que se realizan en el camino
permanentemente para que conserve su estado de transitabilidad y evite el deterioro
prematuro.

Meoramiento del camino.- Mejoramiento o modificaciones de la geometria
horizontal y vertical del camino, relacionada con el ancho, alineamiento, la curvatura o
pendiente longitudinal, a fin de incrementar la capacidad de la via, la velocidad de
circulacion y aumentar el rendimiento de los vehiculos. Se incluye dentro de esta
categoria la ampliacion de la calzada, la elevacion del estandar del tipo de superficie
entre otros y la construccion de estructuras tales como alcantarillas grandes, puentes o
intersecciones.

Muro de contencidn o sostenimiento.- Es una estructura que sirve para estabilizar los
taludes muy pronunciado o para evitar el deslizamiento de las superficie de rodadura.
Pueden ser construidos con piedra (muros secos) o con concreto (murociclépeo).

Nueva construccion.- Construccion de un camino con superficie de rodadura granular
en el total del ancho y de la longitud a traves de un territorio sin camino previo o en la
ruta de un camino existente con caracteristicas de trocha. La obra tiene como finalidad
de mejorar sustancialmente sus caracteristicas en: alineamiento, ancho, drenaje,
puentes, superficie de rodadura, etc.

Obras de arte.- Son todas aquellas obras complementarias construidas a lo largo del
camino y que son necesarias para garantizar el adecuado transito de vehiculos, cruzar
cursos de agua, sostener terraplenes y taludes, drenar las aguas que afectan el camino,
evitar la erosion de terraplenes, etc.

Pendiente.- Es la inclinacion de la carretera, es decir cuantos metros baja o sube un
determinado tramo o seccion de carretera. Se expresa en porcentaje y se puede medir
con una regla, nivel o una cinta métrica.

Peralte.- Inclinacion transversal del camino en los tramos de curva, destinada a
contrarrestar la fuerza centrifuga del vehiculo.

Plan de manejo ambiental (PMA).- Conjunto de obras disefiadas para mitigar o evitar
los impactos negativos de las obras del camino, sobre la comunidad y el medio
ambiente. Estas obras deben formar parte del proyecto del camino y de su presupuesto
de inversion.

Platafor ma.- Superficie superior del camino que incluye la calzada y las bermas.
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Plazoleta de paso (volteo).- Es el espacio destinado a facilitar el cruce de dos
vehiculos y se construye en carreteras de un solo carril.

Ponton.- Es una estructura para pasar los rios o quebradas pequefias (menores a 10m),
generalmente su plataforma son construidos con troncos o maderas.

Puente.- Es una estructura construida en concreto o metal que permite el paso por un
rio o quebrada, cubre una mayor longitud que el pontén (6m a 10m).

Rasante.- Linea que une las cotas de una carretera terminada.

Rehabilitacion del camino.- Conjunto de actividades destinadas a recuperar las
caracteristicas que hubieren deteriorado seriamente el camino. Comprende la
rehabilitacion del drenaje, mejoramiento en el trazado, escarificado, reposicion mayor
del afirmado, reperfilado y recompactado. Igualmente el refuerzo en puntos selectivos
en la estructura de la superficie de rodadura por corregir.

Sobreancho de calzada.- Es el ancho adicional que se debe dar a la superficie de
rodadura en los tramos en curva para compensar el mayor espacio requerido por los
vehiculos.

Sub-base.- Es la estructura formada por una o mas capas de material seleccionado que
cumpla la norma de disefio del pavimento en cuanto a calidad y espesor, se construye
directamente sobre la subrasante con un material de mejor calidad que aquella y su
funcién principal es aislar a la base de la subrasante protegiéndola de la contaminacion
con materiales finos y plasticos lo cual provoca cambios volumétricos perjudiciales al
variar las condiciones de humedad disminuyendo la resistencia estructural de la base.

Subrasante.- Superficie del camino sobre la que se construird la estructura del
pavimento.

Superficie de rodadura.- Llamada también calzada, es el area de la plataforma del
camino por donde transitan los vehiculos.

Tajea.- Es una alcantarilla de pequefias dimensiones, generalmente construidas en
piedra destinada al paso del agua de uso agricola.

Talud.- Inclinacion, pendiente o declive del terreno a los lados del camino.

Tramo.- Genéricamente, cualquier porcion de un camino, comprendido entre dos
puntos referenciales, localizado a lo largo del trazo o eje del camino.

Transito.- Es el nimero de vehiculos que pasan por la carretera. La unidad de
medicion es N° de vehiculos /dia.

Trocha.- Es un camino abierto en la maleza sin superficie de rodadura, de suelo natural
o tierra y donde su trazo y geometria no cumplen con las normas de disefio de una
carretera.
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- Vado.- Tramo de un camino que cruza el lecho de un rio, utilizando un fondo allanado,
firme y poco profundo.

- Zanja de coronacion.- Canal abierto en terreno natural, encima de un talud de corte
destinado a captar agua de escorrentia de lluvia y evitar la erosion del talud. La zanja
conducira el agua hacia un canal existente y eventualmente hacia una alcantarilla.
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