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INFORMACION BAsICA

DATOS BASICOS (MONTO EN US$)

No. Proyecto : PE-L1011

Prestatario: Republica del Peru

Agencia ejecutora (AE): Ministerio de
Transporte a través del Proyecto
Especial

de Infraestructura de Transporte
Descentralizado — Provias Descentralizado
(PVD)

Préstamo: 1810/0OC-PE
Sector: Transporte

Instrumento de préstamo:
Inversién — Proyecto Especifico

Reduccién de Pobreza (PTI): Sl
Equidad Social (SEQ):SI
Clasificacion ambiental: B(R)

TITULO: Programa de Transporte Rural Descentralizado
(PTRD)

Fecha aprobacién Directorio: 29 de noviembre de 2006
Fecha elegibilidad primer desembolso: 06 de setiembre de 2007
Fecha efectividad contrato préstamo: 16 de abril de 2007

Meses en ejecucion
* desde aprobacion: 85 meses
* desde efectividad del contrato: 80 meses

Periodos de desembolso

Fecha original desembolso final: 16 de abril de 2012

Fecha actual desembolso final: 31 de diciembre de 2013

Extension acumulativa (meses): 20.50 meses
Extension especial (meses):

Monto préstamo(s)

* Monto original: US$50 millones
* Monto actual: US$50 millones
* Pari Passu (si aplica):

Desembolsos
Monto a la fecha: US$50 millones (100%b)

Costo Total del Proyecto (Estimado Original): US$150 millones

Redireccionamiento
Este proyecto:

- recibié fondos de otro proyecto? [1
- Envi6 fondos a otro proyecto? [1
- N/A [X]
De/Para Para Monto

No. Proyecto No. Sub-préstamo

* Monto actual (ajustado para redireccionamiento)

En estado de “Alerta

Esta el proyecto "'en alerta’ por PAIS: NO

Resumen de la Clasificacién de Desempefio

oD [X] Muy Probable(MP) | [ ] Probable (P)

[ 1 Poco Probable (PP) [ 1 Improbable (MI)

PI [ 1 Muy Satisfactorio (MS)

[X] Satisfactorio (S)

[ 1Poco Satisfactorio (I) | [] Muy Insatisfactorio (MI)

SO [ 1 Muy Satisfactorio (MS)

[X] Satisfactorio (S)

[ 1 Poco Satisfactorio
(PS)

[ 1 Muy Insatisfactorio (MI)
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Il. ELPROYECTO

Contexto del proyecto

El proyecto fue disefiado en un contexto en el que los indicadores de pobreza del
Pert mostraban que méas de la 50% de la poblacién se encontraba en situacion de
pobreza, y un 19,2% se encontraba en pobreza extrema. En dicho contexto, el
Gobierno del Peru (GdP) priorizaba las intervenciones que apuntaban a reducir
los indicadores de pobreza, uno de los cuales era el programa de Caminos
Rurales, el cual es considerado por el Gobierno, como un gasto de caracter social.

La situacion de pobreza en las diversas zonas del pais también coincidia con un
bajo desarrollo de infraestructura del pais, pero se agudizaba en las zonas de
pobreza. Las areas rurales contaban con una baja accesibilidad a servicios basicos
como electricidad, transporte, saneamiento y telecomunicacion entre otros, que
limitaban su desarrollo.

Ya desde los afios 90, el GdP ya habia iniciado el proceso de descentralizacion lo
cual permitiria transferir diversas competencias hacia los Gobiernos Regionales
(GR) y los Gobiernos Locales (GL). Si bien al inicio el proceso tuvo algunas
limitaciones y retrocesos, era un proceso que tenia un horizonte claro con una
implementacion de mediano plazo. El proceso de descentralizacion procuraba una
clara separacion y delegacion de competencias y funciones entre los niveles de
gobierno nacional, regional y local. Para ello posee un marco legal formado por
las leyes de Reforma Constitucional sobre Descentralizaciéon, de Bases de la
Descentralizacion y Organica de GRs y GLs. Ellas establecen los alcances de la
descentralizacién, gradualidad de su ejecucion, simultaneidad con la reforma del
estado, y la necesaria flexibilidad para hacerla sostenible.

En lo que respecta a los caminos rurales, la Ley Organica de Municipalidades
asigna esta responsabilidad a la Jurisdiccion Municipal, ya sea provincial o
distrital. Asi, la descentralizacion vial estd legalmente establecida; la transferencia
se limita, por tanto, a la cesion de recursos o de la gestion de caminos
intervenidos por el GdP.

Es en este contexto econdmico y de un proceso de descentralizacion en el que el
programa es diseflado. En este marco el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC) y PROVIAS RURAL (PVR) desarrollaron los planes
sectoriales de transferencia y los llevaron a cabo con una estrategia clara. Estos
planes consisten en: (i) desarrollar y crear una institucionalidad especializada en
gestion vial al interior de cada provincia, de la que participan todos sus
municipios: el Instituto Vial Provincial (IVP); (ii) planificar el desarrollo de la
infraestructura vial rural provincial; (iii) desarrollar mecanismos de
financiamiento descentralizados que garanticen la sostenibilidad de la inversion
en infraestructura vial rural; (iv) graduar la descentralizacion de la gestion vial,
debido a la heterogeneidad en las capacidades institucionales y técnicas de los
gobiernos locales; (v) tercerizar los servicios en los espacios local y regional; y
(vi) promover la complementariedad e integracion con otro tipo de
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infraestructuras tanto econOmicas, sociales y productivas para aumentar la
eficiencia de tales inversiones sobre el desarrollo rural y la reduccion de la
pobreza.

Como parte de la estrategia descrita y de la gradualidad de su implementacion, el
programa iniciaria la descentralizacion parcial para la ejecucion de determinadas
obras, las cuales serian llevadas a cabo a través de los IVP que se encuentren
consolidados.

Descripcion del proyecto
(i) Objetivo(s) del desarrollo

El proyecto no ha tenido reformulaciones por lo que el objetivo indicado tanto en
el Anexo A como en la propuesta de préstamo se mantienen vigentes. El objetivo
general del Programa es contribuir a la superacion de la pobreza rural del pais, a
través de la mejora del acceso a bienes, servicios y oportunidades generadoras de
ingresos, la integraciéon de la poblacién rural y la reduccién de los costos de
transporte, dado por la mejora de la dotacion y calidad de la infraestructura de
transporte rural.

(i) Componentes

Los componentes del proyecto no han tenido reformulaciones, sélo
modificaciones en cuanto a las metas previstas originalmente, las cuales seran
indicadas posteriormente. El programa tiene los siguientes componentes:

1. Infraestructura de transporte. En este componente se considera el financiamiento
de: (i) la rehabilitacion de los caminos rurales identificados y priorizados en los
Planes Viales Provinciales Participativos (PVPP); (ii) mantenimiento periddico de
caminos vecinales, el cual se realiza con equipo mecanico que mejora
cualitativamente la situacion del camino; (iii) mejoramiento de caminos de
herradura tradicionales y también considera el mejoramiento de un conjunto de
caminos de herradura turisticos, que por su funcionalidad demandan diferentes
estandares de disefio a los caminos de herradura tradicionales; (iv) mejoramiento y
construccion de puentes; (v) mejoramiento de otras infraestructuras de transporte
rural, las cuales podrian incluir escalinatas de embarque, muelles e instalaciones
para mejorar el manejo de cargas o pequefios aerédromos; y (vi) estabilizacion de
taludes y de micro cuencas. Para cada una de estas actividades, el proyecto
financiaria los estudios, asistencia, las obras y la supervisién respectiva.

2. Desarrollo de capacidades locales. EI componente contempla el fortalecimiento de
la capacidad institucional de los gobiernos locales para que puedan asumir con
eficiencia la gestién descentralizada. Incluye: (i) elaboracién de los PVPP que
permite la priorizacion de los tramos viales a ser intervenidos. Dichos planes
incluyen un inventario vial georreferenciado que permita tener un diagnostico
integral de la magnitud y situacion de la red vial vecinal; (ii) planes de transporte
integrados; (iii) asistencia técnica a los municipios e IVP; (iv) provision de
equipamiento informético y de motocicletas; y (v) creacion, desarrollo, monitoreo y
fortalecimiento de las microempresas de mantenimiento vial (MEMV).
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Desarrollo de politicas, regulacion e institucionalidad del transporte rural. El
componente permitiria: (i) fortalecimiento de PVD en sistemas de gestion vial y su
implementacion; (ii) mecanismos de financiacidn; (iii) capacitacion en temas socio
ambientales de proyectos viales; (iv) capacitacion de contratistas y supervisores
locales; (v) difusion y comunicacion de las buenas practicas del programa a través
de publicaciones y talleres; (vi) fomento de la investigacion en transporte rural en
universidades e institutos tecnolégicos; (vii) desarrollar mecanismos de recaudacion
del impuesto predial rural; y (viii) adquisicion de equipos de coémputo, GPS y
vehiculos, especialmente para las oficinas de coordinacion.

Transporte y desarrollo rural. En este componente se consideré el desarrollo de la
iniciativa Ventana de Desarrollo Local (VDL) el cual busca identificar y promover
el desarrollo de actividades productivas de caracter comunitario alrededor del area
de influencia del camino, las cuales, de manera conjunta con la intervencién en los
caminos, potencia el impacto de la intervenciones para la lucha contra la pobreza.
Asimismo, la VDL consideraba el fortalecimiento de los GL a fin que puedan
garantizar la sostenibilidad de la iniciativa. EI componente también consideraba
intervenciones multisectoriales a escala provincial de manera que se permita la
articulacion de la gestion vial a la expansion de otras infraestructuras econémicas, a
través de la coordinacion institucional con otras entidades publicas que acttan en el
ambito territorial provincial.

Seguimiento, monitoreo y evaluacién. EI componente financiaria las actividades
relacionadas con: (i) la implementacion del sistema de informacion de los I1VP;
(i) desarrollo de la linea de base y la evaluacion de impactos socioecondémicos;
y (iii) el sistema de seguimiento y monitoreo de PVD, iv) seguimiento de estudios.

Gestion y administracion del programa. Incluye el financiamiento para los gastos
tanto de la sede central de PVD como de las oficinas zonales, y es financiado
integramente con contrapartida local.

Revision de la calidad del disefio: No aplica.



I1l. RESULTADOS

A. Efectos directos

LOGRO DE LOS OBJETIVOS DE DESARROLLO (OD)

Objetivos de Desarrollo y Propésito: El objetivo general del Programa es contribuir a la
superacion de la pobreza rural del pais, a través de la mejora del acceso a bienes, servicios y
oportunidades generadoras de ingresos, la integracion de la poblacion rural y la reduccién de
los costos de transporte, dado por la mejora de la dotacién y calidad de la infraestructura de
transporte rural.

Indi Efecto directo Efecto directo
ndicadores claves

planeado logrado
Beneficiarios en el éarea de intervencion del 3.5 mm (2013) 3.9 mm (2013)
Programa de Transporte Rural Descentralizado
(PTRD), con red de caminos vecinales, integrada y
sostenible que provee transitabilidad permanente
(con algunas restricciones de utilizacion).
Tiempo de viaje se reducen, después de la 20% (2013) 24% (2013)
rehabilitacion del camino.
Numero de dias del camino cerrado al transito, o con 20% (2013) 55% (2013)
restricciones severas a la circulacion, disminuye.
Volumen de transito general y comercial (émnibus 30% (2013) 45% (2013)

de pasajeros, camionetas y camiones) aumenta en un
plazo de tres afios luego de la rehabilitacion.

Tarifas del transporte de pasajeros y las de carga en 5% (2013) 17,8% (2013)
el transporte de productos agricolas se reducen, en
un plazo de tres afos luego de la rehabilitacion.
Numero de visitas a puestos de salud en el area de 10% (2013) 10% (2013)
influencia de los caminos rehabilitados aumenta, en
un plazo de tres afos luego de la rehabilitacion.

Numero de dias de clase (escolaridad primaria) en 10% (2013) N/A
las poblaciones servidas aumenta.
NUmero de alumnos que atiende las clases de 5% (2013) 14% (2013)

manera regular se incrementa, en un plazo de tres
afios luego de rehabilitado el camino.
Reformulacion: El objetivo del proyecto no ha sido reformulado.
Reajuste ISDP: N/A

Resumen del(os) Objetivo(s) de Desarrollo Clasificacién (OD):

[X] Muy Probable [ ] Probable (S) [ X] Poco Probable [ 1 Improbable (MI)
(MP)

El PTRD fue altamente satisfactorio en lograr sus objetivos de desarrollo, como se observa,
todos los indicadores de resultados fueron superados.

Evaluacion de impacto

Esto fue validado por la Evaluacion de Impacto realizado recientemente luego de culminado el
proyecto (ver Enlace Electronico para obtener una descripcion detallada de su metodologia y
resultados).




En términos de acceso vial, en general, los indicadores de impacto muestran mejoras en el
tiempo de desplazamiento hacia un conjunto de lugares de destino; asi tenemos que en los
caminos vecinales los tiempos que disminuyeron en desplazamiento con vehiculos son:
(i) hacia la capital de la provincia (disminuye en 0.33 horas); (ii) hacia la capital del
departamento (disminuye en 0.25 horas); (iii) a los centros educativos (disminuye en
6.63 minutos); (iv) a los centros de salud (disminuye en 22.21 minutos); (v) a los centros de
trabajo (disminuye en 0.74 minutos); y (vi) a los lugares de venta de productos (disminuye en
26.27 minutos) y desplazamiento a las parcelas agricolas o chacras (disminuye en
78.82 minutos); sin embargo, el estudio encontré también que en algunos casos este indicador de
tiempo se habria incrementado, entre los que méas destacan tenemos: el desplazamiento hacia el
mercado regional més cercano (se incrementd en 1.16 horas); el desplazamiento hacia la capital
del distrito (se incrementd en 1.27 horas).

De manera similar, en los caminos de herradura se encontré reducciones importantes en el
tiempo de desplazamiento: (i) hacia la capital del distrito (disminuye en 1.27 horas); (ii) hacia la
capital de la provincia (disminuye en 0.73 horas); (iii) hacia la capital del departamento
(disminuye en 0.54 horas); (iv) hacia los centros de salud (disminuye en 5.8 minutos) y
(v) hacia el centro de trabajo (disminuye en 13.78 minutos).

La mayoria de los impactos encontrados como resultados del estudio de evaluacién indican la
existencia de impactos favorables en la reduccion de tiempos de viaje, en particular en los
servicios de educacion y hacia los mercados de venta de productos agricolas. Ello en buena
medida responderia a que los programas implementados por Provias Descentralizado (PVD)
lograron disminuir el periodo de cierre de los caminos vecinales (disminuy6 en 21.25 dias por
afo); es decir, se incremento el periodo de buen estado de transitabilidad de los caminos
vecinales durante el afio. También se pudo evidenciar indicadores favorables en cuanto al
incremento de la frecuencia de transporte por semana, lo cual significéd un incremento de 40%
respecto a la linea base.

También se han encontrado impactos favorables en los pasajes del servicio de transporte publico
de personas; el pasaje en microbus ha disminuido en S/.1072 nuevos soles por persona por viaje,
debido a la mayor competencia que se ha generado al haberse incrementado el nimero de
vehiculos por semana, para el transporte de personas; ain cuando lo mismo no se puede decir de
los pasajes en camidn (fletes), el cual muestra un aumento de S/.5.54 nuevos soles. Sin embargo,
ello podria ser un indicador del incremento de la demanda por servicios de transporte carga; los
caminos vecinales rehabilitados habrian generado la incorporacion de mas parcelas agricolas, al
sistema de produccion agraria, en consecuencia hay mas produccion y se generan excedentes
para transportar a los mercados locales y regionales.

Un grupo importante de indicadores, estan referidos al acceso a los servicios Basicos por parte
de la poblacién beneficiaria, los indicadores de acceso a servicio de salud expresadas en
porcentaje de consultas médicas, se ha incrementado en un porcentaje moderado; del mismo
modo, el porcentaje de personas de 12 a 18 afios que asisten a la escuela, se ha incrementado de
manera moderada.

Otro grupo también importante de indicadores de impacto, encontrados en el estudio de
evaluacion, estan referidos al Empleo y producciéon agropecuaria. Se encontré impactos
positivos consistente en un incremento de 2.3 horas de trabajo por semana para los miembros del
hogar.
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En cuanto a la actividad agropecuaria, los resultados indican que los impactos se habrian dado
ampliando la superficie cultivada en 0.36 has, y reduciendo la superficie dedicada a descanso.
Asimismo, se visualizan impactos positivos en el precio de los principales bienes agricolas
producidos por los hogares, como son el maiz, trigo, arveja y frijol.

Finalmente, se presenta los resultados de los indicadores de impacto de gasto y pobreza, que
habrian generado los programas implementados. En este caso, se observa un pequefio impacto
favorable en el logaritmo del gasto per capita (crecimiento del nivel de gasto por persona) y en la
reduccion de la pobreza extrema y la pobreza por NBI. En promedio, el programa habria logrado
reducir la pobreza extrema en 14 puntos porcentuales, y la pobreza por NBI en 7 puntos
porcentuales.

Evaluacion economica

También se realiz6 una evaluacion econémica luego de la culminacién del proyecto (ver enlace
electronico). La evaluacion realizada muestra que para las vias de medio y alto tréfico, a las
cuales se le realiz un analisis costo-beneficio, y a pesar de que los costos de inversion total y
unitaria aumentaron respecto a lo previsto en la etapa de formulacion, se evidencia una
rentabilidad méas alta de las inversiones del PTRD respecto al resultados al reportado en la
evaluacion ex ante. Esto es debido principalmente a las variaciones en el costo unitario de los
costos de operacion vehicular y el incremento sustancial de del costo del tiempo de los usuarios.
La Tarifa Interna de Retorno (TIR) del programa paso de 29.2% (ex ante) a 59.4 (al cierre),
mientras que el VAN paso de US$13.9 mm a US$108.3 mm.

Estrategia de Pais. La estrategia del Banco con Per( busca: (i) elevar la productividad y
competitividad de la economia; (ii) mejorar la eficiencia de la politica social; y (iii) crear un
Estado moderno vy eficiente, al servicio de la poblacion. La estrategia para el sector transporte
apoya la mejora de la competitividad mediante la expansion de la infraestructura vial, contribuir
a la integracion regional, desarrollar la logistica y la regulacion del transporte y transito
terrestres, incrementar la participacion del sector privado en la provision de infraestructuras y
servicios de transporte y ampliar el transporte publico de pasajeros en zonas urbanas. Asimismo
busca trabajar con los gobiernos subnacionales para mejorar su capacidad de gestion de las
infraestructuras y servicios de transporte a su cargo.

B. Externalidades

3.1  Generacion de empleo. El proyecto tuvo un impacto significativo en la generacién
de empleo temporal como empleo permanente. En cuanto al empleo temporal se
ha estimado que durante la ejecucion de las obras se han generado
aproximadamente 19.452 empleos (3,121 para mano de obra calificada y 16,331
de mano de obra no calificada). Respecto a empleo permanente, este fue generado
a partir de la creacion de microempresas para mantenimiento vial (MEMV). El
programa permitio la creacion de 185 MEMYV, para el mantenimiento rutinario de
un total de 3,595 km, favoreciendo la generacion de 1,398 puestos de trabajo, de
los que el 31% corresponde a la participacion de mujeres. El siguiente cuadro
muestra la totalidad de MEMV creadas, asi como el empleo generado con todos
los programas de préstamo implementados por el Banco.
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Microempresas de mantenimiento vial en caminos vecinales a diciembre 2013

Camlnos Vecmales Total Integrantes MEMV
Programa
Total |MEMV
Tramos Varones Total
(Km)

PCR 1y Il 11,641 2,786 1,010 3,796
PTRD 27 141 181 3,595 185 969 429 1,398
Otras Fuentes 1,630

-!H_--

Si bien en el disefio del Programa, se considerd la importancia del proyecto como
generador de empleo, entre otros atributos, no se establecio un indicador
especifico de generacion de empleo. En este sentido, se considera que se podria
incluir dicho indicador en futuras operaciones.

Generacion de institucionalidad. El proyecto, considerando el contexto de
descentralizacién del pais, promovid la generacion de institucionalidad en los GL
(Municipios Provinciales) de manera que el ciclo de la gestion pueda ser
implementada a partir de esta institucionalidad provincial. Se crearon 188 IVP los
cuales fueron equipados y capacitados para incrementar su eficiencia. El
programa consideraba una evaluacion permanente de la situacion de los VP con
el fin de reforzar la asistencia técnica y capacitacion, y también para identificar
aquellos IVVP gue se encontraban en condiciones de llevar a cabo todo el ciclo de
gestion vial, tan s6lo con asistencia técnica de PVD. Es asi que en el tiempo se ha
podido apreciar una mejora significativa de la situacion de los I\VP, tal como se
muestra en el siguiente gréafico. El nivel IV corresponde a los IVP de mayor
desarrollo, mientras que el nivel | corresponde a un desarrollo incipiente.

Evolucion de los IVPs por Niveles
Periodo 2008 - 2013

140

M IVPs en Eval. Dic.08 M /VPs en Eval. Jun.13 117
120

100

80

60

40

20

3

Nivel IV Nivel il Nivel 1l Nivel |

Fuente: Base de Datos de Tipologia 2008 - 2013. Unidad Gerencial de Desarrollo Institucional de Provias
Descentralizado de PVD
Modelo de gestion Vial. EI modelo de gestion vial implementado por el
Programa, no solo fue utilizado en la propia implementacion del Programa, sino
que ademas es utilizado por los GL en la implementacion de proyectos ejecutados
con recursos propios. Muchos de los GL utilizan sus planes viales participativos,
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tercerizan el mantenimiento con microempresas, de manera que el camino se
mantiene transitable durante un periodo prolongado.

Inclusion y género en el ciclo del proyecto. EI PTRD en su disefio, propuso
continuar los logros alcanzados por los programas anteriores (PCR | y PCR 11)
para enriquecer el enfoque de género y la transversalizacion de la perspectiva de
inclusion, ciudadania y democracia. En el marco del programa se realizaron un
conjunto de estudios y actividades que buscaba sensibilizar y generar capacidades
a los principales actores que participaban en el ciclo del proyecto. También se
realizaron experiencias piloto de aplicacion y validacion de la propuesta de
género e Inclusion Ciudadania y Democracia (ICD) en la gestion vial, ello con el
objetivo de mostrar evidencias concretas de la rentabilidad social y econdémica de
aplicar la perspectiva de género, desde el punto de vista de acumulacion de capital
social y competitividad. Las zonas en las que finalmente se desarrollaron los
pilotos fueron: Ancash, Piura, Arequipa y Amazonas.

A partir de la aplicacion de los pilotos. Se: (i) identificaron buenas préacticas de
género en zonas piloto; (ii) validé las metodologias de los instrumentos de género
para las capacitaciones; (iii) identificaron debilidades institucionales, como
carencia de informacién sobre las obras y mantenimientos en términos de:
N° personas contratadas y diferenciadas por sexo, estado de contrataciones, etc.;
(iv) identificacion de lecciones aprendidas y recomendaciones de cdmo incorporar
género en todo el ciclo de la gestion vial incluyendo a la VDL; y (V) capacitacion
de GL-IVPs para emitir normas y ejecucion de acciones de género en el ciclo de
gestion vial.  Un resumen del desarrollo del tema de Género en el Programa, se
puede revisar en el Enlace Electronico 5.

Programa de monitores. EI programa de monitores consiste en la contratacion
de egresados y/o bachilleres de las universidades publicas con el fin de brindar
apoyo de caracter técnico a las acciones que realizan los IVP asi como brindar
asistencia técnica y seguimiento a las actividades realizadas por las
microempresas rurales encargadas del servicio de mantenimiento rutinario en los
caminos vecinales y departamentales. Este programa de monitores tiene multiples
beneficios puesto que por un lado permite que estudiantes recién egresados
adquieran rapidamente habilidades practicas en campo, y por lado, permite
brindar asistencia técnica a los IVP y microempresas. En el marco del programa
se contrataron a 537 monitores.

Generacion de contratistas locales. Si bien no existe evidencia documentada de
la cantidad de contratistas locales a partir de la implementacién de los distintos
programas de Caminos Rurales (CR), existe evidencia que permite inferir la
proliferacion de contratistas locales. Al inicio de la implementacion del Programa,
y considerando el permanente crecimiento econémico del pais, muchos de los
procesos de seleccion de contratistas fueron declarados desiertos. En ese contexto,
se propuso una revision de los criterios de calificacion de los procesos, con el fin
de bajar las vallas establecidas para las empresas, pero sin afectar sustancialmente
la calidad de las obras. Luego de dichas revisiones se redujeron al minimo los
procesos declarados desiertos, y permitio el ingreso de empresas contratistas de
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menor escala, que en términos generales han realizados trabajos con buena
calidad y altos estdndares. Ello permitiria inferir la creacién de un mercado de
contratistas locales.

Ventana de Desarrollo Local (VDL). El objetivo de la VDL era promover la
identificacion y desarrollo de proyectos econdmico-productivos en el area de
influencia de los caminos rehabilitados por el Programa generando condiciones
para un desarrollo econdmico y social que a la vez incrementen la rentabilidad
socio-econdmica de la inversion realizada.

El PTRD propuso la implementacion de la VDL como una manera de mejorar los
impactos de su intervencion y generar oportunidades econdémicas para poblacion
en situacion de pobreza, a traves del encuentro de la infraestructura vial con
iniciativas econémicas productivas.

El esquema también incorporaba el fortalecimiento de las Gerencias de Desarrollo
Econdmico de los GL, toda vez que es competencia de los gobiernos regionales y
locales promover el desarrollo de sus territorios. En esta etapa se busco validar
una estrategia de intervencion orientada a promover politicas publicas por parte
de los GL, que promueven el desarrollo de actividades econdmicas productivas en
el ambito rural, que incluye los de influencia de los caminos rehabilitados por el
PTRD.

En el siguiente cuadro se muestran los resultados esperados y logros de VDL.:

| Variable | Meta_______| Resultadosalcanzados

Cobertura 30 provincias 30 provincias

GLs promueven actividades 45 proyectos fueron
productivas mediante el De 90 proyectos elaborados, financiados e
financiamiento e identificados en el PDCN, 50% implementados con
implementacién de (45) son financiados e fondos publicos en
proyectos identificados en implementados especial de gobiernos
el PDCN locales

Organizaciones de
productos logran el
financiamiento de sus

50 planes de negocios
fueron financiados en
especial con fondos

DE 90 planes de negocios
elaborados, 50% (45) son
financiados

planes de negocios publicos

Gobiernos locales

aprueban medidas de 90 medidas de politicas 60 medidas de politicas
politicas para la aprobadas por los gobiernos son aprobadas por
promocion de pryectos locales gobiernos locales

productivos
(Fondos movilizados /

< ., 3.3%
inversion VDL)

Apalancamiento de fondos

Se puede destacar que de la inversion realizada, se lograron apalancar recursos de
otras fuentes que representaban el triple de la inversion realizada: se invirtié S/7
mm Yy se apalancaron recursos por S/26 mm.
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C. Productos

PROGRESO EN LA IMPLEMENTACION (PI)

Infraestructura de Transporte

Unidad S} Reestruct
Indicador clave de original ' Logro
Medida [™5007 2013
1 | Kilémetros de caminos vecinales rehabilitados. km 3,000 3,310 3,277
2 Kllpm(_etros de caminos con mantenimiento Kkm 11,200 7.608 7.811
periddico.
3 | Puentes mejorados y construidos. Unid 50 1 1
4 | Kilémetros de caminos de herradura mejorados. km 2,000 2,526 2,444
5 Caminos ve_cmales rehgblll_tados que cuentan Kkm 20,000 16,867
con mantenimiento rutinario.

Explique brevemente las diferencias: Como se coment6 previamente, el programa afrontd un
crecimiento econémico del pais que implicé un incremento sustancial del costo de las obras. Ello implico
una reestructuracion de las metas del programa, solicitado tanto por el Ejecutor como por el Prestatario.
No se modific el objetivo del programa ni la estructura de los componentes, solo el sinceramiento de las
metas, en base al nuevo contexto econdmico. En estas nuevas metas, si bien se superd las metas de
caminos rehabilitados, se redujo la participacion del mantenimiento peridédico. Respecto al mantenimiento
rutinario, aparentemente la meta habria menor a la prevista, sin embargo, muchos de los caminos han sido
re categorizados (a caminos departamentales) y no se cuenta con informacién respecto a dichos caminos
que estarian a cargo de los Gobiernos Regionales (GR).

En cuanto al indicador de puentes, si bien en el marco del Programa no se rehabilitaron puentes, el MTC
cuenta con un Programa mas intensivo de mejoramiento de puentes en los 3 niveles de red vial. Es asi que
desde el 2007 Provias Descentralizado, realiza esfuerzos importantes para la construccion de puentes en
vias vecinales, y con recursos propios, se vienen ejecutando los estudios y obras para 20 puentes (de
diferentes tipos y metrajes) en vias vecinales con una inversién total estimada de US$ 35.8 millones.

Asimismo, a partir del 2014, se tiene previsto la atencion de esta infraestructura en dos lineas adicionales
a la anterior:
= Instalacién de puentes metalicos modulares:
o Se adquirieron estructuras metalicas por un monto de US$ 13,047,294 para el remplazo de
65 puentes en vias vecinales a nivel nacional.
o Se tiene previsto que en el segundo semestre del 2014 se logre la adquisicion de estructuras
metalicas por un monto de US$ 35,714,286 para el remplazo de otros 150 puentes en vias
vecinales a nivel nacional.
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= Elaboracidn de estudios y ejecucion de obras para la construccidn de puentes en caminos vecinales de
zonas en extrema pobreza, los cuales serian financiados por el Fondo para la Inclusion Econémica de

zonas rurales (FONIE).

Estudios y Supervision

Indicador clave

Unidad
de

Meta original

Reestruct.

Medida

2007

2013

Logro

Estudios definitivos elaborado
1 | para rehabilitacion de caminos
vecinales

km

2,488.00

2,526.13

Estudios definitivos elaborados
2 | para el mejoram. de caminos de
herradura normales.

km

2,365.00

2,541.49

Estudios definitivos elaborados
3 | para el mejoramiento de caminos
de herradura turistico

km

161.00

132.00

Expedientes técnicos elaborados
4 | para el mant. Periddico de
caminos vecinales

km

941.00

1,814.00

Fortalecimiento Institucional

Indicador clave

Unidad de
Medida

Meta
original

Reestruct.

2007

2013

Logro

1 | IVPs creados y en funcionamiento.

VP

100

150.00

173

Planes viales provinciales
participativos formulados.

Planes

150

123.00

121

Marco normativo técnico,
ambiental y social para la gestion
de caminos vecinales instituido en
el Manual de Operaciones e
implementado, incluyendo la
planificacidn, estudios, obras,
mantenimiento y operacion de los
caminos.

Funcionarios de los GL y de las
IVPS entrenados y capacitados en
4 | los temas técnicos, ambientales,
sociales, financieros y de
adquisicion del programa.

Personas de
GL-IVP
capacitadas

300

12,000.00

11,665
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Contratos de ejecucion y de
supervision de obras firmados por
las IVP dentro de los plazos y de
los recursos establecidos en el
Manual de Operaciones del
Programa y los correspondientes
POA

Contratos

200

124

Contratos para mantenimiento
rutinario firmados, considerando
mecanismos de supervision
instituidos y fortalecidos para
verificacion de la calidad de los
servicios ejecutados.

Contratos

200

185

Microempresarios capacitados y
ejecutando adecuadamente sus
trabajos.

Microempre-
sa

500

1398

Ventana Desarrollo Local

Indicador clave

Unidad
de

Meta
original

Reestruct.

Medida

2007

2013

Logro

Planes de desarrollo provincial
ejecutados validados y priorizados
por las comunidades locales al
finalizar el programa.

Planes

15

30

30

Actividades productivas
desarrolladas a través de VDL.

80

Planes Piloto: Contaran con su
propio sistema de monitoreo y linea
de base especificas asociadas a sus
objetivos.

Explique brevemente las diferencias entre los productos planeados y ejecutados.

Resumen del Progreso en la implementacion (P1):
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[ 1 Muy Satisfactorio [ X ] Satisfactorio (S) [ ] Poco Satisfactorio [ ] Muy
(MS) Q)] Insatisfactorio (MI)
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PRESUPUESTO DE INVERSION
(En miles de US$)

PRESUPUESTO ORIGINAL | | PRESUPUESTO FINAL |
Componentes TOTAL BID BIRF GOB TOTAL BID BIRF GOB

1.1 Obras 90,200 31,405( 31,405 27,390 118,466 38,493 38,348 41,625
Rehabilitacién de Caminos Vecinales (2,500 km) 40,000 13,800/ 13,800 12,400 72,967 23,473 23,246 26,248
Rehabilitacién de Caminos Vecinales (500 km) 7,680 2,650 2,650 2,380 573 140 183 250
Mantenimiento Periédico (11,200 km) 31,360 10,976| 10,976 9,408 37,706 12,932 12,963 11,811
Mejoramiento y Construccién de Puentes (50) 4,000 1,680 1,680 640 309 112 145 52
Otra Infraestructura Transporte Rural 1,000 420 420 160 - - - -
Mejoramiento de Caminos de Herradura (2,000 km) 5,000 1,500 1,500 2,000 5,656 1,729 1,683 2,244
Mejoramiento de Caminos de Herradura Turisticos (150 km) 900 270 270 360 1,254 105 128 1,021
Estabilizacion de Taludes y Microcuencas 260 109 109 42 - - - -

"1.2 Estudios y Supervision 18,440 7,511 7,511 3,418 15,974 5,364 5,493 5,117
Estudios 11,047 4,640 4,640 1,767 6,450 2,263 2,286 1,901
Estudios de Caminos Vecinales (Planes Viales) 3,879 1,629 1,629 621 3,309 1,141 1,132 1,036
Estudios Caminos de Herradura (2,500 km) 1,250 525 525 200 1,500 552 575 373
Estudios Caminos de Herradura Turisticos (150 km) 118 50 50 18 522 184 191 147
Estudios de Mantenimiento Periddico (11,200 km) 5,600 2,352 2,352 896 1,119 386 388 345
Estudios de Puentes (50) 200 84 84 32 - - - -
Supervision 7,393 2,871 2,871 1,651 9,524 3,101 3,207 3,216
Supervision Caminos Vecinales (Planes Viales) 3,815 1,602 1,602 611 6,048 2,030 2,030 1,988
Supervision de Caminos Mantenimiento Periddico 3,135 1,097 1,097 941 3,372 1,050 1,150 1,172
Supervision Caminos de Herradura Turisticos 43 15 15 13 71 12 10 49
Supervision de Puentes 400 157 157 86 34 9 18 7

Planes Viales (200 Planes) 3,000 1,260 1,260 480 2,115 885 898 332
Planes de Transporte Integrados 200 84 84 32 - - - -

Desarrollo de Capacidades Locales 4,500 1,890 1,890 720 3,754 1,500 1,439 815
Equipamiento de |os Institutos Viales Provinciales 1,500 630 630 240 1,514 526 548 440
Apoyo al Sistema de Mantenimiento 3,000 1,260 1,260 480 4,067 1,714 1,703 650

3.1 Institucionalidad 1,950 819 819 312 1,401 468 518 415
Difusién buenas practicas 400 168 168 64 85 32 35 18
Promocidn de Investigacion de Vialidad 200 84 84 32 154 30 39 85
Busqueda de Financiamiento para Transporte Rural 250 105 105 40 31 14 13 4
Equipamiento de Provias Descentralizado 1,000 420 420 160 1,100 380 418 302
Fortalecimiento de Capacidad de PVD 100 42 42 16 30 12 12 6

'3.2 Desarrollo de Politicas y Regul de Transporte Rural 500 210 210 80| 152 54 50 48
Politicas de Transporte Rural 400 168 168 64 152 54 50 48
Propuesta de Ley de Transporte Rural 100 42 42 16 - - - -

[4 Transporte yDesarrallorural | aeas| e[ zer| sna] | wses]  se| sl as)
Ventana de Desarrollo Local 1,281 538 538 205 494 501 277

Intervenciones Multisectoriales (Planes Transp Integrados)

664

Sistema de Informacion 300 105 105 90| - - - -
Linea basey evaluacion de impactos socioecondmicos 1,300 546 546 208 517 131 128 258
Sistema de seguimiento y monitoreo 280 98 98 84 222 39 37 146
Seguimiento de Estudios 120 42 42 36 - - - -

Gestion y Administracion del programa 15,000 _— 15,000
Auditoria Financiers y Operativa |___sool 2100 210l _s0)

FIVy Otros Gastos Financieros
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El proyecto incrementd el presupuesto total en un 10% respecto a lo previsto
originalmente. El presupuesto original ascendia a US$150 mm vy al final del
proyecto asciende a aproximadamente US$165 mm.

Las diferencias més significativas se produjeron en el Componente 1; es decir, en
las obras del proyecto. Se observo que los costos estimados al inicio del Programa
no se ajustaban a los costos que resultaron de los estudios definitivos elaborados.
Esto debido a que los costos promedio usados como parametros para la
determinacion del monto total de inversion requerida para la rehabilitacion de los
caminos vecinales del programa, fueron similares a los del PCR, sin tener en
cuenta que para el PTRD se proponia un nivel de intervencion superior que debia
ser diferenciado por el Indice Medio Diario (IMD) y zona geogréfica,
considerando partidas como por ejemplo movimiento de tierras, pavimentos,
obras de arte, distancias de recorrido hacia canteras.

El incremento en los costos obedecido ademas a que desde el 2007, el Pais
experimentd un rapido crecimiento en la industria de la construccion. El
denominado “boom de la construccion”, a su vez generd un incremento en la
demanda de la mano de obra (calificada y no calificada) y maquinaria para
construccion. Esta situacion se tradujo en un incremento salarial y en el costo de
alquiler de maquinaria, repercutiendo directamente en los costos de obra.

Considerando los ajustes por el incremento en los costos, asi como la demanda
por parte de los beneficiarios del programa, se propusieron modificaciones en las
metas de infraestructura que se alcanzarian al término del programa.

IV. IMPLEMENTACION DEL PROYECTO

Andlisis de los factores criticos

En términos generales, la implementacion del proyecto se considera satisfactoria,
requiriendo extensiones de plazo por 21 meses para poder culminar las metas
previstas. Dada la complejidad del proyecto, desde el punto de vista de la cantidad
de procesos de contratacion que fueran llevados a cabo, asi como la contratacion
de consultorias, el Banco considera que tuvo una implementacion satisfactoria. En
el PTRD se llevaron a cabo 1,600 procesos de contratacion, entre consultores
individuales, firma consultores y contratistas. De las evaluaciones periddicas que
se realizaban no se identificaron temas criticos de implementacion. Si bien al
inicio del programa hubo un retraso inicial en la implementacion de las obras de
rehabilitacién, una vez que se iniciaron, se realizaron de una manera acelerada, lo
cual permitio que en el 2010 el Programa alcance el 72% de las metas de sus
metas de rehabilitacion.

No obstante esta adecuada ejecucion, a continuacion se comentard lo que se
considera los aspectos criticos que se dieron durante la implementacién del
proyecto, y la manera como estos fueron abordados por la Unidad Ejecutora (UE).
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Cambio de contexto econdémico: Al inicio de la implementacion del
programa, y considerando el permanente crecimiento econémico del pais,
muchos de los procesos de seleccion de contratistas fueron declarados
desiertos. Ello se debi6 por el incremento del mercado de la construccion
que elevdé la demanda tanto publica como privada por empresas
contratistas, las cuales concentraron su accionar en obras de gran escala,
restando interés por obras de menor escala y mas adn en areas rurales. En
dicho contexto, se propuso una revision de los criterios de calificacion de
los procesos, con el fin de reducir las vallas establecidas para las empresas,
pero sin afectar sustancialmente la calidad de las obras. Luego de dichas
revisiones se redujeron al minimo los procesos declarados desiertos, y
permitié el ingreso de empresas contratistas de menor escala, que en
términos generales han realizados trabajos con buena calidad y altos
estandares.

Ejecucion descentralizada: Si bien el programa fue disefiado
considerando el contexto y los principios de la Descentralizacion que
estaba implementando el pais, al inicio del Programa la ejecucion
descentralizada, es decir la ejecucion directa por parte de los VP, estuvo
limitada a la realizacion de los estudios de preinversion. El enfoque de
PVD fue la de poder contar con una masa critica de IVPs con altas
capacidades para poder descentralizar la ejecucion, puesto que se requeria
una ejecucion acelerada, en un contexto en el que GdP habia priorizado la
inversion en infraestructura para sostener el crecimiento econdémico y
generar mayor empleo. PVD también consideraba que la ejecucion
descentralizada deberia implementarse luego del cambio de gestion de
municipios provinciales a fin de reducir los riesgos por el cambio de
personal de los IVP. En ese contexto, luego de transcurrida méas de la mitad
del periodo de ejecucion del programa, se decide ejecutar
descentralizadamente aproximadamente 2,100 km de Mantenimiento
Periddico de caminos, lo cual representaba el 28% de la meta total del
Mantenimiento Periddico del Programa. A la fecha no se cuenta con la
evaluacion de dicha ejecucidon descentralizada, los temas criticos
identificados que serian incorporados en los futuros programas. No
obstante, se hubiera esperado que la ejecucion descentralizada, de una
manera acotada, se hubiera implementado desde los inicios del programa a
fin de obtener lecciones aprendidas y mejorar el proceso.

Rotacion de personal en GL: Uno de los retos que tuvo enfrentar la
implementacién del proyecto fue la alta rotacion del personal de los IVP
generados por decisiones del GL. Por ello, la asistencia técnica y
capacitacion que se brindaba tenia que ser permanente a fin que las
capacidades no se vean afectadas. Adicionalmente en el 2010, se produjo
un cambio de alcaldes provinciales que implicaria cambios significativos
de personal al interior de los IVP. El cambio de gestion de alcaldes implico
que el 83% de los alcaldes fueran cambiados, lo cual generé un cambio en
el 47% de los gerentes de los IVP, mientras que un 24% de los IVP
estuvieran sin gerente por un periodo de dos afios. Muchos de los nuevos
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gerentes de los I\VP eran designaciones politicas, con poca experiencia en
(CR). Estos cambios también fueron un motivo para postergar la ejecucion
descentralizada a los IVP hasta que se produzca el cambio de gestion del
2010. Las acciones que tomdé PVD para mitigar los impactos de los
cambios fueron: (i) difusion del programa a los postulantes como alcaldes
provinciales; (ii) se incorporo6 a los municipios distritales en la supervision
de los IVP, por lo que no s6lo serian supervisados por los municipios
provinciales; y (iii) incorporacion de perfiles para los gerentes de los IVP,
los cuales debian ser ingenieros o economistas.

Implementacion de las acciones de fortalecimiento institucional:
Tal como se menciond previamente, el proyecto tuvo una buena
performance en cuanto a la ejecucion de las obras fisicas, que constituian la
mayor cantidad de recursos del programa. No obstante, las acciones de
fortalecimiento institucional previstas en el Programa no fueron
implementadas al mismo ritmo y no se implementaron al inicio del
programa, tal como hubiera sido lo esperado. Este retraso tuvo diversos
motivos, por un lado, la falta de planes operativos concretos, y en algunos
momentos, los cambios de gestion de PVD generaron una concentracion
del énfasis de ejecucion en las obras fisicas. Estos cambios de los énfasis
del Programa, sujetos a cambios del personal de la unidad ejecutora
requieren ser evaluados y tomarse como leccién aprendida.

No obstante lo anteriormente sefialado, ain con la reorientacion de las
actividades de fortalecimiento institucional los resultados esperados se
habrian producido: si bien se realizaba un seguimiento a los productos, se
consideraba que mas relevante era realizar el seguimiento a la situacion de
los IVP, que reflejaria los impactos de las acciones de fortalecimiento
institucional en los IVP. EI ejecutor realizaba un seguimiento detallado,
mediante un conjunto de indicadores respecto a la situacion de los IVP,
para medir su evolucién. Se debera tener en cuenta que los IVP eran
agrupados en 4 categorias, siendo el nivel | el mas incipiente y el nivel IV
el mas desarrollado. Tal como se aprecia en el Grafico incluido en la
seccion 3.2 de este documento, ha habido una evolucion notable de los IVP
desde el 2008. Los IVP de categoria IV que en el 2008 eran solo 3, al final
del Programa eran 50. Asimismo, se aprecia una reduccién significativa de
los IVP de Nivel I.

Desempefio del prestatario/Agencia Ejecutora

1.1a1.11.1 Clasificacion del Desemperio del Prestatario/Agencia Ejecutora
[ X] Muy Satisfactorio (MS) [ ] Satisfactorio (S) | [] Poco Satisfactorio (PS) [ 1 Muy Insatisfactorio (MI)

4.3

El Banco considera que la agencia ejecutora ha efectuado una labor muy
satisfactoria durante la implementacion del proyecto. Durante la ejecucion del
proyecto adoptdé medidas correctivas cuando se presentaron problemas y tuvo la
capacidad de adaptar adecuadamente el programa a los cambios de contexto. Los
procesos de adquisiciones y contrataciones con recursos de los Bancos fueron
llevados a cabo cumpliendo con las politicas de los Bancos, y supervisando y
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monitoreando el proyecto, a fin que los productos del proyecto sean de calidad.
Cabe destacar la complejidad del proyecto, en términos de cantidad de obras de
rehabilitacion, estudios y consultorias realizadas. A pesar de dicha complejidad, y
a pesar que el proyecto tuvo ampliaciones de plazo, éstas no superaron los 24
meses, lo cual resulta bastante adecuado para la complejidad del programa.
Asimismo, se debe indicar que se presentaron determinadas situaciones que
fueron investigadas como casos de fraude y corrupcion por la Oficina de Oll,
principalmente por informacion falsa presentada por empresas contratistas, no
obstante, son pocos los casos presentados con relacion a la cantidad de procesos
Ilevados a cabo.

Desempefio del Banco (ver Anexo I)

Clasificacion del Desempefio del Banco

[ 1 Muy Satisfactorio (MS) [ 1 Satisfactorio (S) [ 1 Poco Satisfactorio [ 1 Muy Insatisfactorio
(PS) (M1)

4.4

5.1

5.2

El ejecutor ha provisto una clasificacion independiente y comentarios sobre el
desempefio del Banco durante la ejecucion del programa, la cual se adjunta como
Anexo al presente informe.

V. SOSTENIBILIDAD

Analisis de factores criticos

La evolucion conceptual de los distintos programas de CR ejecutados demuestran
que la gestiobn de la vialidad rural estd, paulatinamente, alcanzando su
sostenibilidad. La primera fue la sostenibilidad técnica, demostrando que caminos
con bajo costo de rehabilitacion, sujetos a un estricto programa de mantenimiento
rutinario pudieron cumplir y, en algunos casos superar, el ciclo de vida dutil
previsto; también demostrd que, con mantenimiento periddico, se puede prolongar
con un minimo de inversion, dicha vida util; las microempresas, han sido un
instrumento Gtil para proveer mantenimiento rutinario, a la vez que han generado
empleo y actuado como catalizadoras para otras iniciativas de desarrollo local a
nivel comunitario, dandole sostenibilidad a su gestion; a partir de las MEMV y su
éxito se obtuvo la sostenibilidad social y politica, confirmada en el apoyo de las
comunidades beneficiarias y las autoridades locales; sigui6 la sostenibilidad
financiera del mantenimiento, que requiri6 en las primeras etapas el
financiamiento parcial del Banco, estando su costo hoy a cargo de los GL, con el
apoyo del presupuesto de la Nacidén, que asigna recursos mediante transferencias
con destino predeterminado. Por ultimo, se encuentra la sostenibilidad
institucional, la que, si bien posee gran complejidad, la solucion propuesta (IVP)
cuenta con el apoyo creciente de las autoridades locales y de aquéllas nacionales
vinculadas al proceso de descentralizacion.

Respecto a la sostenibilidad financiera del mantenimiento, si bien a la fecha
existen transferencias directas del Gobierno Nacional a los GL para el
mantenimiento a través de microempresas, proceso que es verificado por PVD,
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seria importante que este flujo de recursos se pueda prever de manera multianual.
Estas asignaciones se establecen en las Leyes de presupuesto anuales, para lo cual
cada afio, el MTC tiene que plantear dicho requerimiento al Ministerio de
Economia y Finanzas, por lo que se requeriria un marco general que establezca la
prioridad de dicho gasto.

53  En cuanto a la sostenibilidad institucional, sera importante generar un marco
normativo que permita garantizar la sostenibilidad de los IVP. Por ello, sera
necesario que a futuro se retome la iniciativa del desarrollo de una Ley de
Transporte Rural, o el conjunto normativo que permita dar la sostenibilidad a los
IVP junto con otros temas que requerira ser regulados.

B. Riesgos potenciales

54  No se han identificado riesgos significativos con alta de probabilidad de
ocurrencia. En general el riesgo de la implementacion del proyecto fue
considerado bajo. Los potenciales riesgos como baja capacidad de los GL,
financiamiento del mantenimiento, fueron abordados adecuadamente por la UE.
No obstante, se puede indicar que potenciales riesgos estarian vinculados a los
siguientes temas:

(i) Cambio de contexto econémico del pais. El esfuerzo de la mejora de la vialidad
vecinal se ha podido mantener e incrementar en el tiempo, en la medida que el
Gobierno Nacional ha podido destinar recursos para estas tareas. Cabe indicar que la
longitud de la red vial vecinal consideraba hace algunos afios era de 45,000 km.
Recientemente, con los Inventarios viales georreferenciados implementados con el
Programa se estima que la real longitud de dicha red seria cercana a los 100,000 km.
Por ello, el esfuerzo financiero para poder cerrar la brecha en dicha infraestructura
serd mayor. Poder financiar el mantenimiento de las vias rehabilitadas por los
distintos programas de caminos rurales también requerira que el Gobierno Nacional
(GN) se encuentre en una situacion fiscal sélida.

(ii) Capacidad de ejecucion. Este tema también serd abordada como la seccion de
capacidad institucional, sin embargo, se puede constituir como un factor de riesgo
para los futuros programas. PVD, debido a su buen rol técnico como canalizador del
apoyo a la mejora de la vialidad terciaria, ha recibido diversos encargos, tanto del
MEF como del Fondo para Inclusion Econémica en Zonas Rurales (FONIE) para
apoyar en la revision técnica de las transferencias que realizan dichas instituciones
hacia los Gobiernos Locales. Ese rol, conjuntamente con su rol de ejecutor de
programas implicara una reforma institucional al interior de PVD que le permita
abordar todas las funciones que le vienen asignando.

C. Capacidad institucional

Clasificacion de Sostenibilidad (SO)

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

55 El Banco considera que la agencia ejecutora ha realizado una labor satisfactoria
durante la implementacion del proyecto, por lo que consideramos que se podran
alcanzar las metas de desarrollo y las mismas seran sostenibles. No obstante,
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como se indicé en la seccién previa, PVD viene recibiendo funciones que escapan
a su rol de UE. Los encargos que viene recibiendo estan vinculados a la
supervision técnica de las transferencias financieras que realizan entidades como
el MEF o el FONIE hacia los gobiernos locales para la mejora o mantenimiento
de caminos rurales. En este marco, PVD requerira revisar su organizacion, no solo
por las funciones adicionales, sino ademés incorporando su vision a futuro
respecto al tratamiento de la vialidad terciaria, es decir, si Se mantiene como una
organizacion que brindaré financiamiento y asistencia técnica para la mejora de la
red terciaria, 0 si su vision sera la de convertirse en un ente supervisor de toda la
vialidad terciaria, generando politicas que permita la mejora del transporte rural.

VI. EVALUACION Y SEGUIMIENTO

Informacion sobre resultados

Respecto a los indicadores para la medicion de los resultados, PVD tiene mucha
experiencia en el seguimiento y reporte de los indicadores de productos y
resultados. PVD cuenta con un Sistema Integrado de Administracion (SIGAT)
que le permite un manejo adecuado de diversa informacion. El SIGAT es usado
por PVD, sus Oficinas Zonales y los IVP, lo cual les permite compartir
informacion de presupuesto, contratos, logistica, ejecucion, financiamiento, etc.
Adicionalmente, en el marco del programa se financi6 los inventarios viales Geo-
referenciados que permitié contar con informacién del tamafio y situacion de la
red terciaria.

PVD también reporta los avances fisicos y financieros de manera semestral,
informacidn que permite la actualizacion de la informacién en el PMR.

Seguimiento futuro y evaluacion ex post

PVD cuenta con mucha experiencia en la realizacion de evaluaciones de impacto
de los programas implementados. Se han realizado tres evaluaciones de impacto
en el 2000, 2004, 2006 para medir los impactos de los programas de caminos
rurales anteriormente implementados. En el 2006, se realizd la recopilacion de la
linea de base para la evaluacion del presente programa PTRD usando la
metodologia de diferencias en diferencias, en el cual se compara la situacion en el
Area de Influencia Directa de los caminos seleccionados, asi como de los caminos
testigos. Luego, al término de las obras, se realizard una segunda encuesta, con los
mismos informantes. La diferencia de ambas indica el impacto neto, aislado de
otros posibles factores de interferencia.

El estudio de evaluacion de impacto llevado a cabo para el presente programa se
adjunta al presente informe.

VIl. LECCIONES APRENDIDAS
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La ejecucion de los diversos programas de CR han brindado muchas lecciones
aprendidas que se resumiran en dos partes: aquellas lecciones aprendidas
generales aplicables a todo del programa, y lecciones aprendidas especificas u
oportunidades de mejora para determinadas actividades del programa.

1. Generales

Relevancia del mantenimiento. Tal como se indico en la seccion de
sostenibilidad, el programa ha demostrado en la practica que caminos con bajo
costo de rehabilitacion, con un estricto programa de mantenimiento rutinario
pudieron cumplir y, en algunos casos superar, el ciclo de vida util previsto. La
relevancia del mantenimiento es el nudcleo del modelo de gestion vial
implementado por el programa. Esta importancia es reconocida no sélo por los
actores que participan directamente en la gestion vial rural, sino también
autoridades locales, la comunidad y también por el MEF quien ahora realiza
transferencia a los GL para poder continuar con el mantenimiento de los caminos
rehabilitados. Si bien, hay temas de agenda pendientes, se ha dado un gran paso
hacia la sostenibilidad de los caminos.

Coordinacion intra/interinstitucional. Respecto a las coordinaciones con el
propio MTC, PVD tiene una agenda pendiente referida a la difusion de los
resultados y productos obtenidos mediante la implementacion de los programas.
También es importante que el sector haga explicita su politica de apoyo a la
vialidad subnacional. Si bien, el impulsar las operaciones de préstamos para el
financiamiento del proyecto, que define claramente el mecanismo de apoyo del
MTC a los GL, es importante que esta iniciativa se plasme explicitamente en una
Politica de apoyo a los gobiernos locales, de modo que se cuente con una visién
de largo plazo.

En cuanto a la coordinacion con otros sectores, PVD no logr6 articular los
esfuerzos de otros sectores para la implementacion integral de los PIEP. No
obstante hay un potencial area de trabajo en las coordinaciones con otros sectores
que permitan ampliar los impactos de Ventana de Desarrollo Local (VDL). Si
bien VDL tuvo impactos, estos fueron acotados a las areas de intervencion piloto.
El impacto de VDL podria ampliarse si se logra alianzas estratégicas con otros
sectores que acomparien a los caminos que son rehabilitados por el programa. Por
ejemplo, programa de asistencia técnica a productores, mejora de productividad,
entre otros, deberian acompafiar de manera sistematica a las intervenciones que
realiza PVD, lo cual se estima pueda potenciar los impactos del programa. Dicha
agenda de coordinacién con otros sectores seria una tarea pendiente.

Agencia vial nacional de apoyo a vialidad subnacional. La importancia de
contar con una agencia que centralice las experiencias, genere el conocimiento, lo
sintetice y difunda entre los diversos actores. Los GL no cuentan con la capacidad
y recursos para desarrollar esta tarea y compartirla eficazmente con sus pares. Por
ello, es imprescindible la existencia de una agencia vial nacional que realice estas
tareas, formalmente institucionalizada, con una visién clara de su rol y funciones
a futuro, y que estén explicitamente incluidas en las politicas del sector. Si bien
PVD ha llevado con éxito la implementacién del programa, requiere adecuarse a
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las nuevas tareas y su vision a futuro, lo que ameritara una reestructuracion y
fortalecimiento de capacidades.

Esquemas participativos. La planificacion participativa es esencial en la
identificacion de inversiones que se adapten a las necesidades locales lo cual
permite un compromiso tanto de autoridades como de la comunidad en la
adecuada implementacion de los proyectos y su posterior mantenimiento.

Especificas / oportunidades de mejora

En desarrollo y fortalecimiento de capacidades locales:
= Durante el inicio de la implementacion del Programa se observé que se debio

contar con los principales instrumentos técnicos, normativos y operativos
elaborados de manera anticipada al inicio del programa. Entre estos
documentos, se debe mencionar al Manual de Operaciones del Programa y el
Plan de fortalecimiento de capacidades.

Contar con una metodologia de evaluacion de los IVPs (la ficha de
tipologizaciéon) permitié retroalimentar estrategias operativas anuales e
identificar las acciones de fortalecimiento especificas que PVD, tanto en la
Sede Central como en las Oficinas de Coordinacion Zonal, debia desarrollar.
En ese sentido, se considera que el uso de ficha ha sido una buen practica del
Programa; sin embargo, debe ser actualizada y ajustada para recoger aspectos
mas técnicos propios de la gestion vial.

Durante la ejecucion del Programa se evidencio que parte de las acciones del
fortalecimiento deben abocarse a las propias operaciones e intervenciones del
programa. En ese sentido, cada proceso del programa debe servir de ejemplo
practico para el fortalecimiento de las capacidades; asi por ejemplo, las obras
ejecutadas por los IVPs deben ser la puesta en practica del modelo y
procedimientos técnicos impulsados por el programa. Esta practica no solo
aseguraria el éxito en la implementacion de las intervenciones, sino que
servirian como metodologia de evaluacion de las capacidades de los gobiernos
locales.

En la gestion vial descentralizada a través de los Institutos Viales Provinciales:

= Si bien los planes viales representan una herramienta importante para la

gestion, se observd que para asegurar su legitimidad, facilitar su
institucionalizacion y ejecucion deben ser formulados con participacion de los
actores de la gestion vial del ambito local, empezando por los IVPs, comités
directivos, regidores, principales funcionarios municipales y sociedad civil
representativa.

Se observé que contar con un plan operativo o plan de gestion por cada IVP
facilité el seguimiento de las intervenciones y generdé mayor confianza en el
Comité Directivo del IVP. Por ello, tanto los planes viales como los planes
operativos deben ser publicados y difundidos a todos los actores de la gestion
vial descentralizada.
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= Se observo que en aquellos 1\VPs en los que las acciones de seguimiento y la
participacion en el fortalecimiento de capacidades era mas intensa por parte de
las Oficinas de Coordinacion Zonal, mostraron mejor disposicién para la
formulacion y actualizacion de los PVPP, por lo que las acciones de
asesoramiento de las oficinas de coordinacién zonal deben ser permanentes y
complementarias a las de los especialistas de la Sede Central.

= La elaboracion de normas relacionadas y generacion de instrumentos
especificos, dieron buenos resultados; por tanto, es preciso que en futuros
programas, previo a su iniciacion, se elabore las normas necesarias, guias,
instructivos de como levantar informacion georeferenciada y actualizacion de
planes viales (con qué frecuencia, y a qué sistema se alimenta).

= Los PVPP deben asegurar la participacion y el consenso entre los miembros
del Comité Directo del IVP. Asimismo, la metodologia de formulacion debe
seguir un criterio técnico que permita considerar a todos los distritos de manera
equitativa.

= Un aporte adicional a la institucionalidad de los PVPP es la difusion entre los 3
niveles de Gobierno.

= EIl periodo vigencia de los PVPP debe reducirse a 05 afios, de manera de
mitigar el riesgo de deslegitimizacion por cambios de autoridad municipal.

En la elaboracion e implementacion de los planes de infraestructura econémica
provinciales:

= La propuesta de los Planes de Infraestructura Econdmica Provincial (PIEP),
sirvio6 de precedente viable para la integracion y organizacion de
intervenciones multisectoriales que permitan mejorar el nivel de vida de la
poblacién rural, maximizando el impacto de las inversiones del Estado en
infraestructura econdémica ejecutado de manera simultanea y sincronizada.

= De las metodologias utilizadas para la formulacién tanto de los PVPP como los
PIEP utiliza el enfoque en las potencialidades del territorio. Esta metodologia
permite explotar las zonas con mayor potencial de desarrollo; sin embargo, no
incluye el enfoque de cadenas de valor; es decir, presentar un marco de analisis
de las actividades a ser implementados por cada sector, los bienes y/o servicios
finales que proveera a la poblacion beneficiaria y de que modo estos afectard la
vida de estos estas poblaciones. Asimismo, la metodologia no incluye un
enfoque para las zonas rurales mas deprimidas que no cuentan con dotacion
adecuada de recursos naturales, que les haga potencialmente elegibles o
priorizables. Tal situacion ha generado que existan, en algunos casos,
diferencias entre las intervenciones priorizadas en los planes y las
intervenciones consideradas para la inclusion social.

= En los esfuerzos realizados para la implementacion de los PIEP, se identifico
que una dificultad a superar es que no todos los sectores tienen presencia a
nivel de provincia. Esta falta de presencia de unidades ejecutoras en las
unidades espaciales (provincias) donde se planifico las intervenciones
multisectoriales, dificulté el seguimiento y cumplimiento de los acuerdos,
dificultando ain mas la coordinacion requerida para la ejecucion simultanea y
conjunta de los proyectos.
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La mayor dificultad que el modelo del PIEP tuvo que afrontar, fue que PVD,
no tenga la competencia ni la capacidad articuladora. Es decir, la intervencion
conjunta debe ser coordinada por una instancia superior, con capacidad de
convocar a los sectores y hacerle seguimiento a sus avances.

7.10 En Implementacion de la Ventana para el Desarrollo Local (VDL):

Se verifico que el programa contribuye a identificar y desarrollar actividades
productivas a nivel local, mediante el subcomponente de VDL, lo que permite
inversiones productivas comunitarias y privadas.

La promocion del Desarrollo Econémico Local (DEL) debe partir de un claro
entendimiento de la naturaleza de los bienes y servicios publicos y las
competencias de los GL en la promocion de politicas publicas para el
desarrollo de los mercados.

Los procesos de aprendizaje son mas efectivos si en la fase de implementacion
de los instrumentos de gestion (planes y proyectos) van acompafiados por
acciones de capacitacion y asistencia técnica ligadas a resultados de los
procesos y objetivo del proyecto, definidos desde su concepcién (medidas de
politica, mesas tematicas, proyectos financiados, participacién ciudadana)

Una propuesta que se sustenta en enfoques innovadores requiere de operadores
especialistas, de no existir el perfil deseado, formarlos es parte del reto para
alcanzar los objetivos deseados.

El sistema de seguimiento y evaluacion de VDL, bajo el enfoque de
seguimiento por procesos y evaluacién por productos y resultados ha sido
clave para alcanzar los resultados alcanzados.

Existen vacios legales e inadecuadas normas para la promocién del desarrollo
economico, lo que da lugar a la escasa claridad en la definicién de los
proyectos para la promocion DEL.

En todos los niveles de gobiernos, existe un fuerte sesgo y priorizacion por los
proyectos de infraestructura, concebidas como un fin en si mismas y la
persistencia de inercia para cambiar de enfoques hacia el disefio e
implementacién de acciones a partir de programas de desarrollo con enfoque
territorial, de cadenas de valor, competitividad y desarrollo de capacidades. En
contrate existe escasa prioridad para promover acciones y proyectos DEL sobre
todo si esta orientado al desarrollo de intangibles, observables en el mediano y
largo plazo.

Limitada oferta de consultores especializados en implementar modelos de
desarrollo econémico local con un enfoque territorial y en identificar y
promover politicas a nivel meso.

7.11 En laejecucion de las intervenciones:

Durante la ejecucion del PTRD, se observo que las precipitaciones pluviales
anuales en la sierra del pais aceleran el deterioro de las vias, incluso
encontrandose caminos que requerian una nueva rehabilitacion luego de tres
afios de ser rehabilitados a nivel de afirmado. Esta situacion impacta en la
sostenibilidad de los proyectos, ya que a pesar de asegurar su mantenimiento,
la propia inversion desapareceria antes de la vida Gtil promedio estimada
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(10 afos). Ante esta situacion, es evidente que para futuras intervenciones se
requiere establecer un nuevo estandar técnico para el tratamiento superficial de
los caminos vecinales, que permita asegurar la transitabilidad y resistencia ante
los factores climaticos y el incremente de trafico en las zonas rurales.

= Se ha comprobado que se requiere garantizar la sostenibilidad técnica-
financiera de las inversiones mediante un sistema de mantenimiento rutinario
basado en microempresas. La sostenibilidad social ha sido demostrada en el
apoyo de las comunidades beneficiarias y su participacion en las diferentes
etapas del proyecto. La sostenibilidad financiera del mantenimiento, esta hoy a
cargo mayoritariamente de los GL, estando pre-asignados los recursos en el
presupuesto publico, efectivizados a través de las transferencias.

= Se ha verificado también que las estrategias de intervencion del PTRD han
tenido ademas un importante impacto social, pues por ejemplo, las
microempresas de mantenimiento vial (MEMV) creadas por el Programa han
logrado la generacion de empleo en el &mbito rural.

= Los costos pardmetros (promedios estimados o costos unitarios) de los
componentes no deben ser rigidos o en su defecto deben considerar margenes
de variacion ya sea por factores inflacionarios o cambios en los costos de
mercado. Durante el programa, esta situacion obligo a que se realicen recortes
en las alternativas técnicas planteadas por los proyectos; asi como, que se tenga
que poner a consulta de los Bancos, cada uno de los proyectos por costos
superiores a los promedios.

= Los Institutos Viales Provinciales, cumplen roles importantes en el marco del
desarrollo sectorial de la provincia, en un horizonte de mediano y largo plazo;
por tanto, el fortalecimiento de capacidades de estos 6rganos claves de los
gobiernos locales, no solo deberian estar limitados a dotarles de capacidades
técnicas y de gestion, sino también de un nivel adecuado de autonomia o
independencia.

» La red de caminos para el transporte no motorizado (transito peatonal y de
acemilas) carece de registros, no se conoce cual es la dimension total de este
tipo de vias ni cuantos caminos de herradura se tiene a nivel nacional. Como
leccion aprendida, se sugiere elaborar normas técnicas que definan las
caracteristicas, dimensiones, modalidades de intervencion, competencias
funcionales y sectoriales, aspectos que permitirian que estas vias sean
reconocidas oficialmente.

En la organizacion de PVD:

= PVD debe tener un rol méas activo respecto a las coordinaciones con el MTC y
los otros sectores y entidades; asi como, la publicacion y difusién de sus logros
institucionales.

= La ejecucion descentralizada de las actividades de mantenimiento periddico, ha
verificado que los IVPS de nivel Il y IV, estan en capacidad técnica
administrativa para poder ejecutar incluso obras.

= Se debe elaborar una metodologia que permita evaluacion el desempefio de los
contratistas, de manera que se genere una base de datos de contratistas que no
cumplan con los contratos y establecer medidas de control especificas para
evitar que vuelvan incumplir nuevos contratos.
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= Se ha perdido informacion importante respecto a la tasa de accidentes viales
ocasionados por la mala condicion o caracteristicas técnicas de los caminos, lo
que impide que para una siguiente operacion se propongan alternativas al
respecto.

= Una debilidad importante es el no contar con informacién para el seguimiento
de las intervenciones gobiernos locales o de otros sectores sobre la red vial
subnacional. En tal sentido, se requiere una plataforma Unica e integrada de
control de la infraestructura rural, basada en los inventarios viales y que haga
seguimiento de todas las inversiones sobre las vias identificadas.

= Para futuras operaciones, se requiere que la linea base del programa sea
establecida anticipadamente, para que permita el desarrollo de las evaluaciones
tempranas y oportunas. Sin embargo, se identifica que la metodologia de
evaluacion debe ser mejorada para disminuir el riesgo de pérdida de muestra
por intervenciones no controladas.

En temas de Ciudadania, Democracia y Género (CD-Género):

= Para generar cambios en arreglos institucionales y procedimientos
administrativos y el involucramiento de funcionarias/os ha sido clave e
imprescindible posicionar el enfoque y la practica de género en la Alta
Direccién de PVD, y contar en las unidades orgéanicas (gerencias) responsables
del tema dentro de la institucion.

= Para la aplicacién de politicas afirmativas a favor de la inclusion de mujeres en
las obras viales se necesita mejorar los niveles de coordinacion y
sensibilizacion a los funcionarios competentes del MEF para que el Organismo
Supervisor de Contrataciones del Estado (OSCE) (adscrito al MEF), levante las
observaciones restrictivas efectuadas con respecto a la participacion de las
microempresas de mantenimiento vial rutinario en las convocatorias para
ejecutar el mantenimiento rutinario de los caminos vecinales rehabilitados, en
cuyas labores se aplica las cotas de género para la participacion femenina.

= Es necesario tener y aplicar indicadores de gestion institucional de género en
PVD: Las directivas e instrumentos elaborados por PVD con fines de
seguimiento de las metas correspondientes al ciclo de la gestion vial, deben
precisar las responsabilidades y procedimientos para el recojo de informacién
y elaboracién de los reportes relacionados al seguimiento de los Indicadores de
Ciudadania, Democracia y Género (ICD-Género).

= Es conveniente y favorable trabajar el enfoque y la practica de género
articulado a otros enfoques de PVD y como tema integrado a la vida cotidiana
y al ciclo vial. Ha permitido entender de manera practica que trabajar con
enfoque de Género empieza por tener en cuenta el irrenunciable derecho a la
inclusion, que en el caso concreto de la gestién vial implica el involucramiento
de mujeres y hombres —pobladores/as rurales y actores locales- en los
diagnosticos, estudios, planificacion, ejecucion de obras de rehabilitacion,
mejoramiento, mantenimiento y supervision.

= En programas futuros que incluya lineas de accion de CD y Geénero, es
importante que se incluya en el Plan Operativo de PVD y de los IVPs, metas
del Plan de Accion de CD y Género para garantizar la asignacion de recursos
humanos y econdmicos que lo hagan realidad.
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= El tema de género ha tenido una importancia progresiva como una linea de
accion del PTRD, aun cuando no estd considerado explicitamente como un
componente o subcomponente del programa, se pudo incorporar como un tema
transversal dentro del componente “desarrollo de capacidades locales”.
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Banco Interamericano de Desarrollo

Informe de Terminacion de Proyecto
Evaluacidon del Prestatario

Nombre del Proyecto: Programa de Transporte Rural Descentralizado

Agencia Ejecutora: PROVIAS DESCENTRALIZADO

Prestatario: Gobierno Nacional del Pert — Ministerio de Transportes y Comunicaciones

Fecha de Aprobacidn del Proyecto: Fecha Efectividad Contrato: 06.09.2007
16.04.2007

Fecha Evaluacion Prestatario: 30.04.2014 | Fecha Taller de Cierre: 14.02.2013

Clasificacion del Desempefio del Proyecto por el Prestatario

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

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

Implementacion del Proyecto:

[X] Muy Satisfactorio (HS) [ ] Satisfactorio (S) [ ] Poco Satisfactorio (PC) [ ] Muy Insatisf.
(M)

Sostenibilidad de Resultados de Proyecto:

[ T Muy Probable (MP) [ X] Probable(P) [ ] Poco Probable (PP) [ ] Improbable (1)
Comentarios:

La sostenibilidad de las inversiones realizadas por el Programa pasa principalmente, por la
asignacion de recursos financieros a los gobiernos locales para el mantenimiento vial.
Actualmente, los recursos para este tipo de actividades son considerados como “Gasto Corriente”,
por lo que el Ministerio de Economia y Finanzas impone restricciones en su asignacion. Sin
embargo, en los ultimos 03 afios, se ha implementado medidas presupuestales que han permitido
a los gobiernos locales percibir mayores recursos para estas actividades.




Desempefo del Prestatario

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

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

Comentarios:

Al cierre del Programa, se ha cumplido con una ejecucién del presupuesto total del 97%,
cumpliendo exitosamente las metas planteadas en los subcomponentes de infraestructura vial y
desarrollo de capacidades locales. Sin embargo, quedaron por realizar actividades en materia
de Politicas y Regulacion de Transporte.

Desempefio del Banco

Por favor clasifique el desempefio del Banco durante la preparacion y ejecucion del Proyecto.
Elementos que deben ser considerados, incluir hasta que punto el Banco facilité la
participacion en el disefio del proyecto, propuso adecuadas soluciones técnicas a problemas
identificados, y respondi6 a las necesidades del prestatario (sentido del tiempo a la respuesta
del Banco, y seleccion de tipo de instrumento) asi como asistencia técnica (y la flexibilidad
de responder a situaciones de emergencia durante la implementacion del proyecto). (Sus
comentarios serdn incorporados en el PCR, sin ser alterados). Favor notar que esta seccion
sera replicada sin alterar al cuerpo principal del PCR.

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

Comentarios:

Sugerencias Adicionales para Mejorar el Desempefio del Banco

En el asesoramiento recibido por parte del Banco, se destaca el intercambio de opiniones y
experiencias de otros programas e incluyendo los ejecutados en otros paises, en las que viene
evolucionando la gestion vial en el ambito rural. Este asesoramiento, permitié incorporar
mejoras en el disefio y en la implementacion del Programa. Asimismo, la supervision
permanente realizada por los equipos de trabajo del Banco, se realiz6 mostrando un alto nivel
profesional; asi como, un trato cordial y cercano, lo que permitié una comunicacion frontal,
abierta y honesta de los problemas que se fueron presentando durante la ejecucion del
Programa. Esta relacion de confianza, permitié a PVD, obtener por parte del Banco, su
comprension, colaboracion y flexibilidad en la soluciéon de los problemas.




ANEXO Il -

ACTA DE TALLER DE CIERRE
PROGRAMA DE TRANSPORTE RURAL DESCENTRALIZADO

(1810/0C-PE)

PE-L1011

IDENTIFICACION

N° Operacién 1810/0C-PE

Nombre de la Programa de Transporte Rural Descentralizado (PTRD)
Operacién

Organismo Ejecutor

Ministerio de Transporte a través del Proyecto Especial de

Infraestructura de Transporte Descentralizado
Descentralizado (PVD)

— Provias

Plazo de Ejecucidn

Del 16 de abril de 2007 al 31 de diciembre de 2013

Transporte Rural
Ascsoria Legal
Administracion
Desarrollo Institucional

Oficinas Zonales:
¢ Coordinador de Ancash
e Coordinador de Huanuco
¢ Especialista Local de Puno

Institutos Viales Provinciales
e Chachapoyas

e  Yungay

¢ Anta

e Cotabambas

e Puyerto Inca

s Sandia

»  Moyobamba

e San Martin
Organizaciones Rurales de Mantenimiento Vial

e  Yungay

s Huari

* Huanuco,

e San Martin

Monto Ejecutado USD 165.6 Millones
Lugar Lima
Fecha 14 Febrero 2014 N
Participantes Ejecutor | Gerencias :
e [studios

Participantes BID

Participantes BM

(0(\ £ é(

Rafael Capristan — Especialista Sectorial
Wendy Moreano — Analista de operaciones
Margarita Nuiiez — Jefe de Equipo

Rafael Romeo

Oswaldo Patifio

@ )
4
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2, OBJETIVOS

En el marco del proceso del cierre del Programa de Transporte Rural Descentralizado
(PTRD), Provias Descentralizado en coordinacion con el BID y el Banco Mundial realizd
un Taller de Cierre realizado en la ciudad de Lima el 14 de febrero de 2014.

El taller contd con la participacion de diferentes gerencias y oficinas zonales de Provias
Descentralizado, asi como también participantes de los Institutos Viales Provinciales y
Organizaciones Rurales de Mantenimiento Vial.

El taller de cierre tuvo como propésito presentar y discutir los resultados del Programa;
asf como la identificacién de fortalezas, debilidades y las lecciones aprendidas. Fue por
este motivo que en el taller participaron los actores directos en la implementacion del
programa, no solo PVD, sino también alcaldes provinciales y Gerentes de [VP.

Este taller fue conducido por PVD, con el apoyo de todos los participantes. El evento
contd con la participacion de 67 personas.

La metodologia empleada y los temas abordados se encuentran anexos en el documento
Conversatotio: “Balance de la Gestidn Vial Descentralizada en los Gobiernos Sub
Nacionales™

3. RESULTADOS

A continuacién se detallan las fortalezas, cuellos de botella, y propuestas para un
conjunto de temas identificados, que resulté del trabajo en grupo y plenarias de discusion
de todos los participantes:

Tabla 1: Fortalecimiento de las Capacidades Locales
Gestion del PROPUESTAS DE
Sector | ASPECTOS EXITOSOS CUELLO DE BOTELLA BRECHAS SOLUCION
Se cuentan con | Débil acompafiamiento en Proporcionar mayores
metodologias claras | la implementacidn ¥ recursos y asistencia para
para el desarrollo de | utilizacién de los Planes actualizar y fortalecer
PLANEAMIENTO | planes  viales. Los | Viales. Escasos recursos y planes vlales.
VIAL Planes viales se han | entrenamiento para la
institucionalizado a | actualizacién por parte de
nivel local, los GL-IVPs,
Aumento de la | Baja disponibilidad de Agilizar/disminuir los
demanda de inversién | expedientes técnicos de procedimientos para |la
en la construccion de | Rehabilitacidn % revision de expedientes
carreteras por los | Mantenimiento Periédico técnicos y el levantamiento
gobiernos locales. para la programacién de de observaciones.
inversiones.
S S El Estado ha Fortalecimiento
st implementado Recursos institucional vinculado al
INVERSIONES limitados
VIALES Presupuesto por PP 0061. Revisar |las
Resultados siendo uno capacidades financieras de
de ellos el Sector los GL-IVPs y apoyarles a
Transpartes (PP 0061) los que menos recursos
El enfoque y disponibilidad tengan a través de Fondos.
de recursos para los
trabajos preventivos Focalizar 20nas de
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{emergencias viales)

Emergencias, tener planes
de contingencia y asegurar
recursos para su atencién,

ELABORACION
DE ESTUDIOS

Algunos IVP formulan
perfiles y estudios
finales, mientras que
otros externalizan este
trabajo.

Débll capacidad de algunos
1VPS para formular los
estudios de preinversion.
Retrasos en la revisién del
estudio por Provias.

Nimero
limitado de
personal en los
IVPs para la
formulacién de
estudios de
preinversién.

Oficinas zonales, en lugar
de Provias, deben revisar
los estudios para acelerar
el proceso. Mds formacidn
para los IVPs en esta drea.

PROCESOS DE
CONTRATACION

Tercerizacion exitosa de
estudios y ejecucldn de
obras.

La falta de conocimiento en
los procesos de
contratacién, Restrictivas
leyes de contratacion en
desventaja a las
microempresas.

Expedientes y
Perfiles no
adecuados a
los Términos
de Referencia
requerido para
su aprobacién

Capacitar a las personas
involucradas en los
procesos de contratacion,
Continuar contratacion de
microempresas.

y ejecucion.
Tabla 2: Financiacién de la gestlon vial descentralizada
GESTION DEL PROPUESTAS DE
SECTOR ASPECTOS EXITOSOS CUELLO DE BOTELLA BRECHAS SOLUCION
Caminos Vecinales | Insuficiente inversién y no Descentralizar |a ejecucién
transitables por la | suficientemente de obras a los GL-IVPs
rehabilitacién y | descentralizado. previa verificacion de sus
mantenimientos capacidades operativas y
EECUGENIE adecuados. técnicas.
OBRAS Y Mayor financiamiento y

MANTENIMIENTO

EJECUCION
FINANCIERA

| Rendiciéndetos

Recursos Ordinarios via
extranet de PVD

Instructivo para la
transferencia de
Recursos Financieros,

mejor distribucién para los
GL-1IVPs para nuevos
tramos

Evaluar qué GL-1VYPs
cuentan con capacidad
financiera (CANON).

Demora en las rendiciones
de los recursos ordinarios
por parte de los GL - IVP.
Escasa cultura de las
rendiciones. Equipamiento
inadecuado en los
Gabiernos Locales - IVPs
(internet - capacidad de
banda ancha).

Equipos inadecuados
{internet) en los IVPs.

Orientacion técnica para
crear una cultura de
rendicidn de cuentas.
Fortalecer los sistemas
electrénicos.
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_Tabla 3: Mantenimiento de rutina de las Microempresas

GESTION DEL PROPUESTAS DE
SECTOR ASPECTOS EXITOSOS CUELLO DE BOTELLA BRECHAS SOLUCION
Se cuenta con mds de Escasa formacion respecto | Nuevas El IVP debe continuar con

Capacitacion a
Microempresas

800 microempresas
creadas.

a laimportancia de la
capacitacion de MEMV, no
se asigna muchos recursos
para la capacitacién. Se
indica que PVD no debe
capacltar a ellas
directamente.

Muchas de las asociaciones
civiles originales se estan
convirtiendo en consorcios
o sociedades de
responsabilidad limitada.

microempresas
desconocen las
actividades del
GEMA (Gestidn
de
mantenimient
o)

la capacitando
periddicamente a las
organizaciones rurales.
Seguir con el programa de
Monitores Viales.

Promacion de las
Microempresas

Capacitacioén en
formacion de
MICROEMPRESAS

Condicién econdmica de
pobladores rurales es
limitada para asumir costos
de conformaclén de
microempresas.

Debilidad en el
desarroflo de
otras
actlvidades
productivas.

Gestidn de recursos de
apoyo econdmico a
pobladores rurales para
que se organicen en M.E.

Financlamiento
de las
Microempresas

La participacion del
MEF y de los
Municipios.

Escases de politicas de
estado para el
financiamiento de MR,
exige recursos de los GL
para el MR de los CV.

El
mantenimient
o rutinario no
se lleva a cabo
durante todo

Incidencia politica para
implementacion de
Normativa que permita
transferencias de recursos
del GN al GL para MR o la

el afia. creacion de Fondas.
Propuestas con las Ley de Contrataciones del No todas las Realizar reuniones de
Procesos de normas nacionales. Estado, no contempla el fin | microempresas | coordinacién entre el
Contratacién de social del programa de cumplen los Ministerio de la Mujer,
las MVR. requisitos y MTC, Ministerio de trabajo
Microempresas que no son y la OSCE para tratamiento
sostenibles. especial a MEMVR.
Alta integracion de OSCE no permite cuota de No todas las Implementacién de normas
género en las zonas género en las bases en los microempresas | que permitan la
Inclusion de rurales la ley Procesos de Seleccion. Iincluyen a obligatoriedad del enfoque
Género microempresas de mujeres, de género en Ley de
mantenimiento. Contrataciones. Esquemas
de incentivos por aporte a
| género.
Miles de kilémetros de Financiacién débil por los La gran Aumentar el apoyo y la
caminos rurales con el gobiernos locales. mayorfa de la financiacién.
mantenimiento de red de
Otro rutina realizado por carreteras no
microempresas. tiene el

mantenlmient
o de rutinario.

Tabla 4: Impacto sobre la calidad de los Proyectos Viales y actividades de Mantenimiento

GESTION DEL PROPUESTAS DE
SECTOR ASPECTQS EXITOSOS CUELLO DE BOTELLA BRECHAS SOLUCION
Estandarizacién de los Centralismo en la Los estudios no Descentralizacién de
contenidos de los TDR evaluacién de estudios son aprobados en | Competencias
Calidad de los {Componente Libre dispanibilidad de el tiempo (Evaluacion de
i Ambiental, Plan Vial, canteras y puntos de agua contractual. Expedientes

Inclusién Social, etc.)

Solo reposicion de afirmado
sin considerar obras de arte.

Definitivos).
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Ejecucién en forma Lineas de corte no La reduccién de Actualizar costos
tercerizada, actualizadas costo/Km, costos que dependiendo de la
Calidad de las optimizacidn de Extensidn de las obras afectanala reglén con participacion
obras(rehabllitac | recursos y plazos. debido a las condiciones calidad. del monitor.
16n) climéticas y los Algunas obras no
Incumplimientos terminadas.
. contractuales.
Mantenimiento Intervenciones de carretera | Algunas Efectuar el MP
periddico (MP) no son sastenibles debido a | carreteras son oportuno.
Calldad de los Ejecutado por las condiciones climéticas. intransitables MR: Actualizacién
servicios de empresas constructoras | Los presupuestos de debido a la falta periddica del GEMA paor
mantenimiento | garantizadas, mantenimiento son de regién.
periédicoy Mantenimlento limitados. mantenimiento. Capacitacion Técnica
rutinario. Rutinario (MR) Constante.
ejecutado por MEMVR
| capacitados. o
Costos y Contratos a suma Las retrasos son comunes Ampliacién de Descentralizacion de
presupuestos(val alzada. en los desembolsos. plazo de competencias,
or de la ejecucién desembolsos
propuesta del (Qeterioro de la o.portunos,
contrato y valor via) simplificacién del
final) proceso administrativo.

Tabla 5: Gestién presupuestal y financiera de la vialidad rural

GESTION DEL SECTOR

ASPECTOS EXITOSOS

CUELLO DE BOTELLA

BRECHAS

PROPUESTAS DE
SOLUCION

Buena parte de los
Planes Viales estdn

No todos los IVPs
hacer presupuestos.

Algunos IVPs no
tlenen planes de

El personal técnico debe
ser contratado a fin de

PROGRAMACION actuavlizados lo que l?resupuesto anual carretf:ras que sea presupuestado.
permite hacer limitada y las actualizadas ono | Hacer del personal y los

PRESUPUESTAL . X i L !
programacién capacidades técnicas tienen suficientes | gobiernoslocales tanto
presupuestal. limitadas. capacidades. de la programacién

o presupuestaria.

Extensién a otras Demora en Disponibilidad Sensibilizar para
fuentes de financiacién transferencias. presupuestal mejorar las

TRANSFEReNCias | SN tees ome ctander T ||| gaotionar mayors

PRESUPUESTAL :

demandas y recursos.
demora de
B ejecucion. B
Equipo de gestidén Servicios de Incumplimiento Aumentar los recursos
capacitados e comunlcacién en de la ejecucion para la adecuada
instrumentos que zonas rurales limitan del presupuesto supervisién de la
ayudan a agilizarlo. un adecuado debido a los ejecucldn del
Ejecuclén financlera seguimiento de la retrasos en las presupuesto.
oportuna por parte de ejecucién transferencias
EJECUCION los IVPs, presupuestal.
PRESUPUESTAL El tiempo de ejecucion

a veces es corta por
las demoras en las
transferencias, cuando
llega ya queda poco
tiempo para
ejecutarlo al 100%.
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contratacién de
estudios y obras con
normas nacionales

normalizados adecuados
son bien conocldos por
el personal en el IVPs.

oferentes y
consultores en ciertas
dreas.

IVPs para
formular los
términos de
referencia
adecuados.

El cumplimiento de los Las dificultades de Ia Cumﬁmiento Fortalecer los
Planes Operativos. rotacién de personal. oportuno de resultados del sistema
EVALUACION metas. de vigilancia, y
PRESUPUESTAL comunicar los logros.
Los sistemas de Algunos IVPs no Promover el
informacién financiera tienen personal fortalecimiento
apropiada. Algunos IVPs | calificado. Retraso en institucional y la
RE':SL%:_)ANSDE tienen personal el recojo de meritocracia.
calificado. informacién de las
microempresas.
Tabla 6: Procesos de contratacion
PROPUESTAS DE
GESTION DEL SECTOR ASPECTOS EXITOSOS CUELLQO DE BOTELLA BRECHAS SOLUCION
Normas de los bancos
Procesos de san muy comp!lcadas Simplificar procesos.
. y con frecuencia son Desarrollar acciones de
contratacién de h I
. ignorados por el capacitaciony
Estudios y abras con .
personal de los asesoramiento
normas de los bancos ;
gobiernos y los IVPs permanente.
locales. N
Procesos de Documentos Ndmero limitado de Debilidad en los Capacitacién continua

en temas de
Contrataciones con
Certificacién por OSCE.

Procesos de
contratacién de
Actividades de

maantenimiento con
norma de los bancos

Montar reglas juntos
(nacional y el Banco de)
garantizar la igualdad de
oportunidades.

Proceso de
Contratacién de

norma facional

Empleo y nuevas

habilidades para la

poblacién rural.

Inclusién social y

desarrollo econémico en
s zonas remotas.

Las normas nacionales
no son lo
suficientemente
flexibles como para
fomentar la Inclusion
social.

Establecer normas para
la participacién directa
de las microempresas
en las zonas rurales. .

[4

JOSE RODRIGUEZ CANTINET
Director Ejecutivo PVD

g, JOSE RODRIGUEZ CANTINET
Direclor Ejecutivo (e)
PROVIAS DESCENTRALIZADO

RAFAEL CAPRISTAN
Especialista Sectorial BID
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