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1. Descripcién y Objetivo del Programa.

El objetivo del programa es implementar soluciones béasicas® en caminos rurales no
pavimentados de bajo transito* que permitan mantener el estandar en la carpeta con una mayor
durabilidad y menor emision de polvo

El programa tiene su origen en el afio 2003, con la iniciativa de la Direccién de Vialidad que
agrup6 e implementd varios tipos de soluciones aplicadas en distintas regiones del pais,
denominada “Caminos Basicos 5000”, mejorando el nivel de servicio de 5.000 Km. de caminos a
nivel nacional incluyendo todas las regiones. Esta meta se cumplié en octubre del 2005 siendo
gue estaba programada para marzo 2006. La siguiente meta fue intervenir otros 5 mil kilbmetros
a marzo del afio 2009, meta que fue cumplida, y cuyo kilometro 10.000 fue inaugurado el mes de
mayo de este afio.

Este programa se enmarca en la linea de gastos de Conservacion o Mantenimiento Vial,
utilizando la modalidad de contrato de administracion directa, contrato de mantenimiento global y
contrato de mantenimiento por proyecto.

La poblacién objetivo del programa es diversa y estd asociada al lugar donde cada proyecto se
desarrolla. ElI programa no cuenta con una definicion ni metodologia para determinar la
poblacién objetivo ni para cuantificar los beneficiarios directos de éste.

El programa opera con una cartera de proyectos de caminos rurales sin pavimentar. Estos
caminos no son rentables socialmente si fueran pavimentados a través de las técnicas
tradicionales, por tanto, no son considerados dentro de las obras de pavimentacion de la
Direccion de Vialidad. Para ser atendidos por el programa estos caminos deben tener un
Transito Medio Diario Anual (TMDA) menor a 300 vehiculos diarios, con no mas de 75 vehiculos
pesados por dia, y no contemplar ni expropiaciones ni cambios de trazado. Cualquiera de estas
condicionantes que no se cumpla, no se considera elegible para este programa

El programa posee un Unico componente correspondiente a la ejecucion de proyectos de
soluciones basicas a la carpeta de caminos rurales no pavimentados, entendiendo por ellas
aquellas soluciones cuyo costo de inversién es menor que el pavimento, logrando mantener el
estandar de la carpeta por una mayor cantidad de tiempo reduciendo la emisién de polvo. Las
técnicas utilizadas son dos:
e Caminos con aplicaciéon de un estabilizador de suelo que consideran a su vez 3 tipos de
solucion: Cloruro de Magnesio Hexahidratado (Bischofita), Cloruro de Sodio, Cloruro de

! Esta Minuta ha sido elaborada por la Direccién de Presupuestos en base al informe final de la evaluacién del Programa Caminos Bésicos
realizada por el panel evaluador, en el marco del Programa de Evaluacién de la DIPRES. El contenido del informe final aprobado cumple
con lo establecido en los Términos de Referencia y Bases Administrativas que reglamentan el proceso de evaluacion. Al ser una evaluacion
externa los juicios contenidos en el informe son de responsabilidad del panel de evaluadores y no necesariamente representan la vision de

la DIPRES.

2 El presupuesto de Caminos Basicos para el afio 2009 corresponde a una estimacion realizada por el Subdepartamento de Caminos

Bésicos del MOP en funcién de una proyeccion del gasto estimado por LAS Direcciones Regionales del MOP.

® Solucién Basica es una solucién técnica, de bajo costo, aplicada a la carpeta de rodadura de un camino no pavimentado, destinada a
brindarle una durabilidad mayor que la obtenida con una conservacion tradicional, lo que trae como consecuencia la disminucién o
eliminacion de la emision de polvo o generacion de lodo, y ademas la disminuciéon de la frecuencia de intervenciones de conservacion

periédica y rutinaria. Se excluye de las soluciones bésicas los cambios de trazado y los que impliquen expropiaciones
* Bajo Transito implica Transito Medio Diario Anual (TMDA) menor que 300 veh/d con un méaximo de 75 vehiculos pesados por dia.



Calcio. El cloruro de sodio (sal coman) se obtiene de la purificacion de las salinas
existentes en el norte de Chile, y el cloruro de magnesio hexahidratado (bischofita) es un
subproducto de la producciéon de litio. Estos cloruros tienen la caracteristica de formar
una capa delgada sobre la carpeta granular, eliminando de esta manera los problemas de
particulas en suspension y lodo o barro que genera esta Ultima carpeta.

e Caminos con aplicacion de una Capa Asfaltica Delgada (CAPROS) que implican recubrir
la superficie del camino no pavimentado con una solucion asféltica que va desde 6 mm y
10 mm (imprimacion reforzada) hasta 4 a 5 cm (carpeta de mezcla asféltica)’.

Los proyectos asociados a este programa se ejecutan a lo largo de toda la red vial del pais,
siendo las Direcciones Regionales de Vialidad quienes los priorizan, administran y ejecutan. En
el primer trimestre de cada afio se informa a cada region del monto que dispone para realizar
mantenimiento de la red vial bajo su tuicidn sin desagregar por tipo de camino (pavimentados y
no pavimentados) ni por tipo de modalidad de conservacién (administracion directa, contrato
global, etc.). A partir de este marco de recursos, cada region informa el monto que destinara a
CCBB, lo que depende en la mayoria de los casos de la opiniéon técnica que cada Director
Regional tiene sobre las técnicas utilizadas por CCBB para el tratamiento de la carpeta, de los
kilbmetros de caminos no pavimentados, de los requerimientos planteados por la comunidad, o
por empresas de la zona, entre otros aspectos. Por lo tanto, los criterios para asignar los
recursos y la seleccion de los caminos a intervenir por parte de cada regién difieren dependiendo
de las realidades regionales.

Sin embargo, en el Texto Guia de CCBB de diciembre 2005, que corresponde a un recuento de
las experiencias acumuladas y un reconocimiento de las mejores practicas, se realiza una
propuesta para establecer los criterios con los cuales se deberian seleccionar los proyectos. Hay
gue precisar que el Texto Guia de CCBB no ha sido formalizado por parte del MOP ni existe la
obligatoriedad en su uso.

Asimismo, el Texto Guia plantea una serie de criterios técnicos para la etapa de disefio del
proyecto (longitud, tipo de suelo, topografia, entre otros), ejecucién y mantencién (compactacion
de la sub base, humedad, entre otros), con base en el manual de carreteras, pero siempre a
modo de recomendacion.

La experiencia ha llevado a considerar exclusivamente una solucion asféaltica desde la Region de
Valparaiso y Metropolitana al Sur, excepto las regiones de Maule (donde la Bischofita no ha
presentado problemas luego de su aplicacién) y de Aysén (las caracteristicas de aislamiento y
bajo transito no han considerado capas asfalticas). De la region de Coquimbo al norte la solucién
es fundamentalmente estabilizacién con cloruros y para caminos de cierta importancia se ha
considerado alguna capa asfaltica.

Desde el origen del programa, éste se encuentra incorporado presupuestariamente en la
Direccién Nacional de Vialidad, a través de la Subdirecciébn de Mantenimiento. A partir de 2005
se crea el Sub Departamento de Caminos Bésicos (Resolucidén exenta N° 1784 del 28 de abril de
2005) dependiente de la misma Subdireccion. Eventualmente el programa recibe aportes de
terceros para su ejecucion desde los gobiernos regionales y/o empresas publicas y privadas. Sin
embargo, dicha informacién no esta sistematizada en el nivel central, pudiendo encontrarse en
cada Direccion Regional.

® Un pavimento con mezcla asféltica puede tener un espesor de hasta 18 cm.



2. Resultados de la Evaluacion

A pesar de que este programa en su origen no fue formulado y estructurado como tal, en el
marco de la presente evaluacion la contraparte institucional elaboré la matriz de marco légico de
esta linea de intervencion a objeto de identificar con precision el problema o necesidad, el disefio
de las soluciones, y los indicadores para medir el desempefio.

La evaluacion sefiala que el problema que da origen al programa esta bien definido. Sin perjuicio
de lo anterior, no se encuentra formalmente definido el proceso de produccion del componente,
faltando actividades que permitan identificar, evaluar y priorizar los proyectos a ejecutarse,
considerando entre otros elementos la realizacion de diagndsticos de las necesidades de la
poblacién, por ejemplo, para definir la extension del tramo a intervenir.

El no haber identificado desde un comienzo los caminos susceptibles de ser intervenidos no
permite definir ni cuantificar la poblacién objetivo del programa ni establecer metas objetivas
para esta linea de intervencion.

Por otra parte los indicadores disefiados para medir el desempefio del programa son
insuficientes, requiriéndose incorporar indicadores que den cuenta del efecto del programa en la
poblacién beneficiaria, como es el porcentaje de disminucion de particulas en suspension vy el
porcentaje de disminucion de accidentes en los caminos intervenidos por el programa, todo ello
con un enfoque muestral, y realizado por el departamento a cargo del Sistema de Informacién de
Gestion del MOP, pues esta instancia administra gran parte de la informacién requerida.

El programa de CCBB no tiene una estructura administrativa propia que lo diferencie del sistema
de conservacién o mantenimiento vial tradicional. Por esta razén no posee presupuesto propio,
metas anuales nacionales y regionales definidas a través de un diagnéstico de la situacion actual
y definicion de la situacion futura deseada, tareas de seguimiento y control de proyectos, entre
los aspectos mas importantes. Esta ausencia de formalizacién hace depender la existencia de
este programa de la voluntad de las autoridades de turno y no de parametros objetivos.

Lo anterior implica que no hay un criterio Unico para determinar qué porcentaje de los recursos
de mantenimiento seran usados para CCBB, considerandose como necesaria la generacion de
criterios transversales (metodologia que permita focalizar y seleccionar) y nacionales que
considerando las necesidades y prioridades regionales, asegure la utilizacién de esta linea de
intervencion entre regiones del pais, y que incluya ademas criterios técnicos de aplicacion de los
estabilizantes y de la capa asféltica delgada (CAPROS) de manera de validar o0 no su uso, en las
distintas condiciones geogréficas y climatolégicas del pais.

Por otra parte, su definicion como una linea de intervencion de “mantenimiento vial” no es
adecuada, ya que la inversibn en CCBB corresponde a un “mejoramiento” de la carpeta de
rodadura. Esta vision se ve respaldada por las definiciones que se establecen en la circular N°1
del Ministro de Hacienda del 8 de enero de 2008, que define lo referido a conservacion
(mantenimiento) de infraestructura publica como “aquellas obras de reposicion de pavimentos y
obras anexas, que no afectan la capacidad ni la geometria de la via” (punto 6.9). Sin embargo,
en el caso de soluciones basicas este supuesto no se cumple ya que pueden tener como
resultado un aumento de la velocidad de circulacién, lo que lleva a aumentar la capacidad de la
via.

Esta definicion ha sido posteriormente ratificada a través del oficio N°668 del 12 de Junio del
2009 punto 1b) y que se complementa con el oficio circular N°33 del Ministerio de Hacienda del
13 de julio del presente afio, que en el punto 4.b) precisa que la conservacion no puede afectar
la “materialidad” de la infraestructura publica, lo que sin duda realiza el programa de CCBB.



Se considera inadecuado que cada Direccion Regional de Vialidad defina los proyectos a
ejecutar a través de esta linea, sin tener una metodologia de evaluaciéon que complemente la
toma de decision. Si bien se reconoce las bondades de una decision descentralizada en la
seleccién de los proyectos, ésta debe estar basada en criterios objetivos y explicitos por medio
de los cuales se asignan dichos recursos.

Sin embargo, existen desarrollos metodolégicos en algunas regiones que pudieran servir como
base para una propuesta metodoldgica de evaluacion. En efecto, se constatdé que en la Regién
de Valparaiso, la Direccién Regional de Vialidad aplica en forma local una metodologia para
seleccionar y priorizar proyectos, dicha metodologia se basa principalmente en la propuesta
incorporada en el Texto Guia de CCBB. Esta propuesta metodoldgica si bien considera el VAN
social como una variable de decision, también considera variables como el nivel de pobreza de
la poblacién, entre otros.

Las funciones y actividades de seguimiento y evaluaciébn que realiza el programa son
insuficientes. Si bien es positivo que se genere una base de datos trimestral que contiene
informacién de: modalidad de contrato, tipo de solucién basica, kilbmetros intervenidos, monto
del contrato, fecha de inicio y término de las obras; no existe evidencia que dicha informacion se
use para retroalimentar decisiones que permitan corregir oportunamente posibles desviaciones
en base al comportamiento de la situacion real.

En cuanto a la participacion ciudadana, se evalla positivamente que se haga participar a las
personas dando a conocer el proyecto y sus alcances, s6lo una vez que existe certeza de la
asignacion de los recursos asi como del éxito de la adjudicacion de las obras, evitando de esta
manera generar falsas expectativas en la poblacion.

Entre 2005 y 2008 se intervinieron 6.246 kilbmetros de caminos. La cantidad de kilbmetros
intervenidos anualmente ha ido en disminucion, interviniendo 2.140 kildmetros el afio 2005 y solo
980 kildmetros en 2008, lo que corresponde a una baja de mas de un 50%. Dentro de las causas
gue explicarian este comportamiento esta el aumento en los costos de inversién, cambios en las
politicas sectoriales en lo que respecta al desarrollo de caminos basicos y la no existencia de
una normativa técnica validada que permita respaldar inversiones que no estan regidas por el
Manual de Carreteras del Ministerio de Obras Publicas. Esto ultimo implica, por ejemplo, que
existiendo caminos “elegibles” para ser intervenidos por el programa, éstos no son
seleccionados por tener una faja menor a la establecida por el Manual de Carreteras®.

El andlisis de los kilbmetros en soluciones basicas por afio y tipo de técnica utilizada muestra
gue las soluciones basadas en estabilizados representan el mayor porcentaje respecto al total de
kilometros ejecutados en el periodo 2005 al 2007 (65%, 69% Yy 72% respectivamente), mientras
que en 2008 este porcentaje bajé a un 47%.

La necesidad que dio origen al programa sigue vigente, ya que a nivel nacional un 80% de los
caminos de tuicion del MOP no estan pavimentados de acuerdo a los estandares que define el
Manual de Carreteras, lo que implica aproximadamente unos 63 mil kildbmetros. El programa
durante el periodo de evaluacion ha intervenido el 14% de ellos, en un porcentaje que varia de
region en region. Al medir la cobertura respecto de la red no pavimentada de cada region vemos

6 Este es el caso de los caminos rurales en la octava region, como fue sefialado por personal de la Direccion Regional de Vialidad,
donde la progresién en la ejecucién de soluciones bésicas se ha visto interrumpida por no haber suficientes caminos rurales con un
ancho mayor que el minimo que dicha region definié, y que es de 6 metros. Lamentablemente la Direccién de Vialidad no posee
informacioén catastral a nivel pais que permita cuantificar la distribucién porcentual de caminos rurales por ancho de faja, para asi
determinar los kilometros de vias que no pueden ser intervenidos producto de la aplicacién taxativa de la normativa indicada en el
Manual de Carreteras.



gue las regiones con mayor cobertura son la region Metropolitana (38%), Valparaiso (51%), y
Atacama (35%); mientras que las regiones con menor cobertura son la region de Los Lagos
(2%), La Araucania (3%), y Aysén (4%). Los porcentajes anteriores estan calculados respecto a
la vialidad que se considera no pavimentada, de acuerdo a la normativa del Manual de
Carreteras. Si se acepta que una solucion basica es una pavimentacion, entonces los kilbmetros
de vias no pavimentadas a nivel nacional al afio 2008 se reduciria a 54 mil, que corresponde a
un 68% de los caminos de tuicion del MOP. Este kilometraje, y porcentaje, seria el susceptible
de ser tratado con una solucion bésica.

En funcién de los resultados obtenidos de un estudio’ que se realiz6 en el marco de esta
evaluacion, el programa ha beneficiado entre el 2005 y 2008 182 mil habitantes, lo que
corresponde a un 8% de la poblacion rural nacional®. Respecto a la poblacion rural en cada
region, el mayor porcentaje de cobertura se logra en la Region Metropolitana, con un 92% de la
poblacion rural regional, seguida de la regién de Antofagasta con un 82%, y la region de
Atacama con un 63%. Los porcentajes de cobertura mas bajos, menores al 1%, ocurren en las
regiones de Los Lagos, de Aysén y de Magallanes.

La informacion disponible muestra que en el periodo 2005-2008, debido al accionar del
programa, se han beneficiado 119 mil hectareas agricolas productivas®. El mayor porcentaje se
concentra entre la cuarta y la novena region, con un 99% de las hectareas beneficiadas. La
region que tiene el mayor porcentaje de hectareas beneficiadas respecto al total nacional es la
de O’Higgins, con un 26% de ellas. Le siguen la region de Valparaiso, con un 25%, y la de
Coquimbo, con un 16%. No hay informacidon de totales nacionales de superficie agricola
productiva, que permitan determinar si las 119 mil hectareas antes indicadas es una cifra
significativa.

Si bien el panel evaluador pudo constatar en terreno (visita a caminos intervenidos por el
programa en la regiéon Bio Bio y Valparaiso) la minimizacién del material particulado en
suspension y la conectividad e integracién espacial que estos caminos ya tratados logran, el
programa no cuenta con los procedimientos que permitan cuantificar objetivamente los
beneficios asociados a las intervenciones. No hay estudios ex ante — ex post, en términos de
reducciones en tiempos de viaje, reduccién de costos de operacién, reduccién de material
particulado, aumento de flujo vehicular, y aumento de la satisfaccién de la poblacién beneficiaria.

Anualmente se realiza una propuesta de gasto, la que se puede o no cumplir dependiendo de las
prioridades que cada regién defina y la existencia de recursos externos. En el periodo bajo
andlisis, en dos oportunidades los gastos programados fueron cumplidos (afios 2005 y 2008), y
en los afios 2006 y 2007 lo ejecutado fue de 81% y 93% respecto de lo programado. El gasto en
total de esta linea de intervencion en el afio 2008 fue de 30.706 millones de pesos, mostrando
una disminucién de un 30% en el periodo 2005-2008.

El valor por kildmetro de cada tipo de solucién basica muestra una alta dispersion entre regiones.
Es asi como para las CAPRO el rango varia entre 20 y 170 millones de pesos por kildmetro,

" El estudio que se realizé en el marco de esta evaluacion fue para determinar el nimero de beneficiarios directos del programa en el
periodo 2005-2008. Para ello, se utilizaron los datos de ubicacion geogréafica de cada proyecto realizado, identificados mediante el nimero
de rol de cada camino intervenido, consignandose el kilometro inicial y el final, de acuerdo con la informacién entregada por el MOP. Dicha
informacién se cruzé con los datos censales de poblacién de las localidades rurales ubicadas en una faja de 500 metros a cada lado del
sector del camino intervenido. Simultaneamente se ingresaron datos de areas agricolas ubicadas en estas fajas, de acuerdo a informacion
de CIREN-CORFO, para determinar la cantidad de hectareas en produccién que se han beneficiado por la reduccion de polvo en
suspension producto del mejoramiento de la carpeta de rodadura. Esta informacién se vertié a una base planimétrica digital ademas de ser
entregada en tablas Excel.
®Dicha estimacion se hace en funcién de la proyeccién al 2008 del censo del 2002.
° La reduccién del polvo en suspensién (producto del trafico por estos caminos antes de ser intervenidos), es beneficiosa para cultivos
agricolas de todo tipo ya que disminuye la capa de polvo fino que se adhiere a las hojas dificultando la fotosintesis. Es particularmente
eficaz en plantaciones de arboles frutales de marcada frondosidad, tales como duraznos, damascos y ciruelos, caracteristicos de las
regiones de Chile central.
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mientras que para los estabilizados el rango de variacion esta entre los 4 y 37 millones de pesos
por kildbmetro. Esta variabilidad se explica fundamentalmente por la disponibilidad existente en la
zona de los insumos necesarios para la aplicacion de la solucidn basica, tales como los aridos
y/o sales, el precio del asfalto, y el costo de transporte, estando estos dos ultimos directamente
relacionados al precio del petrdleo, asi como por el tipo de tratamiento de ingenieria que se
utilice en la solucién béasica: doble tratamiento asfaltico, tratamiento simple, imprimacion, etc.

Los costos promedios en el periodo evaluado son de 11 millones de pesos por kilbmetro en el
caso del estabilizado, y un poco mas de 46 millones de pesos por kilometro para los tratamientos
asfalticos. En el caso de la solucion con estabilizado este indicador experimenté un alza de 23%
en el periodo 2005-2008 y en el caso de la solucion asfaltica este aumento fue de 21% para
igual periodo.

Se analiz6 la eficiencia del programa a través de la comparacion del valor actualizado del costo
por kilometro (VAC) entre una solucién granular (caso base), una solucién con estabilizado y una
solucion con CAPRO, para un horizonte de 20 afios, usual en proyectos de transporte y vialidad,
una tasa de descuento de un 8%, con periodos de re inversibn y costos de conservacion
dependiendo de la solucién'®, pero considerando un camino estandar y que permita asegurar un
mismo nivel de servicio durante cada afio de analisis.

El siguiente cuadro muestra que la solucién con proteccion asfaltica tiene un costo actualizado
por kilbmetro, en un horizonte de 20 afos, de cinco veces la situacién base (carpeta granular), y
de tres veces la solucion con estabilizado.

Valor actualizado del costo por Kilémetro (VAC) Lo anterior significa que una

(Miles de $/km) soluciéon de camino basico no es
Proteccién | yna mera conservacion, sino que
Asfaltica | es una forma mas econémica de
VAC 33.499 55.069 154.931 lograr un mejor estandar, respecto
a una solucién de pavimentacién tradicional, pero a un mayor costo respecto de una simple
conservacién. Este mayor costo se podria compensar con el cambio de estandar de los caminos
basicos que a su vez genera externalidades positivas no cuantificadas econémicamente en este
tipo de soluciones basicas, como es la disminucion de las particulas en suspension, del lodo y
barro, la conectividad permanente, los menaores tiempos de viaje, el aumento de productividad de
los terrenos agricolas, etc.

Tipo de Carpeta | Granular Estabilizada

El programa justifica su continuidad producto que el problema que le dio origen sigue aun
vigente. Se considera que la tasa actual de avance es de aproximadamente 1.000 Km. anuales,
existiendo 63.000 Km. que conformarian el universo de caminos sin pavimentar, de los cuales
unos 10.000 Km. serian candidatos a ser pavimentados, esto reduce el universo a 53.000 Km.,
habiéndose ya ejecutado 10.000 Km. de caminos béasicos. Entonces restarian aproximadamente
43.000 Km. de caminos de ripio y tierra que podrian tratarse con una solucion basica.

En suma, se concluye que es necesaria la continuidad del programa, sin embargo, se requiere
de una formalizacién tal que le permita contar con presupuesto, criterios de priorizacion y
seleccion de proyectos claros y explicitos, de manera que se aplique como una accién
institucionalizada, eliminando las posibles instancias discrecionales.

En efecto, la estructura actual del programa asi como la informacién disponible s6lo permite una
evaluacion parcial de la eficacia y eficiencia de éste, particularmente en lo relativo al

% | os costos de conservacion y re inversion para cada solucién fueron proporcionados por el programa y son los siguientes: M$640 y
M$9.000 para la solucién granular; M$1.000 y M$24.000 para la solucién con estabilizado; y para la proteccion asfaltica de M$5.008 y
M$60.000.
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cumplimiento de metas, inversion por poblacién beneficiada o por hectareas agricolas afectadas,
efectividad en el tiempo respecto a otras soluciones de ingenieria, etc.

3. Principales Recomendaciones

1. Redefinir el programa como un “mejoramiento” de la infraestructura publica, teniendo
presente que se trata de soluciones de corto plazo y bajo costo, y que por ende, no pueden
tener igual andlisis ni evaluacion que un proyecto de pavimentacion tradicional. En el mismo
sentido, el hecho que estos caminos tengan un impacto en areas rurales, hace
recomendable que en el analisis y evaluacion esté presente la variable de impacto social de
estas inversiones.

2. Formalizar el programa, de modo que su aplicacién se haga anualmente mediante una
asignacion especifica de recursos, en conjunto con el establecimiento de metas a cada
region; definiendo criterios de seleccién y focalizacion de proyectos y realizando un
seguimiento de cumplimiento de metas anualmente. Esta formalizacion del programa debe
hacerse atendiendo a que se trata de un mejoramiento de carpeta de rodadura de bajo costo.

3. Establecer y aplicar una metodologia de evaluacién de los proyectos de caminos rurales no
pavimentados que permita seleccionar y priorizar las inversiones en regiones, siendo la Guia
de CCBB un buen punto de partida para ello. Dentro de la metodologia de evaluacién se
debe considerar el célculo de la poblacion beneficiada potencial y directa del proyecto' asi
como en el calculo de vida util el transito inducido por el camino producto del proyecto.

4. Generar un manual de normas de disefio de estos proyectos, basdndose en la Guia de
CCBB asi como en las experiencias posteriores a la elaboracion de ella, con una categoria
similar a la del Manual de Carreteras y que deberia formar parte de la institucionalizacion del
programa como tal.

5. Efectuar un seguimiento a las soluciones basicas, ya sea a modo de estudio piloto, estudio
de caso o similar, que permita cuantificar adecuadamente los impactos de mediano y largo
plazo de la implantacion de una solucion, en los niveles de transito, niveles de conectividad
en el tiempo, reduccion de material particulado, etc..

' E| estudio complementario que se explica en la nota N° 7 desarrollé una metodologia bastante directa, basada en la informacién
geogréfica de los caminos intervenidos y los datos censales aportados por el INE, para determinar los beneficiarios directos de cada
proyecto. Esta metodologia permitiria al MOP hacer un seguimiento permanente de este indicador, si se incorpora al Sistema de
Informacion Geografico (SIG) que dispone el MOP, ya que el SIG puede manejar un modelo que realice el cruce de las variables base de
manera automatica, introduciéndose solamente los parametros de localizacion y extensiéon de cada proyecto. Seria necesario, eso si,
realizar un ajuste anual a los datos de poblacién de acuerdo con las estimaciones del INE, ya que los datos censales son decenales. Este
modelo podria aplicarse en la determinacién de poblacién potencialmente beneficiada mediante simulaciones sobre la red de CCBB, desde
niveles comunales hasta el nivel nacional
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GOBIERNO DE CHILE

MINISTERIO DE OBRAS PUIBLICAS ORD. N¢ 9 0 5 /

ANT: Evaluacién DIPRES a Programas
Institucionales.
MAT: Remite opinién institucional sobre

el Informe Final de Evaluacién
Programa Caminos Basicos,
( Vialidad MOP, efectuado por la
~DIVISION DIPRES.

CONTROL INCL: Oficio N° 8246 17.08.2009, sobre
postura institucional frente
Informe  Final del Panel de
evaluacion del Programa de
Caminos Basicos.

SANTIAGO, 18 A0 2009

DE : SONIA TSCHORNE BERESTESKY
DIRECTORA GENERAL DE OBRAS PUBLICAS

A : SENORA HEIDI BERNER H.
JEFA DIVISION CONTROL DE GESTION
DIRECCION DE PRESUPUESTOS

Conforme lo dispone el proceso oficial de Evaluacion de Programas, efectuado por la
Direccién de Presupuesto, me es grato enviar a su consideracién la opinién institucional de la
Direccién Nacional de Vialidad, del Ministerio de Obras Publicas, sobre el Informe Final de Evaluacién

Programa de Caminos Bésicos.

Respecto del proceso evaluativo, he sido informada por parte del Coordinador Ministerial,
que en general este se ha sostenido en un alto nivel técnico y con una activa participacion vy
cooperacion, tanto del Panel de Evaluadores, como de los profesionales de le Direccién de Vialidad;
incorporandose incluso, un estudio complementario para mejor definir. De igual forma se destaca el
hecho de que el Programa fue bien evaluado como solucién vial, reconociendo que ha permitido
mejoras importantes y sostenibles en la vialidad rural dando cuenta de una buena gestion

institucional en la materia.

Sin embargo, la Direccién de Vialidad mantiene su desacuerdo con el Panel de Expertos, en
cuanto a que estos definen las obras de caminos basicos como de conservaciéon y no de
mejoramiento, cual es el concepto vigente utilizado por el Servicio y aceptado presupuestariamente
por la DIPRES. Asimismo, respecto de los tépicos de satisfaccion de usuarios y evaluacion de las
inversiones, el servicio entrega algunas reflexiones que pueden ayudar a definir de mejor forma los

compromisos que emanen del estudio de evaluacion.



En este sentido y considerando la buena evaluacion del proceso realizado pero que
mantenemos diferencias en algunas conclusiones con el Panel de Expertos, estimo pertinente
realizar una reunién a fin de analizar la mejor forma de abordar las recomendaciones y delinear los

compromisos resultantes de este proceso.

Sin otro particular, saluda atentamente a ud.,

DIRECCIONTSE PRESUPUESTOS |

OFICINA DF PARTES

184502009
QJO ‘I’IVT@Q de C‘f;&ﬂm@w

cNVIADO A
B/@ |

ISTRIBUCION:

/- Destinataria

- Sr. Director de Vialidad
- Gabinete DGOP
- René Ruiz, DGOP.
- Archivo DGOP.

183864
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GOBIERNO DE CHILE
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS
DIRECCION DE VIALIDAD

ORD. : N /

82406

ANT.: Carta de Sra. Jefa Division de Control
de Gestion (DIPRES) del 03.08.09 a
Sra. Sonia Tschorne (DGOP).

MAT.: Posicion de la Direccion de Vialidad
respecto a los comentarios efectuados
por el Panel de evaluacion del
Programa de Caminos Bésicos

Santiago, 17 AGO 2008
DIRECTOR NACIONAL DE VIALIDAD

SRA. DIRECTORA GENERAL DE OBRAS PUBLICAS

Con relacion a la evaluacion realizada por el Panel de Expertos al Programa Caminos Basicos,
en primer lugar se debe hacer notar el clima de trabajo exhibido tanto por los miembros del Panel
como por parte de los Profesionales encargados del tema en el Nivel Central v en las dos regiones
que se realizo una visita. A su vez, nos complace el reconocimiento que se hace de las obras del
Programa lo que esperamos permita la continuidad de esta modalidad de obras que tan bien ha
recibido la gente.

Por otra parte, ante la versién del “Informe Final Caminos Bésicos” enviada por DIPRES a
través de carta del ANT., la Direccion Nacional de Vialidad reitera su desacuerdo con el panel de
evaluacion del Programa de Caminos Basicos, y mantiene su posicion respecto a considerar las
obras de caminos basicos como conservacién y no de mejoramiento.

Se podria dar situaciones absurdas, como por ejemplo, al ejecutar una obra de recebo de
carpeta granular con Bischofita. La obra de recebo es conservacion por lo que se ejecutaria en ese
ambito, pero para agregar Bischofita, que estaria en el ambito del mejoramiento, habria que
desarmar la obra anterior para incorporar la Bischofita en el material granular recién colocado,
operaciones que hoy se realizan, obviamente, en una sola fase constructiva.

Con relacién a la definicion de conservacion sobre la base del aumento de capacidad, la
Direccion Nacional de Vialidad no comparte los argumentos del panel.

Por otra parte, las circulares del Ministerio de Hacienda se estin aplicando desde hace tiempo
y al amparo de ellas se han financiado los caminos basicos, no habiendo objeciones en cuanto a un
mal uso de los recursos. Por este motivo es que esta Direccién no entiende la nueva interpretacion
que se hace de dichas circulares.

- DIRECCION DE VIALIDAD

ol Morandé 59 — 2° piso Of. 234, Santiago | Chile
Teléfono (56-2) 449 3000

lhttp:// www.vialidad.cl / e-mail: vialidad@mop.gov.cl
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Para conformar de otra forma la estructura organica de la Direccion de Vialidad para lo
propuesto por el panel, se requerira de mas recursos. (Se ha pensado en la cuantificacion de los
nuevos fondos?

Respecto a la recomendaciéon de medicién muestral anual de satisfaccion de usuarios, si sélo
basta con medir numeros de usuarios o hectareas de cultivos, entonces, quizas habria que cambiar el
término “satisfaccion de” para evitar confusiones posteriores.

Finalmente, acerca de los mecanismos de evaluacion de las inversiones, a continuacion se
entrega algunas reflexiones:

Nuestro principal propdsito es proveer oportunamente y mantener el estandar para el transito
de vehiculos en los caminos.

Las metodologias que permiten obtener los indicadores econémicos revelan claramente la idea

anteriormente expuesta, y por eso se mide en el sistema de transporte (existente y potencial) los
beneficios de los mejoramientos de caminos.
Pero ¢qué ocurre cuando queremos ademas aumentar la calidad de vida de las personas que habitan
y trabajan aledafias a los caminos? Cémo nuestro actuar que es en los caminos, evitamos que los
vehiculos circulantes levanten polvo o la gente tenga que transitar por caminos con barro. Esto
también se logra con lo que se ha denominado Programa de Caminos Basicos.

Es cierto que no se mide el bienestar de la personas, también es cierto que MIDEPLAN no

dispone de metodologias para esto, pero no por esas falencias se pretenda asemejar estas situaciones
a las relativas a los mejoramientos formales.
Tanto es asi, que nuestra preocupacion no esté dirigida cabalmente a los vehiculos desde el punto de
vista de las variables relevantes de las metodologias de obtencion de beneficios: IR] (para
determinar la variacion de costos de operacion de los vehiculos) y tiempos de viaje (para obtener las
reasignaciones de tiempo de los usuarios de los vehiculos), sino a la disminucién de la nube de
polvo y el barro, segtin sea el periodo del afio.

Existe conciencia sobre la falta de medicion en la variacién de la nube de polvo o el volumen
de barro, o equivalentemente la disminucién de las enfermedades, mejores productos agricolas,
menos uso de detergentes, etc., para poder representar en dinero los beneficios de nuestra accion y
asi determinar algun indicador de la bondad econémica de los caminos basicos. Pero, la pregunta es
si lo anterior tiene sentido practico, toda vez que este “programa” tiene ademds claramente un
sentido de ayuda a las personas que habitan en los lugares aledanos a la ruta, actuando sobre la ruta
Yy por consiguiente, sobre el paso de vehiculos sin que esto Gltimo sea lo més relevante, esto aunque
parezca una contradiccion para un organismo que entrega infraestructura para los vehiculos
motorizados o no.

Saluda atentamente a ud.,

\ A
O\
Distribucion:
- Destinataria
- Subdirector de Mantenimiento WARIO DEZ RODRIOYEZ
- Jefe Subdepto. de Caminos Basicos lero Civ
- Oficina de Partes DV Director d VialidadAS)

- DIRECCION DE VIALIDAD

5 Morandé 59 — 2° piso Of. 234, Santiago | Chile
Teléfono (56-2) 449 3000
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