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Presentacion
Respetado Sr. Decano de la Facultad de Economia de nuestra querida casa de estudios
UNSAAC, mediante el presente nos dirigimos a usted con el propoésito de solicitar la obtencion
del Titulo Profesional de Economista. Conforme al reglamento de la Escuela Profesional de
Economia, presentamos la tesis titulada: "EVALUACION EX POST DEL PROYECTO DE
INVERSION PUBLICA MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA CUSCO — OCCOPATA,

2024.”

El proposito de este estudio es identificar los niveles alcanzados en los criterios que se
consideran dentro de una Evaluacion Ex Post. Para tal fin, y de acuerdo a la metodologia
utilizada para evaluacién de proyectos a largo plazo, se consideran los criterios de pertinencia,
eficacia y sostenibilidad. Estos criterios son dimensiones de caracter analitico que nos
permitiran corroborar la correcta implementacion de un Proyecto de Inversion Publica (PIP).
En esta ocasion, se evaluard la implementacion del PIP denominado “Mejoramiento de la
Carretera Cusco - Occopata” con CUI N°2091744, el mismo que tuvo como objetivo principal

lograr un eficiente nivel de transitabilidad en dicha carretera.

Asimismo, a partir de los resultados obtenidos en este estudio, se espera aportar a la
relevancia de las Evaluaciones Ex Post dentro del ciclo de vida de los proyectos de inversion
publica, permitiendo que sirva como una herramienta metddica confiable para el disefio de
estudios direccionados a la medicidn del grado de cumplimiento de objetivos de un proyecto,
de forma que nos posibilite corroborar su correcta implementacion, asi como la utilizacion

responsable y eficiente de los recursos publicos.

Las Tesistas
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Resumen

El presente estudio tiene como objetivo principal revelar los resultados obtenidos en la
Evaluacion Ex post del Proyecto de Inversion Publica con CUI N° 2091744 denominado
“Mejoramiento de la Carretera Cusco — Occopata”.

Para alcanzar dicho objetivo, se utiliz la metodologia propuesta por el Ministerio de
Economia y Finanzas verificando el cumplimiento de criterios que todo proyecto debe
asegurar, los cuales son pertinencia, eficacia y sostenibilidad, considerados en los
Lineamientos Metodologicos Generales de la Evaluacion Ex Post de las Inversiones (2021).

De acuerdo con lo sefialado, para la evaluacion de pertinencia, se analizé la relacion y
contribucion del proyecto con las metas y objetivos de los diferentes niveles de gobierno, los
mismos que estan vinculados al cumplimiento del cierre de brechas, también se realizdé un
levantamiento de informacion sobre la percepcion de los usuarios de la carretera en cuanto al
cumplimiento de sus expectativas y necesidades, posterior a la ejecucion del proyecto

En la evaluacion de eficacia se destaca el cumplimiento del objetivo central, el logro de
los fines directos y del fin Gltimo, de la misma forma, este criterio enfatiza la utilizacion del
producto por la poblacién objetivo. Asimismo, se realza el analisis comparativo de los
indicadores de rentabilidad, con los cuales se obtuvieron resultados favorables respecto a la
rentabilidad aun existente del proyecto durante el periodo de estudio, 2024.

Por ultimo, evaluando la sostenibilidad del proyecto, se pudo verificar que la alternativa
elegida cumple con las caracteristicas de funcionalidad establecidas a largo plazo, ya que, a
pesar de que este no cuenta con algun tipo de mantenimiento por ningun nivel de gobierno ni
por la misma poblacion beneficiaria, aln sigue operativa y funcional.

Palabras clave: Evaluacion Ex Post, pertinencia, eficacia, sostenibilidad.



Abstract

The main objective of this study is to present the results obtained from the ex post
evaluation of the Public Investment Project with Unique Investment Code (CUI) No. 2091744,
entitled “Improvement of the Cusco — Occopata Road”.

To achieve this objective, the methodology proposed by the Ministry of Economy and
Finance was employed, verifying compliance with the essential criteria that every project must
meet—relevance, effectiveness, and sustainability—as outlined in the General Methodological
Guidelines for the Ex Post Evaluation of Investments (2021).

In line with these guidelines, the relevance evaluation involved an analysis of the
project's alignment and contribution to the goals and objectives of the various levels of
government, particularly those related to the closing of infrastructure and service gaps.
Additionally, information was collected regarding users’ perceptions of the road in terms of
whether their expectations and needs were met following the project’s execution.

In the evaluation of effectiveness, the achievement of the project’s central objective,
direct goals, and ultimate purpose was emphasized. This criterion also assessed the extent to
which the target population utilized the project's outputs. Furthermore, a comparative analysis
of profitability indicators was conducted, revealing favorable outcomes regarding the project's
continued profitability during the study period (2024).

Lastly, the sustainability assessment confirmed that the chosen alternative maintains
long-term functional characteristics. Despite the lack of maintenance by any level of
government or the beneficiary population, the road remains operational and functional.

Key words: Ex Post Evaluation, relevance, effectiveness, sustainability.
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INTRODUCCION

El transporte es una de las actividades directamente relacionadas con el desarrollo de
un pais, y esencial para contribuir en su crecimiento econdmico, promover el empleo y crear
conectividad de las poblaciones con los servicios basicos como salud, educacion, etc. (Banco
Mundial, 2024). En ese entender, diversos paises han adoptado estrategias para optimizar sus
sistemas de transporte a traves de la ejecucion de proyectos de inversion para la creacion y
mejoramiento de infraestructuras, financiados con recursos publicos y privados; su importancia
radica en el efecto de mejorar la capacidad de los factores de produccién de un pais, sin
embargo, en paises en aras del desarrollo como el Perd, es crucial realizar la evaluacion Ex
Post de los proyectos para determinar la eficiencia de los recursos utilizados y comprobar el

cumplimiento de sus objetivos.

La evaluacion Ex Post es una herramienta que facilita el analisis y la justificacion del
nivel del cumplimiento de los objetivos planteados en un proyecto de inversion (Ministerio de
Economia y Finanzas, 2012) Esta herramienta realiza una retroalimentacion de la informacion
recopilada que ayuda en la mejora del proceso de toma de decisiones y el desempefio de la
inversion publica, con el objetivo de verificar la transparencia del proceso y optimizar el
procedimiento, favoreciendo en ultima instancia al desarrollo del pais (Ministerio de Economia

y Finanzas , 2021).

Bajo este concepto, el presente estudio denominado “Evaluacion Ex Post del PIP
Mejoramiento de la Carretera Cusco- Occopata, 2024”, busca analizar y determinar los efectos
del proyecto implementado en el area de influencia. Para lo cual, aplicaremos los lineamientos
establecidos por el Ministerio de Economia y Finanzas (MEF) en materia de Evaluacion Ex

Post, mediante la verificacion del cumplimiento de los criterios de evaluacion definidos.



El presente estudio se organiza en cinco capitulos. EIl primer capitulo aborda a detalle
el problema a investigar, su correspondiente justificacion y el planteamiento de los objetivos.
El segundo capitulo desarrolla las bases teoricas, el marco conceptual y los antecedentes de la
investigacion, asi como la formulacion de hipdtesis considerando los tres criterios de
evaluacion, para posteriormente proceder con la identificacion y la operacionalizacion de la
variable. El tercer capitulo expone el disefio metodoldgico, abarcando desde la definicion de la
poblacidn objetivo hasta la determinacion de la muestra sobre la que se aplicara el instrumento
previamente disefiado; asi mismo, en este capitulo se detalla el proceso de recoleccion y
procesamiento de datos, estableciendo los procedimientos y técnicas estadisticas que
garantizaran la validez y confiabilidad de la informacion recopilada. El cuarto capitulo detalla
los aspectos generales del proyecto evaluado y, finalmente, el quinto capitulo muestra los
resultados de la evaluacion de cada uno de los criterios con su respectivo analisis e
interpretacion, asi como la discusion de resultados, los cuales fueron fundamentales para

determinar las conclusiones y realizar las respectivas recomendaciones.



CAPITULO |

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA
1.1. SITUACION PROBLEMATICA

La inversion realizada por el Estado es unos de los mayores determinantes para el
desarrollo econdmico en un pais (Rodrik, 2017). Este tipo de inversion consiste en la utilizacion
de recursos del estado para obtener bienes y desarrollar actividades que permitan incrementar
el bien patrimonial de las entidades publicas con la finalidad de garantizar y mejorar su
capacidad de produccion de bienes y/o prestacion de servicios (Ministerio de Economia y

Finanzas, 2007).

En América Latina existe una gran cantidad de proyectos de inversion publica
pertenecientes al sector salud, educacion, vivienda, etc., muchos de ellos son de alta prioridad
debido a su gran envergadura, magnitud y beneficios que generan, tal es el caso de los proyectos
de infraestructura (Jaramillo, 2016). La exigencia de infraestructura en un pais estd
directamente relacionada con la coercién de la demanda generada por el crecimiento
econémico, mas aun si mencionamos la infraestructura vial. Se puede observar que, a medida
gue una economia crece, la demanda de infraestructura aumenta debido a que existen mayores
necesidades de transporte, conectividad y distribucion de bienes y servicios (Calderon y

Servén, 2004).

La conectividad generada por la infraestructura vial facilita la creacion de condiciones
indispensables que garanticen un acceso equitativo a los servicios esenciales como salud,
educacion y demas (Comision Econémica para América Latinay el Caribe, 2020). Asi también,
mejora la conectividad entre regiones alejadas lo que favorece el desarrollo de nuevas areas

econdmicas, la creacion de empleo y a reducir desigualdades (Serebrisky et al., 2020).



Por otro lado, el estudio denominado "Infraestructura vial en Ameérica Latina:
Evaluacion y Perspectivas” presentado por el Banco Mundial (2020), realiza un analisis de la
infraestructura vial en América Latina, con un enfoque particular en paises como Perd, el cual
detalla desafios cruciales que entrenta nuestro pais en términos de desigualdad en este tipo de
infraestructura. El estudio resalta que, pese a las iniciativas dirigidas a modernizar la red vial a
nivel nacional, persisten las deficiencias notables, especialmente en areas rurales y regiones
alejadas, lo que limita las oportunidades de desarrollo econdmico y afecta el bienestar de sus
habitantes. En complemento a esto, se puede observar que, a pesar del incremento del
presupuesto para inversion publica en los ultimos 20 afios, de S/3.000 millones a méas de
S/56.000 millones, nuestro pais sigue enfrentando significativas brechas en infraestructura y
servicios basicos, lo que constituye una limitante en su desarrollo (EI Comercio, 2024). Esto
resalta la necesidad de comprender la gestion de los recursos asignados por parte de las

entidades responsables.

Segun el Banco Mundial (2014), uno de los principales problemas de la inversion
publica en Per( es inadecuada planificacion de los proyectos. Con regularidad, los proyectos
no estan alineados con las verdaderas necesidades de la poblacién, lo que resulta en una

asignacion ineficaz de los recursos, contribuyendo a retrasos y sobrecostos en la ejecucion.

Asi mismo, un deficiente sistema de monitoreo y evaluacién eficaz también contribuye
a la ineficiencia de la inversién pablica en el pais. A menudo, los proyectos se desarrollan sin
una supervisién adecuada y un sistema de control débil, lo cual impide que los recursos se
utilicen de manera 6ptimay se logren los resultados esperados (Llallico, 2020). De igual forma,
la corrupcion y el mal manejo de recursos constituyen una limitante, ya que, en muchos casos,
los recursos son desviados 0 mal administrados, lo que impacta negativamente en el avance y

calidad de los proyectos (Zavaleta, 2023).



La implementacion del Invierte.pe en el 2017, como evolucion del Sistema Nacional
de Inversién Pablica (SNIP), surgio con la finalizad de facilitar y hacer mas eficiente el proceso
de gestion de los Proyectos de Inversion Pablica (Ministerio de Economia y Finanzas , 2021).
Este sistema implementd el denominado “Ciclo de Inversién” compuesto por cuatro fases:
Programacion Multianual de Inversiones, la fase de Formulacion y Evaluacién, la Ejecucion,
y finalmente, la fase de Funcionamiento. En esta Gltima fase se contempla la etapa de
operacion, mantenimiento y evaluacion Ex Post, teniendo como objetivo garantizar que los
proyectos implementados logren los objetivos propuestos. Sin embargo, a pesar de la
aplicacion del ciclo de inversidn, muchos proyectos de inversion no llegan a completar las fases
establecidas, especialmente las evaluaciones ex post, lo que impide verificar sus logros

alcanzados tras su implementacion.

Al respecto, la Contraloria General de la Republica menciona que la falta de evaluacion
de impacto al final de los proyectos y la ausencia de un seguimiento adecuado, especialmente
en la fase ex post, constituyen una de las debilidades que afectan el ciclo de inversion publica
en nuestro pais, lo que dificulta la evaluacién del logro alcanzado y la sostenibilidad de estos
(Contraloria General de la Republica, 2020). Asi mismo, esta falta de las evaluaciones de
impacto post-proyecto y la ausencia de mecanismos para medir los resultados tras su
implementacidn, constituyen uno de los desafios del sistema de inversion pablica en nuestro

pais (Garcés, 2014).

En un contexto internacional, paises como Brasil, México, Chile y Colombia han
institucionalizado la fase de Evaluacion Ex Post, esto con la finalidad de evaluar el impacto de
Sus proyectos y programas, y mejorar en la toma de decisiones para proyectos futuros
(Direccion General de Politica de Inversiones, 2012). A nivel local, muchas de las

municipalidades y las unidades ejecutoras del Gobierno Regional del Cusco no evidencian



registro de Evaluaciones Ex Post en los ultimos afios, caso del Proyecto Especial Regional Plan
COPESCO, unidad encargada de planificar y ejecutar obras de infraestructura basica en toda
la region.

A la actualidad, entre los afios 2018 a 2023, COPESCO ha liquidado un total de 13
obras y 6 estan en proceso de liquidacion, de las cuales, hasta el momento, ninguna cuenta con
una evaluacion posterior a su ejecucion que garantice el cumplimiento de los objetivos
formulados en su periodo de factibilidad (Proyecto Especial Plan Copesco, s.f.). Esta falta de
evaluacion Ex Post plantea un vacio importante en el analisis de la eficiencia y efectividad de
los proyectos, lo que puede afectar la transparencia y la rendicion de cuentas sobre el uso de

los recursos publicos.

En este contexto, tomaremos como caso especifico para este estudio, el Proyecto de
Inversion Publica denominado “Mejoramiento de la Carretera Cusco - Occopata” con CUI N°
2091744, culminado en 2012 y liquidado en 2019, el mismo que hasta la fecha no cuenta con
una Evaluacion Ex Post. Este proyecto beneficia directamente a los pobladores del distrito de
Santiago, y de manera indirecta a los de las provincias de Paruro y Chumbivilcas, todos
pertenecientes a la zona denominada "Corredor de la Pobreza en la Region Cusco™, lo cual
justifica la necesidad de realizar este estudio y evaluar los resultados alcanzados por el

proyecto.

1.2. FORMULACION DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION
1.2.1. PROBLEMA GENERAL
(Cuaéles son los resultados de la Evaluacion Ex Post del PIP “Mejoramiento de la carretera

Cusco - Occopata” en términos de pertinencia, eficacia y sostenibilidad en el afio 2024?



1.2.2. PROBLEMAS ESPECIFICOS

o ¢En qué medida el PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata” es pertinente
con relacion al cierre de brechas prioritarias y a las necesidades de transitabilidad y
conectividad de la poblacion, en el afio 2024?

o (El PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata” es eficaz con relacion al
cumplimiento de sus objetivos y fines, en el afio 2024?

o (ElI PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata” presenta condiciones que
garantizan su sostenibilidad con relacién a su capacidad operativa y mantenimiento,

en el ano 2024?

1.3. JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION

El presente estudio resulta fundamental para comprender los efectos reales del PIP
“Mejoramiento de la carretera Cusco-Occopata” una vez culminada su ejecucion. Esto nos
permite valorar en qué medida se alcanzaron los objetivos planteados y si los beneficios
generados han logrado mantenerse en el tiempo. La infraestructura vial desempefia un rol clave
en el desarrollo econdmico y social; sin embargo, su impacto no debe medirse Unicamente en
términos de conectividad, sino también en su sostenibilidad y pertinencia en relacion con las

necesidades de la poblacion beneficiaria.

Asimismo, esta evaluacidn permite extraer aprendizajes valiosos que pueden orientar la mejora
de futuras inversiones publicas, al identificar tanto los aciertos como las limitaciones en la
gestion del proyecto. De esta manera, se contribuye a una toma de decisiones mas informada y
eficiente, promoviendo una inversion pablica mas efectiva, equitativa y orientada al bienestar

de la ciudadania.



1.4. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION
1.4.1. OBJETIVO GENERAL
Analizar los resultados de la Evaluacion Ex Post del PIP “Mejoramiento de la carretera

Cusco - Occopata” en términos de pertinencia, eficacia y sostenibilidad en el afio 2024.

1.4.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

o Determinar en qué medida el PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata”
es pertinente con relacion al cierre de brechas prioritarias y a las necesidades de
transitabilidad y conectividad de la poblacion, en el afio 2024.

J Evaluar si el PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata” es eficaz con
relacion al cumplimiento de sus objetivos y fines, en el afio 2024.

o Examinar si el PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata” presenta
condiciones que garantizan su sostenibilidad con relacion a su capacidad operativa y

mantenimiento en el afo 2024.



CAPITULO 11

MARCO TEORICO CONCEPTUAL
2.1. BASES TEORICAS
2.1.1. TEORIA DEL BIENESTAR
La teoria del bienestar se enfoca en el estudio del bienestar social y la asignacion de los
recursos que terminan afectando a la sociedad en conjunto, teniendo como objetivo principal
la evaluacion del impacto de la politicas y proyectos econémicos en la mejora del bienestar de
la poblacion, lo cual también resalta su importancia en la evaluacion ex post de los Proyectos

de Inversion Pablica (PIP).

Asi pues, uno de los enfoques destacables dentro de la teoria en mencion, es el criterio
desarrollado por Pareto, quien establece que una asignacion de recursos es eficiente si no es
posible mejorar la situacion de un individuo sin empeorar la de otro (Pareto, 1906). Asimismo,
tal como menciona Hinojosa (2008), el principio de compensacidon de los autores Kaldor-Hicks,
el cual es una extension del principio de Pareto, indica que una asignacion de recursos es
eficiente si el total de los beneficios que los ganadores obtienen supera las pérdidas de los
perjudicados, sin necesidad de que estos sean compensados directamente. Este autor, ademas
de considerar que los beneficios sociales sean superiores a los costos, también fundamenta los

métodos de decisidn y evaluacion de los proyectos publicos (Hinojosa, 2008).

Por otro lado, uno de los autores que introdujo la intervencion del estado en la economia
del bienestar fue Pigou. Segun Garcia & Jiménez (2015), Pigou justifica dicha intervencion
para el logro del bienestar maximo mediante la aplicacion de medidas redistributivas, es decir,
utiliza la intervencion estatal para corregir los fallos del mercado como las externalidades
negativas y la desigualdad en la distribucion de la riqueza, de esa manera, fomentar una

distribucion mas justa de los recursos.



Por ende, en el contexto de una evaluacion Ex Post, la teoria del bienestar proporciona
un marco teorico para medir los impactos de un proyecto en términos de eficiencia, equidad e
intervencion del estado. La aplicacion de estos principios permite determinar si un PIP ha

contribuido al desarrollo economico y social de la poblacion beneficiaria.

2.1.2. TEORIA DEL COSTO - BENEFICIO (A/C-B)

La teoria del costo-beneficio es un enfoque analitico utilizado ampliamente para evaluar
la rentabilidad y viabilidad de proyectos. Es considerado una herramienta cuantitativa que nos
permite evaluar la eficiencia de proyectos y politicas publicas, maximizando los beneficios
sociales netos mediante el uso de métodos matematicos (Dorfman et al., 1958). Es esencial
para las decisiones politicas colectivas, puesto que nos permite evaluar si dichas politicas
podran maximizar el bienestar generado tomando en cuenta sus costos y beneficios (Buchanan
& Tullock , 1962). Asi mismo, nos permite realizar pronosticos de las decisiones mas
apropiadas en términos econdémicos de un determinado proyecto a futuro (JAcome Lara y
Carvache Franco , 2017). Esta metodologia es especialmente relevante para la evaluacién Ex
Post de los Proyectos de Inversidn Pablica (PIP), ya que permite determinar si los beneficios

generados por el proyecto justifican todos los recursos invertidos.

Por otro lado, Cervone (2010) sefiald que el analisis costo-beneficio incluye el concepto
de "tiempo de retorno” o "punto de equilibrio”, lo cual permite determinar en qué momento un
proyecto logra recuperar su inversion. Generalmente, los beneficios de un proyecto no son
inmediatos, sino que requieren un periodo de tiempo que varia segun factores especificos de
cada caso. Para identificar cuando un proyecto se "autofinancia”, es necesario que el valor de
los beneficios acumulados supere los costos de implementacidén y mantenimiento. Este tiempo
de recuperacidn es un aspecto clave en la toma de decisiones sobre la viabilidad de un proyecto,

ya que, si el periodo para obtener beneficios es demasiado largo, podria no ser una opcion
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viable. Ademas, es importante considerar los costos y beneficios intangibles, ya que su

valoracion puede ser altamente subjetiva.

Foppiano (2013) indica que, para realizar este analisis y evaluar la utilizacion de los
recursos de un proyecto en funcion de los beneficios generados, se utiliza un método el cual se
obtiene al dividir la suma total de los beneficios con la suma total de los costos que se espera
se generen con el proyecto, ya sean costos corrientes o de inversion. El valor resultante indica

la cantidad beneficios que se generaran con respecto a cada unidad monetaria consumida.

e SiB/C > 1, implica que los ingresos son mayores que los egresos; por lo tanto, el
proyecto es rentable.

e Si B/C=1, implica que los ingresos son iguales que los egresos; por lo tanto, la
evaluacion de la rentabilidad del proyecto es indiferente.

e SiB/C <1, implica que los ingresos son menores que los egresos; por lo tanto, no
es recomendable que el proyecto se ejecute.

Por otro lado, existen otros indicadores de rentabilidad utilizados para evaluar un

proyecto de inversién, entre los cuales tenemos:
A. Valor Actual Neto (VAN)

Este indicador de rentabilidad nos permite evaluar financieramente la continuidad de
un proyecto o programa, y refleja la diferencia entre el valor de mercado de una inversion y
su costo inicial. Para evaluar un proyecto de inversion utilizando el VAN, es necesario
considerar factores como la inversion inicial, la tasa de descuento, la duracion del proyecto y

los flujos netos de efectivo (Escuela de Administracion de Negocios para Graduados , 2020).

Segun Foppiano (2013), si el VAN es positivo, el proyecto es rentable, ya que los
ingresos superan los costos descontados al valor presente; caso contrario, si el VAN es

negativo, el proyecto no resulta rentable y perjudica a la poblacion.
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B. Tasa Interna de Retorno (TIR)

La Tasa Interna de Retorno (TIR) es un indicador financiero que se define como la
tasa de descuento que iguala el valor presente de los flujos de efectivo futuros con la inversion
inicial; es decir, aquella que hace que el Valor Actual Neto (VAN) sea igual a cero. Esta tasa
refleja la rentabilidad relativa de un proyecto de inversion y esta determinada por la magnitud
y duracion de los flujos de efectivo generados (Escuela de Administracion de Negocios para

Graduados , 2020).

C. Relacion Beneficio - Costo (B/C)

Este indicador compara los ingresos y costos a su valor actualizado, con el objetivo
de obtener un resultado que determine el costo de la inversién y, de esta manera, obtener
mejores resultados a lo largo del proceso. Es importante sefialar que tanto los ingresos como
los costos se actualizan, y tras realizar el calculo, se espera obtener un rendimiento superior

(Escuela de Administracion de Negocios para Graduados , 2020).
2.1.3. TEORIA DE LA INVERSION PUBLICA

La inversidn publica esta definida como la intervencion del Estado destinada a la
formacion de capital con la finalidad de impulsar y ampliar los bienes y la provision de
servicios (Ministerio de Economia y Finanzas, 2024). Esta intervencion conlleva la
asignacion de recursos direccionados al gasto de capital de infraestructura fisica, que incluye
carreteras, puentes, edificios publicos, entre otros; e infraestructura blanda que incluye capital
humano, sistemas educativos, sistemas financieros y deméas (Organizacion para la
Cooperacidon y el Desarrollo Econémicos , 2014). Es crucial porque promueve el crecimiento
y el desarrollo econémico, social y sostenible de un pais con la finalidad de reducir las brechas
existentes y generar bienestar a la poblacién (Stiglitz, 2012). Al incrementarse la inversion

publica, la demanda agregada tiene el mismo efecto y, con ello, también se incrementa la
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produccién, el empleo, la renta y otros ingresos fiscales (Keynes, 1936), repercutiendo en una
mejora de la calidad de vida.

Martinez (2002) menciona que existen tres razones por el cual la intervencion publica
es necesaria. La primera razon es la correcta asignacion de recursos, en el cual, el Estado debe
priorizar el bienestar de la poblacién mediante su intervencion. La segunda razon indica que
es un corrector de desigualdades, ya que al distribuirse la renta de manera desregular, es la
intervencion del estado la que trata de proporcionar el acceso a servicios y a la adquisicion de
bienes de manera equitativa. Y, por ultimo, contribuye a la estabilidad macroeconémica
guiando a los agentes econdémicos hacia un comportamiento alineado al crecimiento
economico.

Spilimbergo et al. (2020) dasarrollaron modelos que muestran cémo la inversion
publica en infraestructura (como carreteras y comunicaciones) puede tener un efecto
multiplicador en las economias locales, al mejorar la conectividad, reducir los costos de
transporte y facilitar el comercio.

Por otro lado, un tema a tratar en el campo de la inversién publica, es la eficiencia con
la que se gestionan los recursos del Estado. Diamond (2018) argumenta que las politicas
publicas deben priorizar la eficiencia mas alla del monto de la inversion. Este autor propone
que la asignacion de recursos debe basarse en una evaluacion rigurosa, que considere no solo
los beneficios monetarios, sino también los impactos sociales y ambientales. Asi mismo,
Pritchett (2019) introduce la idea de que las instituciones son importantes para dicha
eficiencia, ya que, estos deben ser capaces de gestionar adecuadamente la inversiéon para
garantizar la efectividad de los proyectos.

La inversion publica tiene como instrumento de gestion a los proyectos de inversion
publica, su correcta gestion es esencial para que los recursos publicos se utilicen de manera

eficiente, generando los beneficios esperados. Un Proyecto de Inversion Publica (PIP) es la
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intervencion del estado en un determinado medio, con el propdsito de dar soluciones a
problematicas existentes para posteriormente lograr un cambio (Valencia, 2011). Estos
proyectos son esenciales para el desarrollo econémico y social de cualquier pais. Los autores
recientes, como Pritchett (2019) y Rodriguez-Pose (2018) han resaltado la importancia de una
correcta planificacion, ejecucién y evaluacion de estos proyectos. A través de metodologias
como el Analisis Costo-Beneficio y el Analisis Multicriterio, se puede garantizar que los
proyectos generen los mayores beneficios posibles para la sociedad, mientras que la
gobernanza y la transparencia aseguran un manejo adecuado de los recursos. Asi mismo, el
enfoque en sostenibilidad es crucial para asegurar que estos proyectos sean viables a largo
plazo y no causen impactos negativos en las generaciones futuras.

La inversion publica en infraestructura esta directamente relacionado al crecimiento
econdémico de un pais (Acemogli & Robinson, 2012). Una adecuada intervencion en
infraestructura puede ser un motor clave para el crecimiento econémico, siempre y cuando,
esté acompafiada de instituciones y politicas adecuadas, acompafiadas de una gobernanza que
promueva el bienestar general de la poblacion (Stiglitz, 2019). Asi mismo, pueden generar un
impacto significativo en la productividad y la competitividad, asi como la conectividad y el
acceso a mercados; de igual forma, promueve la inclusién social y la reduccion de
desigualdades lo que facilita el desarrollo econémico local y el acceso equitativo a
oportunidades (Rodriguez-Pose, 2018). Este tipo de inversiones, ademas de generar ingresos
para la poblacién a través de oportunidades laborales, también mejora la accesibilidad lo que
genera el incremento de los ingresos para la economia (Romer, 1990).

SISTEMA NACIONAL DE PROGRAMACION MULTIANUAL Y DE GESTION DE
INVERSIONES DE PERU (INVIERTE.PE)
El afio 2016, a través del Decreto Legislativo N° 1252-2016, comenz0 la operacién

del Sistema Nacional de Programacién Multianual y Gestion de Inversiones (Invierte.pe) en

14



sustitucion del Sistema Nacional de Inversion Publica (SNIP). Este sistema es administrado
por MEF mediante la Direccion General de Programacion Multianual de Inversiones o
DGPMI, la cual es la entidad con mayor autoridad técnica y normativa encargada de dirigir y
disponer el banco de inversiones, asi mismo, supervisar la calidad del ciclo de inversion,
aprobar la metodologia y establecer los lineamientos generales tomando en cuenta la amplitud
de cada proyecto de inversion (Ministerio de Economia y Finanzas, 2016).

El Invierte.pe tiene como finalidad asegurar un adecuado empleo de los recursos del
estado para brindar infraestructura y servicios necesarios para el desarrollo del pais. Tal como
se menciona en sus principios rectores, el disefio de los proyectos se realiza con el fin de
cerrar brechas de infraestructura o de acceso a los servicios y al logro de resultados.

Segun la plataforma en mencion, el Ciclo de Inversion considera cuatro fases
indispensables que un PIP debe cumplir, las cuales detallaremos a continuacion (Ministerio

de Economiay Finanzas , 2016).

a) Programacion Multianual de Inversiones (PMI): En esta primera fase se realiza un
diagnostico para identificar las brechas existentes en infraestructura y servicios de un
determinado territorio. Cada sector, gobierno regional o local identifica las prioridades
de su poblacion, asi mismo, se opta por seleccionar una Cartera de Inversiones enfocada
en la disminucion de brechas considerando las necesidades y metas del territorio

(Ministerio de Economia y Finanzas , 2016).

b) Formulacién y Evaluacion: Esta fase comprende los estudios de pre inversion y la
elaboracion de la ficha técnica, para lo cual se realiza una evaluacion de los recursos
para determinar la viabilidad de los proyectos considerando criterios como la
rentabilidad y su sostenibilidad. Asi mismo, en esta fase se realiza toda la
documentacion necesaria por parte de las entidades y se gestionan las autorizaciones

para el Banco de Inversiones (Ministerio de Economia y Finanzas , 2016).

15



c) Ejecucidn: Esta fase inicia con la elaboracion del Expediente Técnico, la cual debe
contemplar la ejecucién tanto fisica y financiera del proyecto previo registro en el
Banco de Inversiones. Asi mismo, se realiza el seguimiento correspondiente y su
supervision por parte del Sistema de Seguimiento de Inversiones - SSI en coordinacion

con el SIAF, el SEACE, y otros aplicativos informaticos.

d) Funcionamiento: En esta Ultima fase se inician las actividades de mantenimiento que
garanticen la operatividad y el adecuado funcionamiento del producto generado por el
PIP. Los responsables y titulares del proyecto deben asignar un presupuesto para
asegurar su sostenibilidad a lo largo del tiempo. En esta fase también se realiza la
evaluacion Ex Post donde se toman en cuenta los criterios planteados en los

Lineamientos Metodoldgicos aprobados por la DGPMI.

Figura 1. Ciclo de un Proyecto de Inversion

Funcionamiento Programacion
multianual de

inversiones

(PMiI)

o s
invierte.pe

Ejecucién Formulacion
y evaluacion

Nota: Ministerio de Economia y Finanzas
2.1.4. TEORIA DE LA EVALUACION EX POST DE UN PROYECTO
Segin Invierte.pe, en su libro “Lineamientos Metodologicos Generales de la
Evaluacion Ex Post de las Inversiones” (Ministerio de Economia y Finanzas , 2021), a
evaluacion ex post es un andlisis independiente y sistematico que tiene como objetivo medir

una serie de criterios establecidos —como la pertinencia, eficiencia, eficacia, sostenibilidad e
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impacto del proyecto— una vez que este ha sido entregado a la poblacion y se encuentra en
funcionamiento. Esta evaluacion constituye una herramienta clave de gestion, ya que permite
mejorar la calidad de la inversion publica en todas las etapas del Ciclo de Inversion.
Asimismo, genera conocimientos Utiles para retroalimentar el trabajo realizado y optimizar la
planificacion de futuras inversiones. Una evaluacion adecuada, transparente y oportuna es
fundamental para informar a la ciudadania sobre el proceso, los resultados y los impactos
alcanzados, lo que a su vez fortalece la toma de decisiones en el ambito publico.

Para Sanin (1995) es primordial realizar la evaluacién de un proyecto una vez
culminado el ciclo del proyecto ya que esta directamente relacionado al grado de
cumplimiento de los objetivos planteados y el motivo que llevd a la ejecuciéon de dicho
proyecto. En este tipo de evaluacion requiere comparar una situacion “sin proyecto” frente a
la situacion “con proyecto” a fin de verificar si los resultados han sido satisfactorios, el cual
también dependera del tiempo que ha transcurrido tras la ejecucion.

Segun el SNIP (2012) la Evaluacion Ex Post es un analisis imparcial y metddico de
un proyecto una vez culminado su fase de ejecucion. Su objetivo es determinar la pertinencia,
eficiencia, efectividad, impacto y la sostenibilidad a la luz de los objetivos especificos que se
plantearon en la pre inversion; mientras que para el Invierte.pe se define como “un examen
sistematico e independiente de una inversion, que se lleva a cabo con el propdsito de
determinar su eficiencia, eficacia, impacto, sostenibilidad y pertinencia de sus objetivos, una
vez que se ha completado la fase de implementacién y ha comenzado la etapa de
funcionamiento” (Ministerio de Economia y Finanzas , 2021). Como se percibe en ambas
definiciones, los criterios de evaluacidn son similares y son los mismos que seran la fuente
clave para este estudio.

Mediante los lineamientos metodoldgicos que brinda el MEF para la evaluacién Ex

Post se consideran los siguientes criterios:
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a) Pertinencia

Para Medianero (2013) la pertinencia hace referencia al nivel en el que la finalidad
del proyecto se alinea las metas de crecimiento comunitario, asi como con las politicas de las
unidades formuladoras y ejecutoras. Por otro lado, los Lineamientos Metodologicos
Generales de la Evaluacion Ex post del Invierte.pe (Ministerio de Economia y Finanzas ,
2021), hacen énfasis en que la pertinencia esta intimamente relacionada al cierre de brechas
y su respectiva medicion, mas adn si éstas consideran las demandas de los beneficiarios para
determinar si esta en consonancia con las prioridades, metas y objetivos estratégicos en los
tres niveles de gobierno. Asimismo, es necesario destacar el cuestionario que nos brinda el
Invierte.pe para determinar la pertinencia de la evaluacion Ex Post, entre estas considera la
pertinencia en el cierre de brechas priorizadas, la satisfaccion de necesidades de los

beneficiarios y la validez del proyecto.

b) Eficacia

La eficacia se define como el nivel en el que se alcanzan las metas en términos de
resultados fisicos y financieros de un proyecto. Para Medianero (2013) es la confirmacion del
logro de los objetivos de una determinada intervencion.

El MEF en sus Lineamientos Metodologicos Generales de la Evaluacion Ex post del
Invierte.pe (2021) nos mencionan que, los indicadores que se deben tomar en cuenta para
determinar la eficacia de un PIP deben ser el nivel de operacién y utilizacién de los activos
y/o productos generados en la fase de ejecucion, el logro del objetivo central del proyecto, la
eficacia global y la rentabilidad social.

¢) Sostenibilidad

Segun Medianero (2013) la sostenibilidad hace referencia a la capacidad para

mantener y garantizar la adecuada operatividad y funcionamiento del proyecto durante un

periodo prolongado después de haber sido culminado. De igual manera, se destaca que, para
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su evaluacion, es necesario tener en cuenta la operacion y el mantenimiento previstos y
realizados, la capacidad técnica disponible, asi como los riesgos que puedan afectar al
proyecto.

Por otro lado, es necesario destacar la aplicacion gradual de la evaluacion Ex Post,
considerando la existencia de cuatro periodos, evaluacion Ex Post de corto plazo, seguimiento
Ex Post, evaluacion Ex Post de mediano plazo y la evaluacion Ex Post de largo plazo
(Ministerio de Economia y Finanzas , 2021), esta distincion en periodos se realiza con el fin
de comparar los resultados e impactos de un PIP y corroborar sus planteamientos iniciales de
beneficios para la poblacion.

Para los fines del presente estudio, se lleva a cabo una evaluacion ex post de largo
plazo, la cual, conforme a los lineamientos metodoldgicos establecidos, se realiza cinco afios
después del inicio de operaciones del Proyecto de Inversién Publica (PIP). Cabe precisar que
en esta evaluacion no se abordan todos los criterios tradicionalmente considerados; en su
lugar, se focaliza en tres de ellos: pertinencia, eficacia y sostenibilidad.

Tabla 1. Momentos de la Evaluacion Ex post y criterios aplicados

Evaluacion Ex Sequimiento Ex Evaluacion Ex Evaluacion
Criterios Post de Corto 9 Post Post de Mediano Ex Post de
Plazo Plazo Largo Plazo
Pertinencia X
Eficiencia X X
Eficacia X X
(x)Evaluacion de (x)Operacién
Sostenibilidad la capacidad de peracion y X X
L mantenimiento
proveer servicios
(x)Impactos (x) I_mpacto
Impacto ; Indirecto y
Directos final

Nota: Lineamientos Metodoldgicos Generales de la Evaluacién Ex post del Invierte.pe
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Asimismo, el Invierte pe menciona que son cuatro pasos generales que se deben
cumplir al momento de realizar una evaluacion Ex Post los cuales detallaremos a

continuacion:

Paso 1: Medicion del producto y/o activos, resultados o impactos de un P1. - Su propdsito
es entender el grado de cumplimiento del proyecto con respecto a lo previsto en estudio de
factibilidad. Se evalla el nivel de realizacién del proyecto de inversion, es decir, se realiza
una comparacion entre lo ejecutado y lo planificado (Ministerio de Economia y Finanzas,
2021).

Paso 2: Andlisis del proceso, las causas que influyen y las relaciones causales de los PI.
- En esta etapa se realiza el analisis y evaluacion de los productos obtenidos, los resultados e
impactos generados. Este analisis busca identificar y estudiar las condiciones que
determinaron el desarrollo del PIP a lo largo de su Ciclo de Inversion. En este paso se obtiene
lecciones y recomendaciones para futuros proyectos (Ministerio de Economia y Finanzas,

2021).

Paso 3: Inversion Emision del juicio de valor. - Después de examinar los cuatro criterios
considerados, se emite un juicio de valor donde se podran identificar los motivos que afectan

el logro o el fallo de la intervencion.

Paso 4: Recomendaciones, lecciones aprendidasy retroalimentacion. - En esta etapa final,
se proponen actividades para maximizar el impacto del PIP en los beneficiarios y se dan
recomendaciones para mejorar la eficacia, sostenibilidad, calidad y eficiencia del proyecto.
Todo este descubrimiento es de suma importancia ya que facilita el proceso de
retroalimentacion obteniendo lecciones que son aplicados en futuros proyectos dentro del

marco del Invierte.pe (Ministerio de Economiay Finanzas , 2021).
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2.1.5. PLANES Y POLITICAS APLICADAS EN EL PERU

2.1.5.1. El Plan Estratégico Sectorial Multianual - PESEM

El Plan Estratégico Sectorial Multianual (PESEM) es un instrumento de planificacion
estratégica a nivel nacional, cuyo objetivo es fomentar el desarrollo y la competitividad del
pais a traves de la ejecucion de politicas publicas a largo plazo en sectores determinados. Este
plan busca establecer pautas y metas claras que orienten las inversiones y recursos hacia las
areas prioritarias, promoviendo el crecimiento econdémico, la inclusion social, la
sostenibilidad ambiental y el bienestar de la poblacion en general (Centro Nacional de
Planeamiento Estratégico , 2024).

Sus objetivos estan enfocados en lograr el fortalecimiento y desarrollo del sector
especifico en el que se aplica, los cuales incluyen.

e Mejorar la eficiencia del sector publico: Garantizar que los recursos sean usados
de manera eficaz y se obtengan los resultados esperados.

e Promover la cohesién y alineacion sectorial: Asegurar que las politicas y
acciones estén alineadas con las metas nacionales o regionales de desarrollo.

e Optimizar el uso de los recursos publicos: A través de la priorizacion de
proyectos y la asignacion estratégica de recursos financieros y humanos.

e Mejorar la calidad de los servicios: Aumentar la eficiencia y facilitar el acceso a
las prestaciones brindadas en el sector correspondiente, tales como salud,
educacion, infraestructura, entre otros.

e Fortalecer las capacidades institucionales: Desarrollar las habilidades y
competencias dentro del sector publico para mejorar la implementacion de
politicas.

Para nuestro estudio se tomara en cuenta el Plan Estratégico Sectorial Multianual del

sector transportes y comunicaciones del afio 2024-2030, el cual tiene como materia de
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competencia sectorial los servicios de transporte, los servicios de comunicaciones, la
infraestructura de transportes y la infraestructura de comunicaciones reglamentado por la
normativa y regulacion de Transportes y Comunicaciones (Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, 2023). Asi mismo, este plan contempla ocho variables prioritarias del sector
los cuales son:
- Seguridad en los sistemas de transporte y comunicaciones en el pais.
- Cumplimiento de la normatividad de los diferentes sistemas de transporte a nivel
nacional.
- Fortalecimiento de la gobernanza en el ambito del transporte y las comunicaciones
en todo el pais.
- Acceso a los servicios de transporte en el pais.
- Inversion en infraestructura de transporte en el pais.
- Inversidn en Infraestructura de los servicios de comunicaciones en el pais.
- Acceso de los servicios de comunicaciones en el pais

- Brecha de infraestructura digital en el pais.

2.1.5.2. Plan Estratégico Institucional — PEI

El Plan Estratégico Institucional o PEI es un documento de gestién publica que
establece los objetivos, estrategias y metas de una determinada entidad del Estado ya sea un
ministerio, un gobierno regional, una municipalidad, etc. en un periodo de 3 a 5 afios. Su
finalidad es orientar la toma de decisiones y optimizar los recursos para cumplir con su mision
institucional. Este plan vincula los objetivos del &mbito nacional, sectorial y territorial con los
objetivos y acciones estratégicas que una entidad espera lograr (Centro Nacional de

Planeamiento Estratégico , 2024).

Entre sus principales objetivos tenemos:
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e Orientacion y alineacion: EI PEI brinda una direccién clara a las instituciones,
asegurando que todos los integrantes de la organizacion trabajen alineados para un
mismo objetivo.

e Optimizacion de recursos: El PEI facilita la identificacion de prioridades y la
asignacion eficiente de los recursos disponibles, enfocandose en los campos mas
necesitados.

e Seguimiento y evaluacion: El define indicadores y estrategias de monitoreo para
medir el avance hacia los objetivos estratégicos, garantizando que las metas se
cumplan de manera efectiva.

Para el presente estudio, se tomara como referencia el PEI del periodo 2009-2012 y el

PEI del periodo 2024-2027 los cuales detallaremos a continuacion:

a) Plan Estratégico Institucional 2009-2012

El Plan Estratégico Institucional (PEI) 2009-2012 del Gobierno Regional del Cusco
establecié como uno de sus objetivos principales el "Mejoramiento de la articulacién regional".
Este objetivo se centrd en fortalecer la integracion y coordinacién entre las diversas provincias
y distritos de la region, con el proposito de promover un desarrollo mas equilibrado y
cohesionado. Para alcanzar este objetivo, el PEI contempl6 diversas estrategias y proyectos,
entre los que se incluyen mejoramiento de la infraestructura vial, el fortalecimiento de la
planificacion territorial y el desarrollo de proyectos de inversion publica (Gobierno Regional

del Cusco, 2009).

b) Plan Estratégico Institucional 2024-2027
El Plan Estratégico Institucional (PEI) 2024-2027 del Gobierno Regional del Cusco
tiene como uno de sus objetivos estratégicos el "Promover la cohesion territorial de manera

sostenible”. Este objetivo busca integrar de forma equilibrada y sostenible las diversas
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provincias y comunidades de la region, garantizando un desarrollo armoénico que respete las
particularidades culturales, sociales y ambientales del territorio. Para alcanzar este objetivo, el
PEI propone diversas estrategias y acciones entre las que destacan el fortalecimiento de la
infraestructura de  conectividad, ordenamiento territorial, desarrollo economico

descentralizado, preservacion ambiental (Gobierno Regional del Cusco, 2024).

2.15.3. Plan de Desarrollo Local Concertado

Es un instrumento de planificacion estratégica participativa que guia el desarrollo
sostenible de un territorio local (ya sea un distrito o una provincia) a mediano y largo plazo.
Este plan busca construir una visién compartida del desarrollo, incluyendo a todos los actores
locales: gobierno, sociedad civil, empresas, organizaciones sociales, y poblacion en general

(Centro Nacional de Planeamiento Estratégico, 2024).

Tiene como propdsito analizar la situacion del distrito o provincia, definir sus
prioridades y establecer los objetivos clave para el progreso de la localidad. Asi mismo, busca
orientar la inversion publica y las acciones del gobierno local, promoviendo la coordinacion
entre diferentes sectores y niveles de gobierno e incentivando la participacion de la ciudadania

en el proceso de toma de decisiones.

En nuestro pais, la elaboracion y actualizacion del PDLC es responsabilidad de los
gobiernos locales, y es orientada por el Centro Nacional de Planeamiento Estratégico -
CEPLAN, que brinda lineamientos técnicos para asegurar que los planes esten alineados con

la politica nacional.

Para el presente estudio, se tomara como referencia el Plan de Desarrollo Local
Concertado del distrito de Santiago el periodo 2007-2012 y Plan de Desarrollo Local

Concertado del distrito de Santiago el periodo 2016 — 2021.
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a) Plan de Desarrollo Local Concertado — Santiago (2007-2012)

El Plan de Desarrollo Local Concertado (PDLC) de la Municipalidad Distrital de
Santiago para el periodo 2007-2012 se constituy6 como una herramienta para promover el
desarrollo integral y sostenible del distrito. Dentro de las lineas de accién del PDLC, el
Programa 8: Viabilidad y Transportes se destacé como una de las prioridades mas demandadas
por la comunidad. Este programa tenia como principal objetivo "Mejorar la articulacion vial
en el Distrito de Santiago"”. La mejora de la infraestructura vial fue vista como clave para
impulsar el desarrollo econémico, mejorar la calidad de vida de la poblacion y fomentar la
integracion de las comunidades de la zona. Cabe mencionar que, uno de los proyectos mas
relevantes derivados de este programa fue el "Mejoramiento de la carretera Cusco—Occopata”.
Este proyecto fue fundamental para mejorar la conectividad entre el distrito de Santiago y otras
zonas del Cusco, especialmente Occopata, reducir el tiempo de viaje y aumentar la seguridad
vial, facilitando el transporte de personas y productos entre las comunidades rurales y urbanas,
y fomentar el intercambio econdmico, especialmente en zonas rurales, favoreciendo la

movilidad de bienes agricolas y productos locales hacia mercados méas amplios.

b) Plan de Desarrollo Local Concertado — Santiago (2016-2021)
El Plan de Desarrollo Local Concertado (PDLC) del periodo 2016-2021 de la
Municipalidad Distrital de Santiago se centré en mejorar diversos aspectos de la infraestructura
del distrito, con el objetivo de lograr un desarrollo integral y sostenible que favorezca a todos

los habitantes, especialmente a aquellos en situacion de vulnerabilidad.

Dentro de las acciones estratégicas del PDLC 2016-2021, uno de los ejes fundamentales
fue el “Mejoramiento y ampliacion de la infraestructura peatonal y vehicular adecuada e

inclusiva en el distrito de Santiago”. Esta accion estratégica tenia como objetivo central mejorar
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la infraestructura de transporte en el distrito, haciendo que tanto las vias peatonales como las

vehiculares fueran mas accesibles, seguras e inclusivas para toda la poblacion.

El Centro Nacional de Planeamiento Estratégico (CEPLAN) consider6 como clave de
esta accion estratégica el mejoramiento de la infraestructura peatonal, la ampliacion de la
infraestructura vehicular, la infraestructura inclusiva y la conectividad y seguridad vial, las

cuales tenian como finalidad mejorar la calidad de vida de los habitantes de Santiago.

2.2. MARCO CONCEPTUAL
2.2.1. INVERSION PUBLICA
La inversion publica se define como la utilizacion de recursos destinados a la de bienes
y servicios que incrementen el patrimonio de las entidades teniendo como propésito mejorar

y optimizar su capacidad productora (Ministerio de Economia y Finanzas, 2024).

2.2.2. INFRAESTRUCTURA VIAL
Segun el Ministerio de Transporte de Argentina (2022), la infraestructura vial se
refiere al conjunto de recursos técnicos, servicios y elementos que conforman las rutas
publicas, las cuales son esenciales para permitir un desplazamiento seguro y comodo de

personas y mercancias de un lugar a otro.
Para Vasquez y Bendezl (2008, pag. 25) es un tipo de infraestructura de transporte
conformado por un conjunto de activos fisicos e instalaciones que brindar un servicio a fin de

garantizar la provision adecuada del servicio de traslado de personas y mercancias.

2.2.3. PROYECTOS DE INVERSION PUBLICA
Segun Rojas (2022), un Proyecto de Inversién Pablica se entiende como acciones
temporales que reciben financiamiento total o parcial, haciendo uso de los recursos publicos,
que tienen como finalidad la construccion, expansion, mejora o recuperacion de los bienes

tangibles e intangibles.
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2.2.4. EVALUACION EX POST
Para el Invierte.pe (2021), la Evaluacion Ex Post consiste en un analisis completo e
imparcial de una inversion una vez concluida la etapa de implementacion fisica y ha
comenzado su fase de operacidn, esto con el propdsito de evaluar su pertinencia, eficiencia,

eficacia, sostenibilidad e impacto de sus objetivos.

2.2.5. DESARROLLO
Reyes (2009) define al desarrollo como la condicion social donde las necesidades de
una poblacion son satisfechas con uso eficiente y sostenible de recursos con lo que esta
cuenta. Este uso de recursos se fundamentaria en un tipo de sistema que toma en cuenta temas

culturales, derechos humanos, entre otros factores.

2.3. ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACION
Para la presente investigacion se tomaron en cuenta, como antecedentes, diversos
trabajos de investigacion de autores locales, nacionales e internacionales, los mismos que

detallaremos a continuacion.

2.3.1. ANTECEDENTES INTERNACIONALES
Las investigaciones que citaremos a continuacién usan la misma metodologia
implementada para una evaluacion Ex Post de un proyecto aplicada en nuestro pais y
aprobada por el MEF. Esta metodologia analiza los criterios de pertinencia, eficacia,

eficiencia, impacto y sostenibilidad.

En primer lugar, tenemos a Blanco (2018) quien en su investigacion denominada
“Evaluacion Ex post del Proyecto de Carretera: Obras de Mitigacion de Vulnerabilidad al
Cambio Climético en Puntos Criticos sobre la Ruta Chinandega — Guasaule” evalaa los

criterios mencionados anteriormente.
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Los resultados mostraron que la implementacion del proyecto si cumplio con las
gestiones ambientales designadas en sus objetivos y abolid las problematicas tanto
ambientales como sociales considerados en las politicas propias de su regiéon. Asi mismo,
realizando un andlisis de metas fisicas y financieras, fisicamente, el proyecto cumplio con las
actividades programadas en sus metas, mientras que, financieramente, los costos ejecutados
no reflejaron variaciones significativas en comparacion a los costos programados del

proyecto, lo cual indica que el proyecto tuvo altos niveles de eficacia.

Por otro lado, para determinar su nivel de eficiencia se evalud en funcion al nivel
cumplimiento de sus objetivos, lo cual determinaron que, el proyecto tiene una eficiencia
positiva valorada en 85% al 90%. En la evaluacién de impactos, el 100% de los encuestados
consideraron que el proyecto es beneficioso para toda la poblacién debido a la gran
disminucion de las inundaciones en la carretera y la mejora en la transitabilidad por la
reduccion del tiempo de viaje, esto mismo trajo consigo la mejora de los ingresos econémicos
en el area de influencia, lo que, en conclusién, indica que la obra si tuvo un gran impacto.
Asi mismo, las encuestas realizadas indicaron que el proyecto si es sostenible porque adn
brinda capacitacion y talleres a toda la poblacion involucrada, a fin de generar mayor

conocimiento en la materia para garantizar un uso adecuado.

Por otro lado, Cajigas (2018) en su investigacion titulada “Evaluacion Ex-Post de
Proyectos de desarrollo caso: Sistema de Riego Miraflores de las Abras, Cantén Guano,
Provincia De Chimborazo (Ecuador), se determiné que el proyecto es considerado eficaz y
eficiente porque cumpli6 los plazos establecidos. Asi mismo, después de comparar los
objetivos planteados inicialmente con las politicas y necesidades de la poblacién, se
corrobord que este si cumplié con los niveles de pertinencia esperados. Por otro lado, se

observo un impacto positivo en las familias involucradas porque, gracias al sistema de riego,
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pidieron masificar su produccion agricola lo que trajo consigo un incremento del ingreso
econdmico per capita que repercutio en una mejora en la calidad de vida. En cuanto al criterio
de sostenibilidad, los encuestados manifestaron que el sistema de riego se encuentra en
constante mantenimiento lo que garantiza su operatividad y correcto funcionamiento. Esta
investigacion concluye con informe que muestra en general resultados positivos de la
implementacion del sistema de riego, asi como un analisis de la importancia de realizar este
tipo de evaluaciones para garantizar un adecuado manejo de los recursos del estado y un

adecuado funcionamiento de este.

La investigacion realizada por Vélez y Zambrano (2022) titulada “Evaluacion de
Proyectos de Inversién bajo la modalidad de alianzas publico — privado en la Provincia de
Manabi, periodo 2017 — 2021, realizan la misma evaluacion de criterios, pero segun la
metodologia establecida por la Agencia de Cooperacion Internacional de Japon. La
investigacion analiza dos proyectos implementados, el primero para gestionar el agua potable
y saneamiento en el canton Manta, mientras que el segundo dirigido a la prestacion del

servicio de seguridad Vial en el cantén Portoviejo.

En relacion al proyecto de seguridad vial de Portoviejo solo se recabardn opiniones
favorables, ya que su implementacion ha fomentado el desarrollo local, promoviendo tanto
el crecimiento econdmico como tecnoldgico de la poblacion. En contraste, el proyecto de
agua potable y saneamiento de Manta genero resistencia de los usuarios, lo que impidi6 que
se lograra la proteccion del bien publico y la viabilidad financiera a través de la Alianza,
haciendo que su ejecucién no fuera sostenible. Este articulo resalta la importancia de las
alianzas como una herramienta clave para fomentar el desarrollo econémico y mejorar la
infraestructura en Ecuador. Sin embargo, subraya que dichas APP no son una solucidn

universal, y que su éxito depende de un analisis detallado el cual tome en cuenta factores
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financieros, sociales y ambientales. Esta investigacion resalta la importancia de realizas este
tipo de evaluaciones a los proyectos debido a que son herramientas que nos permitiran

trabajar para iniciativas de desarrollo.

Si bien, en muchos paises utilizan una metodologia similar con la evaluacion de los
criterios ya mencionados anterirmente, existen otros estudios como el de Garcia (2020)
titulada “Evaluacion Ex Post bajo la metodologia de marco légico del programa de salud
mental del Municipio de Envigado: plan de desarrollo 2016 2019 “Vivir mejor un
compromiso con Envigado” el cual utiliza la metodologia del marco l6gico enfocandose
principalmente en los indicadores de producto y resultado. Este método se enfoca en una
discusion cualitativa, exhaustiva y ordenada, y es utilizada en diversos paises para la
evaluacion de programas y proyectos de caracter publico, permitiendo obtener resultados

relacionados a la mejora de las politicas que intervienen en la implementacion de proyectos.

En los resultados presentados se evidencio que el proyecto si fue realizado en marco
del cumplimiento de su plan de desarrollo, sin embargo, no se encontraron registros
documentales que mostraran las reales necesidades de la poblacién, lo que evidencia que el
programa se formulé mas desde la intuicion que desde una planeacién adecuada. Asi mismo,
el programa super6 su meta poblacional alcanzando el 131% de lo planeado lo que indica que
si es eficiente, sin embargo, cabe mencionar que, uno de los principales objetivos del
programa fue reducir la tasa de suicidio, pero, se evidencio que este indicador se incrementd
en un punto porcentual lo que alerta a las autoridades a replantear el sistema de
funcionamiento del programa para evitar tal situacion. Por otro lado, gracias a la Evaluacion
Ex Post, se verificd que el programa y el personal encargado de la formulacion de proyectos

carecen de datos estadisticos y no cuentan con la documentacion adecuada, lo cual limita la
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realizacion de una evaluacion y no permite hacer una retroalimentacién que beneficie a

proyectos futuros.

Mardones (2019) en su investigacion titulada “Evaluacion Ex Post de Corto y Largo
Plazo de iniciativas ambientales comunitarias en Chile”, elaborada para la Comision
Economica para América Latina y el Caribe (CEPAL), realiza un analisis de uno de los
programas implementados por el Fondo de Proteccion Ambiental (FPA), orientado a la
preservacion de la flora y fauna, y a la promocion del desarrollo sostenible en dicha region.
La metodologia utilizada en esta investigacion es de caracter estadistico donde aplican una
regresion lineal con la variable del programa (Pi) en relacién a los instrumentos utilizados
(Zi) y la situacion propia de la zona (Xi). Los resultados mostraron que el instrumento
utilizado es valido para valorar el impacto de este programa, a raiz de ello, se concluyé lo

siguiente:

. La implementacion del programa ha generado un impacto significativo minimo de un
5%, principalmente en uno de sus indicadores asociados a la contaminacion del aire, asi
mismo, los demas elementos ambientales no se ven influenciados lo que indica que el
programa no es tan relevante.

. Al realizar un andlisis costo-efectividad, financieramente, a largo plazo, el programa no
genera beneficios positivos para la poblacion debido a que se necesita destinar 6.70 millones
de pesos para disminuir un punto porcentual en el nivel contaminacién del aire, el cual es el
unico impacto del programa y el mas minimo.

. Finalmente, se comprobo que no existen estudios anteriores que realizaron un analisis
de impacto de los programas, por lo que no se sabe de forma precisa la respuesta de la
poblacién beneficiaria, es por ello que resulta indispensable realizar este tipo de analisis de

Evaluacién Ex Post para tener una vision general de cada uno de los programas
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implementados y mejorar su aplicacion en caso de identificar deficiencias propias del

programa.

2.3.2. ANTECEDENTES NACIONALES

Arcos (2020) en su investigacion denominada: “Evaluacion Ex Post en la Ejecucién
de la Inversion Publica del Puente Domingo Savio”, evaluo6 los criterios de eficiencia y
sostenibilidad. Para el primero, considerd el nivel de cumplimiento en la ejecucién de sus
componentes, el tiempo de ejecucion y los costos del proyecto, llegando a la conclusion que
el proyecto alcanz6 niveles medios de eficiencia, debido a que, este si cumplié con la
ejecucion de sus componentes, sin embargo, no cumpli6 el plazo establecido lo que genero
sobrecostos en su ejecucion. Para la evaluacion de sostenibilidad se realizé una encuesta con
una escala de calificacion del donde evaluaron la operacién y el mantenimiento, la capacidad
técnicay gerencial del operador, su sostenibilidad financiera y los riesgos que este presentaba;
luego de la evaluacion, los resultados mostraron que el proyecto presentaba un nivel de

sostenibilidad global medial.

La investigacion permitié comprobar la existencia de resultados positivos en relacion
al PIP Mejoramiento del Puente Domingo Savio del sector Palian en el distrito de Huancayo,
provincia de Huancayo-Junin, tomando en cuenta que los criterios de eficiencia y

sostenibilidad resultaron en un nivel de cumplimiento medio.

Por otro lado, Mufioz (2020) en su trabajo de fesis “Evaluacion Ex Post del PIP
Instalacion de Defensa Riberefia a la Margen Derecha del Rio Huallaga en el Centro
Poblado de Madre Mia, distrito de Nuevo Progreso — Tocache — San Martin”, aplica dos
encuestas, la primera para conocer los impactos tanto econdmico como social del proyecto y
la segunda, para determinar los niveles de cada criterio de la evaluacion ex post de Mediano

Plazo, posteriormente se realiz6 un analisis estadistico y econométrico.
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Entre los resultados de mayor relevancia se considera que, el 67.3% de los usuarios
manifestaron que sus viviendas se encuentran protegidas y seguras tras la implementacion de
la defensa riberefia, mientras que el 33.7% manifestd que no hubo un gran cambio en la
proteccidn de sus viviendas. En relacion a otro tipo de infraestructuras beneficiadas tras la
ejecucion del PIP, el 94.9% de los encuestados afirma que la escuela cercana a la rivera se
encuentra realmente protegida, y un 98% considera que hubo un incremento en la seguridad
frente a posibles riesgos de inundaciones, es decir, el impacto del proyecto resulto ser
positivo. En ese sentido, se pudo verificar que los objetivos del proyecto fueron consistentes
con los planes y politicas del Estado en los tres niveles de gobierno; es decir; el proyecto si

es relevante o pertinente.

En cuanto a la eficiencia, se evaluaron tanto el tiempo de ejecucién como el costo de
la inversion, llegando a la conclusion de que el proyecto resulto ineficiente, ya que el costo
final de ejecucion excedio en un 117% lo previsto inicialmente. Respecto a la rentabilidad
generada, hubo una diferencia del VAN Ex Post y el VAN Ex Ante en un monto de -2,
684,564, lo que porcentualmente representa una reduccion de -99.56% del VAN propuesto,
por lo que se afirmé que el proyecto no supera los niveles de eficacia requeridos. Finalmente,
en su evaluacion de sostenibilidad, no se programé costos de operacion ni de mantenimiento,
tampoco se brindd las capacitaciones respectivas; en ese sentido, se afirma que no hay

condiciones suficientes para asegurar la sostenibilidad del proyecto.

Por otro lado, tenemos la investigacion de Alvarado et al. (2020) titulada “Evaluacion
Ex Post al proyecto productivo alternativo de Bella Bajo Monz6n ™ en el cual realizan un
analisis acerca del impacto del proyecto en el area de influencia, cabe sefialar que el objetivo
principal del PIP fue fomentar el cultivo de coca y café en una de las areas productoras mas

importantes de la cuenca del Alto Huallaga-Monzo6n. La metodologia aplicada fue la de la

33



Agencia de Cooperaciéon Internacional de Japon (JICA), adaptada a la evaluacion de criterios
del MEF. Segun las encuestas realizadas, gran porcentaje de la poblacion afirma que el
proyecto no cumplié con los objetivos planteado, se verifico que el 85% de los beneficiarios
considero pésimo el fomento de los cultivos estratégicos, el 63% considero que la asistencia
técnica fue regular y el 100% de la muestra seleccionada ratifico como pésimo el
fortalecimiento organizacional en asociatividad, lo cual se traduce en una posicion negativa

de parte de los beneficiarios hacia las directrices que componian el proyecto.

Se pudo observar que, los beneficiarios mostraron su rechazo hacia el proyecto,
debido a que sus ingresos familiares disminuyeron considerablemente debido a la falta de
formacion y experiencia necesaria para trabajar en el cultivo de café y cacao, lo que generé a
su vez, una disminucién de la capacidad de adquisicidn de productos basicos en las familias,
es decir, el impacto de la implementacion del proyecto fue efecto negativo para las familias
de la zona. En la actualidad, esta evaluacion es considerada como referencia para las
autoridades de la zona para tomar deciciones en los futuros proyectos que seran
implementados, esto para evitar situaciones negativas que perjudiquen a la poblacion y se

generen perdidas econémicas.

Garay (2020) en su trabajo de investigacion “Evaluacion Ex Post del Proyecto
Construccién e Implementacion del Pabellén de aulas en la Universidad Nacional Agraria
de la Selva”, utilizo la encuesta como método de recoleccion de datos, considerando que su
poblacién es la comunidad estudiantil matriculada en el periodo del 2019-1 de dicha
universidad. Asi mismo, se realiz6 una analisis estadistico y econométrico, este ultimo con el
fin de estimar la correlacion de las variables, asi como evaluar la consistencia del modelo. Se
concluyd que el proyecto tiene una eficiencia global moderada debido a que la satisfaccion

con la ensefianza por parte de los estudiantes, ya que un 81.9% expresaron estar conformes
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con la calidad educativa tras la mejora de la infraestructura en las aulas. De igual forma, los
resultados de la aplicacion del modelo econométrico, permitieron determinar una relacion
causal entre sus variables y se confirmd que la mejora en la infraestructura de las aulas

realmente tuvo un impacto positivo significativo en la calidad educativa.

Del mismo modo, Mufioz (2019) en su investigacion “Evaluacion Ex — Post del PIP
Mejoramiento de la productividad y la calidad de grano del cacao en el sector de Bolson
Cuchara, provincia de Leoncio Prado — Huanuco” se aplico una encuesta, tomando en cuenta
una poblacién de 455 agricultores, de los cuales se seleccion6 una muestra de 86. La
investigacion demostrd que el proyecto si estuvo de acuerdo a las politicas y necesidades de
la poblacidn, sin embargo, no cumplio con los objetivos esperados. Asi mismo, se afirmé que
el proyecto no cumple con los estandares de eficacia debido a que, en las dos primeras etapas
de su ejecucion, este incurrio en sobrecotos de un 19.8% y un 34% respectivamente; de igual
forma, este se excedio en 36 meses lo que generd disgustos en la poblacion e incumplimiento
con lo programado. En cuanto a la evaluacion de eficiencia, el valor obtenido fue una cifra
negativa, lo cual es producto del bajo nivel de productividad del cacao y su reduccion de
precios en el mercado internacional. Se observo que los comités de productores de cacao que
pertenecian a la zona de produccién y ejecucion del proyecto dejaron de tener actividad por
falta de incentivos y capacitaciones, lo que generd que el proyecto no sea sostenible en el
tiempo y no se asegure un incremento de produccion con el paso de los afios. Finalmente, si
bien algunas familias tuvieron un incremento en sus ingresos, estos impactos no llegaron a

toda la poblacion en su totalidad.

35



2.3.3. ANTECEDENTES LOCALES.

Los antecedentes locales que se presentan a continuacion emplean la aplicacion de los
lineamientos metodoldgicos de la Evaluacion Ex post planteada por el MEF, poniendo énfasis

en la evaluacion de los criterios de pertinencia, eficiencia, eficacia, impacto y sostenibilidad.

El trabajo de investigacion realizado por Quispe (2021) titulado “Evaluacion ex post
a nivel de culminacion del proyecto mejoramiento de los servicios ambientales mediante
instalacion forestal en la faja marginal de la red vial Enaco - Abra Ccorao del distrito de
San Sebastian — Cusco, 2019”, elaborado con el propoésito de analizar las mejoras de los
servicios ambientales tras la ejecucion del proyecto en el desarrollo del sector, usé la técnica
de recoleccion de datos probabilisticos y la aplicacidn de una encuesta en relacion al tema de

gestién de riesgo del desastre.

Los resultados mostraron que el 97.56% de los encuestados se encuentra satisfecho
con la ejecucidn del proyecto, ya que contribuyé a la mejora medio ambiental ante el cambio
climatico de los dltimos afios, sin embargo, se advierte que el proyecto no cumplié con la
implementacién de los principales componentes de cobertura vegetal y adecuado manejo de
la gestién ambiental. En cuanto a su nivel de eficiencia, la ejecucidn de los componentes no
se dio al 100%, especialmente la adquisicion de plantones nativos y ornamentales que no
superaron el 50%; por otro lado, la eficiencia en los costos presentd excedentes en la
liquidacién y supervision, y sobre el tiempo de ejecucion, el proyecto tuvo un retraso de 12
dias. Evaluando el nivel de eficacia, al ser un PIP vinculado a la reforestacion y a brindar
capacitacion oportuna a la poblacién, los resultados mostraron que un 82.93% de los
beneficiarios no evidenciaron cambios considerables. Respecto al impacto del proyecto, un
gran porcentaje de los entrevistados manifestaron que el PIP no gener6 resultados positivos

en del distrito, esto debido a que no hubo coordinaciones posteriores con la municipalidad
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para las acciones durante la reforestacion y no se brindo las capacitaciones respectivas a los
beneficiarios. Finalmente, el 90.04% de la poblacion nunca vio acciones de operacion y
mantenimiento en las zonas de reforestacion a pesar de que en el proyecto destind un
presupuesto para los primeros 10 afios, 1o que indica que el proyecto no sera sostenible si no

se adoptan las medidas necesarias para contrarrestar este hecho.

Condori (2023), en su trabajo de investigacion denominado “Evaluacion Ex Post de
mediano plazo de la Inversion Publica en Transitabilidad en el distrito de Santiago — Cusco
- anio 2022 caso CUI 2175284, analiza los resultados obtenidos tras la implementacion del
proyecto en el Asentamiento Humano “Viva el Peru - 2da etapa”, dicho proyecto consto de
acciones de pavimentacion de pistas, construccion de veredas y creacion de zonas verdes.
Este estudio también aplica los lineamientos Metodologicos generales de la Evaluacion Ex
Post aplicados por el MEF, demostrando que el PIP en mencidn si se formulé en el marco de
los planes y objetivos del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, asi mismo, el

proyecto contribuyo al cierre de brechas, lo que indica que si es pertinente.

Por otro lado, en cuanto al analisis de eficiencia, el proyecto tuvo una ejecucion fisica
alcanzada al 100%, y en términos financieros se logro ejecutar con un 11.07% menos que el
presupuesto programado. Para su evaluacion de eficacia, este no fue entregado en el plazo
programado, teniendo un retraso de 230 dias respecto a lo establecido en la fase ex ante. Y en
su evaluacion de sostenibilidad, se observo una ausencia de trabajos de mantenimiento ya que
las autoridades no brindaron garantias para la operatividad de la via, sin embargo, la poblacion
beneficiaria de la zona ha realizado intervenciones para mantener el estado fisico y funcional
del proyecto por un periodo mas de tiempo. Se concluye que, a pesar de estas deficiencias el
proyecto generd impactos positivos como el incremento de la actividad econémica o un mejor

flujo de personas y mercancias lo que trajo consigo un desarrollo en la poblacion del area de
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influencia. Como se sabe, una correcta anticipacion de necesidades, recursos y estrategias no
solo optimiza el impacto de las intervenciones, sino que también favorece la sostenibilidad y
el bienestar de la comunidad, garantizando que los beneficios sean equitativos y de largo

plazo.

Huaman & Quispe (2022) para su investigacion denominada “Efectos Economicos y
Sociales del Proyecto Mejoramiento Carretera Santo Tomas — Colquemarca, 2021,
considera a un grupo experimental (situacion con proyecto) y a un grupo de control (situacion
sin proyecto), el cual permitio realizar una comparacion de ambas situaciones. Asi pues, se
realizé la distribucion de la muestra para ambos grupos, seleccionando las comunidades para
cada uno de ellos, con una poblacion de 1752 habitantes, se aplicd encuestas a una muestra
de 273 beneficiarios para el grupo experimental; mientras que, para la muestra del grupo de
control, se tomd en cuenta 265 de 1489 habitantes a quienes se les aplicaron las encuestas
correspondientes. Tras un analisis del estudio, se obtuvo que el proyecto generé una
diversificacion en las actividades economicas de la zona, ya que, anteriormente, gran parte de
la poblacion se dedicaba solamente a la ganaderia y a la agricultura, mientras que ahora, se

incluyeron actividades como en el comercio, la artesania, transportes, entre otros.

Por el lado social, el proyecto permitié mayor disponibilidad de servicios como salud,
educacion y transporte, asimismo, permitié la ampliacion de servicios basicos, los cuales se
incorporaron, como servicios de internet y telefonia brindando conectividad e intercambio de
informacién con mayor facilidad, lo que permitié una mejora en las condiciones de vida del
area de influencia. De igual forma, se evidenci6 que el Gobierno Regional del Cusco destina
un presupuesto anual para la sostenibilidad del PIP, es decir para su operacion y
mantenimiento, lo que garantiza la vida util y una adecuada operatividad de la carretera a lo

largo del tiempo. Esta evaluacion ex Post, permitié verificar el nivel de cumplimiento de
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objetivos del proyecto ejecutado, concluyendo y comprobando que una planificacion
adecuada y bien estructurada, llevada a cabo por las autoridades competentes, tiene el

potencial de generar resultados positivos en la poblacion del area de influencia del proyecto.

Meza & Ccoa (2023) en la tesis titulada “Evaluacion Ex Post a corto plazo del
proyecto de mejoramiento de los servicios de salud del puesto de salud Alfamayo — Microred
Maranura, red de salud La Convencion, periodo 2021, realizan una evaluacion ex post
mediante los criterios ya descritos anteriormente. Los resultados obtenidos demuestran una
adecuada pertinencia, ya que la intervencion, los objetivos y los fines del proyecto estan
alineados con los objetivos y las acciones estratégicas de los planes estratégicos territoriales
del sector; esto nos refuerza la idea que de cierta forma los proyectos de inversion publica si
se formulan articulado la intervencion y los objetivos del PIP con los diferentes planes

estratégicos territoriales y politica.

En lo que respecta a la eficiencia, se evidencia que el proyecto presenta deficiencias
a nivel global, ya que numerosos componentes no se ejecutaron conforme a lo planificado. A
pesar de que la infraestructura cumple con los criterios de calidad establecidos, se observé
gue muchas de las areas Unicamente satisfacen las especificaciones minimas requeridas por
las normas técnicas. Este analisis constituye una base fundamental para establecer los criterios
adecuados durante la fase de funcionamiento, con el objetivo de evitar situaciones

desfavorables futuras que puedan comprometer la sostenibilidad del proyecto.

Anaya (2024) en su investigacion denominada “Evaluacion Ex Post del plan de
negocios Mejoramiento de la produccién y comercializacion de flores de los productores de
la comunidad de Checopercca” realiza el andlisis del plan de negocios de la produccion y
comercializacion de flores implementado por el programa PROCOMPITE. En general, los

resultados de mayor relevancia son los relacionados al criterio de eficiencia global, la cual
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resulto con un 88% indicando que el proyecto logro la mejor combinacion entre los
componentes de tiempo y costos, por otro lado, la eficacia destaca por los resultados de la
encuesta, en la cual los beneficiarios lograron producir el triple de lo que inicialmente
producian, lo cual a la vez se traduce en el impacto positivo que causo la implementacién del
proyecto. Asi mismo, los encuestados mencionan que existen compromisos por parte de los
beneficiarios lo que garantiza su sostenibilidad financiera. Por otro lado, la investigacion
reafirmd la importancia de los planes de negocio en el desarrollo econémico de un pueblo,
por lo que recomienda optimizar los recursos en las etapas de ejecucion con la finalidad de
evitar sobrecostos y retrasos que comprometan la adecuada ejecucion y funcionamiento de

este.
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2.4. HIPOTESIS Y VARIABLE

2.4.1. HIPOTESIS
La Evaluacion Ex Post del PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata”

revela que el proyecto es pertinente, eficaz y sostenible en el afio 2024.

2.4.2. HIPOTESIS ESPECIFICOS

e El PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata” es pertinente en la medida en
que contribuye significativamente al cierre de brechas prioritarias y a las necesidades

de transitabilidad y conectividad de la poblacion del area de influencia en el afio 2024.

e El PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco-Occopata” es eficaz con relacion al
cumplimiento de sus objetivos y fines en el afio 2024.

e El PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco-Occopata” presenta condiciones que
garantizan su sostenibilidad con relacién a su capacidad operativa y mantenimiento en

el afio 2024.

2.4.1. IDENTIFICACION DE VARIABLE

VI =D1, D2, D3
VARIABLE INDEPENDIENTE: Evaluacion Ex Post del proyecto de inversion
publica “Mejoramiento de la carretera Cusco-Occopata”.
- DIMENSION 1: Pertinencia
- DIMENSION 2: Eficacia

- DIMENSION 3: Sostenibilidad
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2.4.3. OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

EVALUACION EX POST DEL PIP MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA OCCOPATA - CUSCO

VARIABLE DEFINICION CONCEPTUAL

La Evaluacion Ex Post es un
instrumento utilizado con la
finalidad de promover la mejora
de todos los procesos del Ciclo de
Inversion y alcanzar una
adecuada toma de decisiones
sobre el uso de los recursos
limitados del Estado. Tiene como
objetivo generar buenas practicas
y considerar las lecciones
aprendidas para todos los
involucrados en el Ciclo de
Inversion con la finalidad de que
se integren estos aprendizajes en
futuras inversiones y, de esa
manera, mejorar la calidad de
estas. (Ministerio de Economia y
Finanzas , 2021)

“ MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA
CUSCO - OCCOPATA”

EVALUACION EX POST DEL
PROYECTO DE INVERSION PUBLICA

Nota: Elaboracion propia

DEFINICION

OPERACIONAL DIMENSIONES

La Evaluacion Ex Post a
Largo Plazo se realiza a
partir de cinco (05) afios
después del inicio de la
operacion del PI. En esta
evaluacion, se analiza el
impacto de un PI vinculado
a una politica publica
especifica, con el fin de
evaluar su contribucién a los
cambios producidos. En una
evaluacion a largo plazo se
aplican los criterios de
pertinencia, sostenibilidad y
eficacia. (Ministerio de
Economia y Finanzas ,
2021)

Pertinencia

Eficacia

Sostenibilidad
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INDICADORES

¢ Porcentaje de cierre de brechas
priorizadas

e Porcentaje de satisfaccion de las
necesidades y prioridades de los
beneficiarios

¢ Validez del proyecto

¢ Porcentaje de Operacién y utilizacion
del PIP

e Nivel de logro del objetivo central
e Eficacia global
¢ Rentabilidad Social

¢ Grado de operacién y mantenimiento
del PIP

¢ Capacidad técnica y gerencial del
operador

e Sostenibilidad Financiera
e Riesgos en el PIP
¢ Grado de Sostenibilidad Global



CAPITULO 11

METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION
3.1. AMBITO DE ESTUDIO
3.1.1. LOCALIZACION POLITICA Y GEOGRAFICA

Es fundamental comprender la situacion del area que es estudiada para situar en
contexto las condiciones socioecondémicas del area de influencia del PIP, lo que permite
respaldar de manera mas efectiva los resultados propuestos.

El PIP “Mejoramiento de la Carretera Cusco - Occopata” de CUI N°2091744, forma
parte de los proyectos de infraestructura vial que busca conectar la provincia de Paruro con
la ciudad del Cusco con la finalidad de lograr un desarrollo econémico y social de los
pueblos aledafos.

Figura 2. Carretera Cusco — Occopata

Santiago

Nota: Geo Invierte — Ministerio de Economia y Finanzas
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3.1.1.1.Aspectos geograficos

La carretera Cusco - Occopata esta localizada en la zona suroccidental de la ciudad
del Cusco y al noroeste de la provincia de Paruro. Politicamente es parte del distrito de
Santiago, Provincia del Cusco y departamento del Cusco. El proyecto en mencién inicia
en el Puente Huancaro y termina en el Centro Poblado de Occopata con una altitud que

asciende desde los 3392.70 m.s.n.m. hasta los 3952.92 m.s.n.m.

Segun su portal web (2023) , este distrito esta situado en la regién noroeste de la
Ciudad de Cusco. Limita al norte con los distritos de Cusco y Wanchag; al sur, con la
provincia de Paruro; al este, con los distritos de Cusco y San Sebastian; y al oeste, con el

distrito de Ccorca.

El distrito de Santiago tiene una superficie de 6,972 hectéreas el cual representa un
9.3% de territorio de la provincia del Cusco. Segun el repositorio digital de informacion
REDinforma (2019), el distrito geograficamente esta conformado por un area urbana y
rural, donde se distribuyen un total de 23 centros poblados, sin embargo, solo uno de ellos
se encuentra en el area urbana, mientras que los 22 centros poblados restantes se

distribuyen por toda la zona rural.

En los diversos escenarios del distrito, prevalecen areas montafiosas con una
topografia notablemente irregular, resultado de la interaccion de diversos procesos
orogénicos y epirogénicos. Este distrito cuenta con dos microcuencas principales que se
distribuyen a lo largo de su territorio: la Microcuenca del rio Huancaro y la Microcuenca

del rio Chocco.

El distrito de Santiago abarca tres tipos de regiones ecoldgicas que repercuten en

caracteristicas que lo distinguen en su produccion.
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e La zona altoandina: Conformado por Occopata, Huasampata, Checcopercca,
Ancaschaca y Ccoyllorpuquio, que en su mayoria se dedican a la ganaderia.

e Lazona del valle interandino: Conformado por Chocco, Mayrasco, Huamancharpa
y Jaquira, los cuales tiene como principal actividad econdmica a la agricultura.

e Lazona baja del valle: Conformado por Cachona y las zonas del area urbana.

Figura 3. Localizacidn geogréfica de la carretera Cusco - Occopata

DISTRITO: SANTIAGO

PAIS: PERU

DEPARTAMENTO: CUSCO

Nota: Visor Geo Per( - 2023

3.1.1.2. Aspectos demograficos

Para el 2017, el distrito de Santiago tenia un total de 94,756 habitantes, en ese sentido,
segun la data actualizada anualmente en el Cusco Compendio Estadistico (2023), la poblacion
total proyectada para cada afio se detalla en tabla mostrada a continuacion.

Tabla 2. Poblacion del distrito de Santiago (2012-2023)

N° ANO POBLACION
1 2017 94756

2 2018 100 663

3 2019 102 400

4 2020 103 817

5 2021 104 961

6 2022 105 919

7 2023 106 739

Nota: Elaboracion propia en base a los datos del INEI del afio 2017, Cusco Compendio
Estadistico, 2023.
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3.2. DISENO METODOLOGICO DE LA INVESTIGACION
3.2.1. METODO DE INVESTIGACION
El presente estudio emplea el método hipotético-deductivo para su investigacion, al
respecto, Bernal (2010) lo describe como un procedimiento que consiste formular
afirmaciones en calidad de hipdtesis teniendo como objetivo refutarlas o demostrar su
veracidad, para posteriormente deducirlas en conclusiones que luego deben ser comparadas

con los hechos.

3.2.2. DISENO DE LA INVESTIGACION

El disefio de este estudio es no experimental, de corte transversal, ya que se realiza
sin alterar deliberadamente las variables, ademas que busca observar las situaciones tal y
como ocurren en su entorno natural para posteriormente analizarlos, y es de corte transversal

porque la informacidn recolectada fue en un determinado momento, periodo del 2024.

Asimismo, es importante sefialar que la metodologia empleada para la presente
evaluacion ex post se fundamenta en los Lineamientos Metodologicos Generales de la
Evaluacion Ex Post de las Inversiones tomando también como referencia las Pautas
Generales para la Evaluacién Ex Post de Proyectos de Inversion Publica (2012) como

antecedente normativo relevante.

De acuerdo con los Lineamientos de 2021, la evaluacion ex post se estructura en
cuatro etapas principales: (i) cuantificacién de los bienes, activos, resultados o efectos
generados por el Proyecto de Inversidn; (ii) analisis del proceso de ejecucion, identificacién
de factores incidentes y relaciones de causa-efecto; (iii) formulacién de una apreciacion
critica basada en los hallazgos obtenidos; y (iv) elaboracién de recomendaciones,
identificacion de aprendizajes clave y propuestas de mejora para futuras intervenciones. Estas

etapas se describen a continuacion mediante la siguiente ilustracion.
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Figura 4. Pasos para una Evaluacion Ex Post

PASO Ne 01 PASO N2 02 PASO N2 03 PASO NE 04

Medicién del logro del
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Las relaciones
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proyecto y sus
efectos

Nota: Obtenido de “Lineamientos Metodoldgicos Generales de la Evaluacion Ex Post de
las Inversiones” propuesto por DGPMI

3.2.3. ENFOQUE DE LA INVESTIGACION
El presente estudio de enfoque mixto, al respecto, Hernandez et al. (2014) define las
investigaciones mixtas como una serie de actividades que implican el uso de datos cualitativos
y cuantitativos, esto se traduce en la recopilacién y analisis de datos desde ambas
perspectivas, ya que el presente trabajo considera la evaluacion por criterios, se detalla que
para la pertinencia y eficacia, se evaluaron los indicadores mediante la recopilacion de
informacidn de variables cuantitativas, mientras que para el analisis de la sostenibilidad se

realizé la recoleccion y el analisis de datos cualitativos.

3.3. TIPO Y NIVEL DE INVESTIGACION

3.3.1. TIPO DE INVESTIGACION
El presente estudio es de tipo aplicado, esto debido a que tiene propositos practicos
bien definidos y esta enfocado en la busqueda de conocimiento para su posterior aplicacion.

Segun Carrasco (2006), esta investigacion se distingue por tener propdsitos practicos
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inmediatos bien definidos, es decir, se investiga para actuar, transformar, modificar o producir

cambios en un determinado sector de la realidad.

3.3.2. NIVEL DE INVESTIGACION
De acuerdo con los diferentes niveles de investigacion propuestos por Hernandez et
al. (2014), esta investigacion seria de naturaleza descriptiva ya que busca precisar las
caracteristicas y elementos clave de una determinada poblacion, procesos, objetos o cualquier

otro fendmeno sujeto a estudio.

3.4. UNIDAD DE ANALISIS
La unidad de analisis considerado para el presente estudio son los usuarios directos e
indirectos de la carretera Cusco — Occopata, asi como por el propio proyecto de
infraestructura vial, del PIP Mejoramiento de la carretera Cusco-Occopata. Se consideran
como elementos de estudio a los usuarios directos de la carretera, tales como residentes,
transportistas y comerciantes, dentro del periodo 2024, con el fin de evaluar los criterios de

pertinencia, eficacia y sostenibilidad del proyecto.

3.5. POBLACION DE ESTUDIO
Para Hernandez et al. (2014) la poblacién es el total de residentes que comparten
caracteristicas particulares y vinculos en comun, los cuales seran estudiados para una

determinada investigacion.

En ese sentido, la poblacién considerada para el presente estudio son los beneficiarios
directos del proyecto, los habitantes del distrito de Santiago, cuya poblacién actualizada al

2024 fue de 107,998 habitantes, lo cual se detalla segin grupos etarios a continuacion:
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Tabla 3. Poblacion de los beneficiarios del proyecto separados por estratos al 2024
POBLACION POBLACION SEGUN

ESTRATOS EDADES TOTAL ESTRATOS
Menores de 18 afios 0 - 17 aflos 33,520 33,520
18 — 29 afios 25,090
o 30 — 39 afios 17,118
Mayores de 18 afios 40— 49 afios 13.116 74,478
50 + afos 19,153

POBLACION TOTAL DEL DISTRITO DE
SANTIAGO 2024
Nota: Elaboracion propia en base a los datos del Cusco Compendio Estadistico INEI 2023

107,998

Si bien la poblacion total beneficiada asciende a 107,998 habitantes, el presente
estudio considera Gnicamente a la poblacion mayor de 18 afios para la aplicacion de encuestas,

es decir 74,478 habitantes.

La poblacién de estudio se delimit6 a personas mayores de edad, dado que son los
principales usuarios de la via y quienes estan en condiciones de evaluar sus efectos en
términos de pertinencia, eficacia y sostenibilidad. Desde un enfoque legal y metodoldgico, la
poblacion de menores de 18 afios no puede brindar respuestas validas sin la autorizacion de
sus representantes y su movilidad suele depender de adultos o medios especificos, como el
transporte escolar. Ademas, la comprension de aspectos técnicos y normativos de la vialidad
—como sefializacion, mantenimiento o condiciones del transito— requiere un nivel de
experiencia y madurez propio de la adultez. Esta delimitacion garantiza que los resultados
reflejen con mayor precision la percepcion de quienes experimentan directamente los efectos

del proyecto.

3.6. TAMANO DE LA MUESTRA
Para Hernandez et al. (2014) la muestra es una parte de la poblacion que se obtiene
apartando un porcentaje de la totalidad de habitantes con el proposito de evaluar y analizar su

comportamiento.
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La muestra fue calculada en base a una poblaciéon de 74,478 habitantes, la cual se
calculo mediante la formula de muestreo para poblaciones finitas, considerando un nivel de

confianza del 95% y un margen de error del 5%.

_ NXZixpxq
(N -DEZ+pxgq

n

Los parametros que se consideran son:

N = Muestra

N = Tamafio de la poblacion => 74,478

Z = Nivel de confianza => 1.96

P = Probabilidad de éxito, o proporcién esperada => 0.5

Q = Probabilidad de fracaso => 0.5

E = Limite aceptable del error muestral => 0.05

Este criterio de eleccion de la muestra tiene un nivel de confianza del 95 % y un

margen de error del 5%.

_ NXZixpxq
(N -DZZ+pxgq

n

74478 x 1.96% X 05 X 0.5
"= (74478 —1) x 0.052+ 0.5 x 0.5

n = 384

Por ende, la muestra es de 384 habitantes que sera distribuida de la siguiente manera:

Tabla 4. Distribucion de la muestra

SEGMENTOS PORCENTAJE

SEGUN EDAD CANTIDAD DEL TOTAL MUESTRA
18 — 29 afios 25,090 33,6% 129
30 — 39 afos 17,118 22,9% 88
40 — 49 afos 13,116 17,7% 68
50 + afios 19,153 25,8% 99
TOTAL 74,478 100,0% 384

Nota: Elaboracion propia.
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3.7. TECNICAS DE SELECCION DE LA MUESTRA

Para la seleccion de la muestra se utilizd un muestreo probabilistico estratificado,
considerando como poblacion de estudio a los habitantes mayores de 18 afios de las
comunidades beneficiadas por el PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata”. Asi
mismo, la estratificacion se realiz6 en funcion de la edad, garantizando una representacion
equilibrada de los beneficiarios.

Asi pues, para la seleccion final de los encuestados, se aplicé un muestreo aleatorio
dentro de cada estrato, asegurando que todos los participantes tuvieran la misma probabilidad

de ser elegidos dentro de su grupo correspondiente

3.8. TECNICAS DE RECOLECCION DE INFORMACION

Para la recoleccion de informacion, el presente estudio, utilizd la técnica de la
encuesta, aplicada a los beneficiarios mayores de 18 afios de la carretera Cusco - Occopata.
Se disefié un cuestionario con preguntas estructuradas y estandarizadas, con el objetivo de
evaluar actitudes, opiniones y comportamientos hacia los criterios de pertinencia, eficacia y
sostenibilidad del proyecto. La aplicacion de las encuestas se realiz6 de manera presencial en

puntos estratégicos de la carretera, durante el mes de junio de 2024.

Asimismo, se elabor6é un Estudio de Trafico actualizado al afio 2024, con el
propésito de comparar la demanda vehicular posterior a la ejecucién del proyecto,
constituyéndose en un punto clave para evaluar la pertinencia y eficacia. Al igual que la
encuesta, el estudio se realiz6 de manera presencial en puntos de conteo previamente
establecidos, permitiendo recolectar, tabular y analizar datos sobre el volumen de vehiculos
que transitan. En ese sentido se siguio lo recomendado por el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, el conteo se llevo a cabo de forma ininterrumpida durante siete dias, del 17

al 23 de junio de 2024, en las mismas tres estaciones utilizadas en el estudio de factibilidad.
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Adicionalmente, se complementd la informacion con analisis documental, revisando
informes oficiales sobre el proyecto, asi como observaciones directas del estado actual de la
via. Con relacion a la informacion respecto al proyecto ejecutado se realizd una bdsqueda

minuciosa de fuentes secundarias tales como:

- Estudio de factibilidad del Proyecto de Inversion Publica denominado “Mejoramiento
de la carretera Cusco — Occopata”.

- Expediente Técnico del proyecto en mencion.

- Expediente de Liquidacion del proyecto en mencion.

- Portal web del SSI (Sistema de Seguimiento de Inversiones) del MEF.

- Ficha Técnica Estandar para Carreteras Interurbanas — Sector Transporte 5.

- Instructivo de la Ficha Técnica Estandar para la Formulacion y Evaluacidn de Proyectos

de Inversion en Carreteras Interurbanas.

3.9.TECNICAS DE ANALISIS E INTERPRETACION DE LA INFORMACION

Para el analisis de la informacion se utilizé una metodologia mixta. En el caso de los
datos cuantitativos, provenientes de las encuestas aplicadas a los beneficiarios del PIP
'‘Mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata’, se emplearon técnicas de estadistica
descriptiva, utilizando el software SPSS y Microsoft Excel para el procesamiento de datos,
permitiendo describir la percepcion de los encuestados sobre los criterios de pertinencia,
eficacia y sostenibilidad.

Asimismo, la informacidn cualitativa obtenida a través de la observacién directa y el
analisis documental fue interpretada mediante andlisis de comparacion, especificamente
basandose en los métodos de la Evaluacion Ex post de los Lineamientos Metodolégicos del
Ministerio de Economiay Finanzas (Ministerio de Economiay Finanzas, 2021, pags. 31-33),

identificando el método de comparacion.
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4.8.1. METODO DE COMPARACION PARA LA EVALUACION EX POST

Este método considera que, para realizar una Evaluacién Ex Post, es crucial
combinar adecuadamente enfoques cuantitativos y cualitativos, comparando diferentes
dimensiones. Ademas, debe evaluarse los recursos disponibles, incluyendo presupuesto
y calidad de la informacion, para garantizar un analisis efectivo de los resultados e
impactos.

La siguiente ilustracion presenta las dimensiones de comparacion consideradas
en una Evaluacion Ex Post, diferenciadas segin el momento en que se realizan dentro

del proceso evaluativo.

Figura 5. Dimensiones de comparacion segun momento de las Evaluacion Ex Post

Dimensiones de comparacion

Momentodelas | Comparacion | Comparacién

Comparacion

Evaluacién Ex Post entre lo entre Antes / SutreConll Comparacion

Planificado / Después del S Provecto Tematica
Lo Logrado Proyecto ¥

Corto Plazo v

Seguimiento Ex v v

Post

Mediano Plazo v v Ve 7

Largo Plazo v v v

Nota: Obtenido de los Lineamientos Metodoldgicos generales de la Evaluacion Ex Post
de las inversiones (2021, pag. 31)

Para el presente estudio, consideraremos la comparacion entre antes y despues del
proyecto debido a que es una evaluacién ex post a largo plazo, ya que se esta llevando a cabo
después de 12 afios contados desde el inicio de la operacion del proyecto (Ministerio de

Economiay Finanzas , 2021, pag. 19).

COMPARACION ANTES Y DESPUES DEL PROYECTO DE INVERSION
La comparacién antes y después es un método comudn para medir los resultados e
impactos de un proyecto de inversion, utilizando como referencia la linea base. Esta

comparacion no se limita a informacidn cuantitativa, ya que también se pueden aplicar métodos
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cualitativos. No obstante, una limitacion clave es la dificultad de aislar el impacto del proyecto
de otros factores externos, por lo que es esencial analizar cuidadosamente la relacion causal
entre la inversion y los cambios observados.

Figura 6. Dimension de comparacion antes y después del proyecto de inversion

Indicador
h

Linea Base
Antes del Después del
Proyecto Proyecto

Nota: Obtenido de los Lineamientos Metodoldgicos generales de la Evaluacion Ex Post
de las inversiones (2021, pag. 31)

3.10. PROCESAMIENTO Y ANALISIS DE LOS DATOS

Entonces, tras obtener las respuestas de las encuestas, se utilizo el software estadistico
SPSS para su respectivo procesamiento. Posteriormente, se realizo el analisis e interpretacion
de los resultados de la investigacion, para lo cual se emple6 tablas y graficos los cuales nos

permitieron realizar comparaciones y obtener mejores interpretaciones.

Asimismo, para el célculo de la confiabilidad del instrumento empleado en este
estudio, se utilizé el procedimiento de medidas de coherencia o consistencia interna, los
cuales, segun Hernandez et al. (2014), son coeficientes que estiman confiabilidad y validez.
Para este caso se utilizd el Alfa de Cronbach, el cual es un indice que evalia la magnitud en
la que los items de un instrumento estan correlacionados, asi pues, este coeficiente considera
una escala estandarizada entre 0 y 1, mientras mas cercano a 1 este, mucho mayor es su
confiabilidad; por el contrario, mientras mas cerca de 0, se interpreta que el instrumento

recoge datos inexactos, es decir da lugar a conclusiones equivocadas.
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Como se menciono anteriormente, el procesamiento de datos se realizo en el software
estadistico de SPSS, el cual determino el siguiente resultado del Alfa de Cronbach:

Tabla 5. Estadistica de fiabilidad
ESTADISTICAS DE FIABILIDAD

Alfa de Cronbach N° de elementos

,810 21
Nota: Alfa de Cronbach de la encuesta realizada

El coeficiente del alfa de Cronbach resulto en 0,810, resultado positivo, debido a que
se acerca a la escala de 1, por lo tanto, el instrumento es confiable. Segin Hernandez et al.
(2014), un valor de Alpha de Cronbach mayor o igual a 0.8 indica una alta consistencia, es
decir, que el instrumento de medicion es bastante confiable y los items del cuestionario estan

relacionados entre si, midiendo un mismo concepto.
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CAPITULO IV

ASPECTOS GENERALES DEL PROYECTO
4.1. RESUMEN EJECUTIVO

e NOMBRE DEL PROYECTO: “Mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata”

e OBJETIVO DEL PROYECTO: El proyecto tuvo como Objetivo Central lograr un
eficiente nivel de transitabilidad en la carretera Cusco - Occopata, ello con la finalidad
de mejorar los niveles de vida de la poblacién del area de influencia. (Ministerio de
Economia y Finanzas, 2009)

Tabla 6. Datos del PIP con CUI N°2091744

DATOS GENERALES DEL PROYECTO
“MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA CUSCO - OCCOPATA”

CODIGO

UNICO 2091744 CODIGO SNIP 115701
DATOS DE LA FASE DE FORMULACION Y EVALUACION
FECHA DE COSTO DE
VIABILIDAD/ 05/06/2009 INVERSION S/ 29 821 417.00
APROBACION APROBADO
Transporte —
CADENA TRANSPORTE .
FUNCIONAL TERRESTRE — VIAS BENEFICIARIOS 114 660 habitantes
DEPARTAMENTALES
EJECUCION Y LIQUIDACION
COSTO TOTAL COSTO
DE LA S/ 39 222 129.50 DEVENGADO S/39 111 381.00
INVERSION ACUMULADO
RECEPCION DE COSTO TOTAL
OBRA 23/10/2013 EJECUTADO S/39,013,177.64
APROBACION
DE LA 00/12/2019 TRADSFERENSIA 20112020
LIQUIDACION

Nota: Obtenido del Sistema De Seguimiento De Inversiones — SSI, MEF.

Segun el Expediente Técnico del proyecto (Proyecto Especial Plan Copesco, 2009),
este PIP tiene como antecedente el proyecto denominado “Mejoramiento de la Carretera Cusco
— Paruro”, elaborado por el Gobierno Regional del Cusco, con cddigo SNIP N°16001 el mismo
que fue declarado viable el afio 2006. A sugerencia de los evaluadores de la Direccion General

de Programacion Multianual — DRPM y a fin de optimizar costos de inversion que causarian
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inconvenientes en el futuro, se procedio a realizar el estudio en cuatro tramos los cuales son:
Cusco — Occopata, Occopata — Yaurisque, Yaurisque — Ranraccasa y Ranraccasa — Paruro.
4.2 JUSTIFICACION DEL PROYECTO
4.2.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA
El problema central identificado fueron las “Inadecuadas condiciones de
transitabilidad de la carretera Cusco - Occopata” (Ministerio de Economia y Finanzas,
2009), en ese sentido, en la siguiente ilustracion se detallan las causas y efectos
considerados en su estudio de factibilidad.
Figura 7. Arbol de Causas y Efectos

ARBOL DE CAUSAS Y EFECTOS

EFECTO FINAL
Débil desarrollo econémico y social de los pobladores del area de influencia de la carretera.
|
EFECTO INDIRECTO
Flujo vehicular restringido en

la via actual.
|
[ | |
EFECTO DIRECTO EFECTO DIRECTO EFECTO DIRECTO
Altos tiempos de viaje de Altos costos de operacion Interrupcion en el flujo de
transportes de pasajeros. vehicular para los usuarios. personas y mercancias.
l | )
I
PROBLEMA CENTRAL

Inadecuadas condiciones de transitabilidad de la carretera Cusco — Occopata.
|
CAUSA DIRECTA
Deficiente estado de la

infraestructura vial.

CAUSA CAUSA CAUSA CAUSA
IN!DIRECTA INDIRECTA INDIRECTA INDIRECTA
Deterioro acelerado e s aliEs al I_nad_e’cuada _ Ina_def:uado
de la carretera Cusco — sefializacion en el eje mantenimiento de la
— Occopata. ' vial. via.

Nota: Segun PIP CUI 2091744, Banco de Inversiones — MEF
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4.2.2. OBJETIVOS DEL PROYECTO

Ante la problematica expuesta, el objetivo que propuso el PIP fue lograr el “Eficiente
nivel de transitabilidad en la carretera Cusco — Occopata”, con el cual se buscaba garantizar
las 6ptimas condiciones de la carretera, mejorando la circulacion de vehiculos, disminucién
de los costos de transporte y movilidad, entre otros, que convergen en el fin Gltimo de mejorar
considerablemente el nivel de vida de la poblacion, mejorando la conectividad de las provincias
y generando un mayor desarrollo econdémico y social de la regién del Cusco.

En la siguiente ilustracion se detallan los medios y fines del proyecto considerados en
su estudio de factibilidad.

Figura 8. Cuadro de Medios y Fines
ARBOL DE MEDIOS Y FINES

FIN ULTIMO
Desarrollo econémico y social de los pobladores del area de influencia de la carretera.
|
FIN INDIRECTO

Incremento del flujo vehicular en la via.

|
[ [ |
FIN DIRECTO FIN DIRECTO FIN DIRECTO
. . Costos moderados de .. .
Menores tiempos de viaje Eficiente flujo de personas

. operacion vehicular para .
de transportes de pasajeros. . ’ y mercancias.
los usuarios de la via.

OBJETIVO CENTRAL
“Eficiente nivel de transitabilidad en la carretera Cusco — Occopata”
I
MEDIO PRIMEL NIVEL
Adecuado acceso de la

infraestructura vial.

MEDIO MEDIO
MEDIO MEDIO
FUNDAMENTAL FUNDAMENTAL
. FUNDAMENTAL FUNDAMENTAL
Mejora de la - Adecuado
. Suficientes obras de Adecuada L.
infraestructura de la L ; mantenimiento de la
arte. sefializacion de la via. .
carretera via.

Nota: Segun PIP CUI 2091744, Banco de Inversiones — MEF
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4.3. COMPONENTES DEL PROYECTO
4.3.1. COMPONENTES DEL PROYECTO
a) Componente 01- Mejoramiento de la via

El mejoramiento de la carretera abarco labores como la construccién de pavimento
flexible en los tramos comprendidos entre el Km 00+00 y el Km 13+573 de la carretera
Cusco - Occopata.

Ademas, las dimensiones geométricas de la via correspondieron a un Camino
Departamental Tipo 2, contando con un ancho total de 7 metros, de los cuales 6 metros son
destinados a la carpeta asfaltica y un metro a las bermas, distribuidas a cada lado de la via.
Con relacién a la construccion de la carpeta asféaltica, se considero un espesor de 2 cm, sobre
una subbase de 20 cm y una base de 15 cm.

Un Camino Departamental Tipo 2 se refiere a una carretera departamental de
segundo orden. Estas carreteras tienen como finalidad conectar areas rurales y urbanas
dentro de un departamento, de esa manera facilitan el transporte de personas y mercancias.
Asi mismo, suelen tener un nivel de servicio menor que las carreteras principales, sin
embargo, siguen siendo de gran importancia para la conectividad regional y el desarrollo

socioecondmico de las zonas que atraviesan.

b) Componente 02 - Obras complementarias:
Este segundo componente consta de la implementacion de suficientes obras de arte
y sefializaciones adecuadas. El primer indicador implico la construccion de 45 alcantarillas,
muros de concreto ciclopeo F'c 175 kg/cm2 con una longitud de 629 ml, subdrenaje con
una longitud de 861.43 m, cunetas triangulares de 1.25 x 0.50m recubiertas (11369.45m),
guardavias (1425 m) y la implementacion de un puente de 12 metros de luz.
De la misma forma, las obras complementarias tuvieron como finalidad garantizar

el adecuado funcionamiento de la carretera Cusco — Occopata. Sin la implementacion de
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estas, la carretera se veria afectada ya que no solo se podria en riesgo la operatividad de la
obra principal o el de su contexto, sino también de todas las estructuras externas que forman

parte de la infraestructura vial.

c) Componente 03 - Adecuada sefializacion en el eje vial:

En este componente se considera la implementacion de sefializaciones para el
adecuado funcionamiento de la carretera, esto implico la colocacion de sefializacion en sus
tres tipos, preventiva, informativa y reglamentaria (28), asi mismo se colocaron postes
kilométricos (14), postes delineadores (296) y, finalmente, se realizara el pintado de muros

y parapetos (53.87 m2).
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CAPITULOV

ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS

El analisis que se presenta a continuacion se basa en el metodo comparativo expuesto
anteriormente, en base a los Lineamientos Metodoldgicos para la evaluacion Ex Post del MEF
(Ministerio de Economia y Finanzas , 2021, pags. 30-32), especificamente el método de
comparacion del antes y despues de la implementacion del proyecto. Es importante destacar
que estos resultados provienen de un analisis integral basado tanto en las fuentes secundarias

consultadas como en la aplicacion de una encuesta previamente validada.

5.1. CARACTERISTICAS DEMOGRAFICAS Y SOCIOECONOMICAS
5.1.1.EDAD Y GENERO
Conforme a los resultados obtenidos de las encuestas, se observa la distribucion
de edades de la siguiente manera:

Tabla 7. Edad y género

RANGOS DE GENERO
EDAD Femenino Masculino Total
18 a 29 afos 68 32,4% 61 35,1% 129 33,6%
30 a 39 afios 54 25,7% 34 19,5% 88 22,9%
EDAD 40 a 49 afios 41 19,5% 27 15,5% 68 17,7%
50 a mas afios 47 22,4% 52 29,9% 99 25,8%
Total 210 100,00 174  100,0% 384 100,0%

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP “Mejoramiento de la carretera
Cusco-Occopata”

La distribucién por edad y género de los encuestados, mostrada en la Tabla N°7, es

clave para interpretar los resultados de la evaluacion ex post, ya que permite analizar el

impacto de la intervencion vial en diferentes segmentos de la poblacion segun sus

caracteristicas demograficas y necesidades de movilidad.

De las 384 personas encuestadas, el 54,7 % son mujeres (210) y el 45,3 %

hombres (174), evidenciandose una ligera mayoria femenina, lo cual permite analizar
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impactos diferenciados en el uso y la accesibilidad de la carretera evaluada. El grupo etario
predominante corresponde a jovenes de 18 a 29 afios (33,6 %), con una participacion
equilibrada entre mujeres (32,4 %) y varones (35,1 %). Le sigue el grupo de 30 a 39 afios
(22,9 %), donde destaca una mayor representacion femenina (25,7 %) frente a la masculina
(19,5 %). El segmento de 40 a 49 afios representa el 17,7 % de la muestra, nuevamente con
predominio femenino (19,5 % frente a 15,5 % de varones). Finalmente, en el grupo de 50
afios a mas (25,8 %), se observa un mayor porcentaje de varones (29,9 %) respecto a mujeres

(22,4 %), siendo el Unico grupo donde la participacion masculina supera a la femenina.

5.1.2. PROCEDENCIA
De acuerdo con la encuesta realizada, se pudo obtener los siguientes resultados del
lugar de procedencia de la poblacién beneficiaria.

Tabla 8. Lugar de procedencia

Cantidad Porcentaje
LUGAR DE Urbana 321 83,6 %
PROCEDENCIA Rural 63 16,4 %
Total 384 100,0 %

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP “Mejoramiento de la carretera
Cusco-Occopata™

Como se puede observar, el 83,6% pertenece a la zona urbana del distrito de Santiago,
mientras que el 16,4% pertenece a las zonas rurales. Esta diferencia es significativa y representa
una caracteristica clave del contexto social y territorial en el cual se desarrolla la evaluacion de

la carretera.

Este dato tiene multiples implicancias para el andlisis ex post de la infraestructura vial
ya que, al tener una alta participacion de personas provenientes del area urbana, se puede
indicar que la carretera tiene un impacto considerable en la poblacion de centros poblados mas

desarrollados, donde se concentra la mayor parte de la actividad econdmica, institucional y
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social. Mientras que, para la poblacion del area rural que representa una minoria, la carretera
puede haber significado un cambio sustancial en sus condiciones de vida facilitando el acceso
a centros de salud, educacion, mercados o empleos, que previamente podian estar parcial o

totalmente inaccesibles.

5.1.3.OCUPACION
Esta informacion permite comprender el tipo de usuarios que hacen uso cotidiano de la
carretera evaluada, asi como el grado de dependencia que tienen respecto a esta infraestructura
para desarrollar sus labores productivas, educativas y sociales. Gracias a la encuesta realizada,
se pudo obtener los siguientes resultados mostrados a continuacion:

Figura 9. Carretera Cusco — Occopata

¢A qué actividad se dedica usted?

W Transportista

M Agricultor / Ganadero

M Ama de Casa

M Emprendedor / Negociante

M Trabajador dependiente
Trabajador Independiente

M Estudiante

M Otros

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP “Mejoramiento de la carretera
Cusco-Occopata”, obtenido de SPSS.

Como se puede observar, el grupo mayoritario corresponde a trabajadores dependientes
(33,6%), seguidos por trabajadores independientes (19,5%) y emprendedores o negociantes
(14,1%). Estas tres categorias representan cerca del 67,2% del total de usuarios, lo que permite
inferir que la carretera tiene un efecto directo en la movilidad laboral. Desde una perspectiva
ex post, esto sugiere que la via no solo cumple con su funcion de conectividad fisica, sino que

también actda como facilitador de desarrollo econémico, individual y colectivo.
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Por otro lado, destacan también los transportistas (9,4%) y estudiantes (7,0%), quienes
dependen de la infraestructura vial para el desempefio de sus actividades. Asi mismo, para los
agricultores o ganaderos (6,8%), el uso de la carretera permite evaluar el acceso al mercado
para productos agricolas, el traslado de insumos o el transporte de ganado, aspectos clave en
zonas rurales. Finalmente, para las amas de casa (5,7%), la infraestructura vial puede tener un

efecto indirecto, mejorando la accesibilidad familiar a centros de salud, educacion, entre otros.

5.2. EVALUACION DE PERTINENCIA
5.2.1. PERTINENCIA DENTRO DEL CIERRE DE BRECHAS PRIORIZADAS
Segun los Lineamientos Metodoldgicos Generales de la Evaluacion Ex post de las
Inversiones (2021), un PIP es considerado pertinente o relevante cuando satisface las
necesidades de los beneficiarios, contribuye al cierre de brechas prioritarias y esta alineado a

las politicas sectoriales-funcionales en un contexto nacional, regional y local.

5.2.1.1. Andlisis comparativo de las politicas sectoriales-funcionales

Para este analisis se evalud las politicas publicas consideradas en el estudio de
factibilidad del afio 2009 y compararlas con los objetivos y lineamientos estratégicos del afio
de estudio, 2024. Esta evaluacion nos posibilita vincular las politicas implementadas con el
logro del objetivo central del proyecto, que consiste en alcanzar un 'nivel eficiente de
transitabilidad de la carretera Cusco-Occopata’, al mismo tiempo que nos permite determinar
si estas politicas siguen contribuyendo al cierre de brechas.

Tras analizar la validez de la relacion entre el objetivo central y el marco de las metas
y politicas del sector, podemos concluir que existe una coherencia y vinculacion entre ellos, tal

como se ilustra a continuacion:
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Figura 10: Politicas relacionadas al Objetivo Central

POLITICA NACIONAL

POLITICA NACIONAL Y
SECTORIAL DEL MTC - 2009

POLITICAS Y

PRIORIDADES AL ANO
DE LA VIABILIDAD DEL

PIP (2009)

POLITICA REGIONAL

PLAN ESTRATEGICO
INSTITUCIONAL 2009 - 2012

POLITICA NACIONAL: ACTIVIDADES POR
Desarrollar plataformas Inversiones en infraestr.uctura vial
regionales de competitividad. °
departamental.
OBJETIVO ESTRATEGICO: En el PMI esta incluido el
Mejorar la articulacion regional. [ |  proyecto: “Mejoramiento de la
carretera Cusco — Occopata”.

PIP CUI 2091744
MEJORAMIENTO DE
LA CARRETERA
CUSCO - OCCOPATA

POLITICA LOCAL

PLAN DE DESARROLLO
LOCAL CONCERTADO MDS
2007 — 2013

PROGRAMA 8: Es el eje con mayor demanda dentro del plan.

VIABILIDAD Y ] De las 252 acciones que se propusieron, hubo

TRANSPORTES un 25% de avance, permitiendo mejorar la
articulacion vial del distrito.

POLITICA NACIONAL

PLAN ESTRATEGICO
SECTORIAL MULTANUAL
PESEM 2024 - 2030

OBJETIVO ESTRATEGICO SECTORIAL: Mejorar la
infraestructura de transporte y comunicaciones de manera
sostenible y resiliente en el pais.

POLITICAS Y

PRIORIDADES EN EL
CONTEXTO ACTUAL

(2024)

POLITICA REGIONAL

PLAN ESTRATEGICO
INSTITUCIONAL
2024 - 2027

POLITICA LOCAL

OBJETIVO ACCION ESTRATEGICA:
ESTRATEGICO: Promover | | Implementar infraestructura de transporte
la cohesion territorial de que contribuya al fortalecimiento de la
manera sostenible. intearacion territorial.

PLAN DE DESARROLLO
LOCAL CONCERTADO MDS
2016 - 2021

ACCION ESTRATEGICA:
Mejoramiento y ampliacion de
— lainfraestructura peatonal y
vehicular adecuada e inclusiva
en el distrito de Santiago.

OBJETIVO ESTRATEGICO
INSTITUCIONAL: Organizar el uso del
territorio local para una mayor cohesion,

mediante el ordenamiento territorial.

Nota: Segun informacion de CEPLAN e instrumentos de programacion de cada nivel de gobierno.
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a) A nivel nacional
El Plan Estratégico Sectorial Multianual PESEM 2024-2030 menciona como
objetivo estratégico sectorial el “Mejoramiento de la infraestructura de transporte y
comunicaciones de manera sostenible” (Ministerio de Transportes y Comunicaciones,
2023), lo cual esta intimamente relacionado al objetivo central del proyecto, ya que la
sostenibilidad de la infraestructura vial es de alta prioridad para garantizar el uso

continuo de este y mantenerlo operativo.

b) A nivel regional

Con relacion a las politicas regionales desarrolladas por el Gobierno Regional
del Cusco, se detalla que dentro del Plan Estratégico Institucional 2009-2012, uno de
los objetivos estratégicos priorizados fue el “Mejoramiento de la articulacion regional”
(Gobierno Regional del Cusco, 2009); de la misma forma, dentro de este plan, se detalla
el PMI para el periodo 2008-2012, en el cual se enlisto el proyecto “Mejoramiento de
la carretera Cusco-Occopata”.

Al analizar la relacion entre el objetivo central del proyecto y el objetivo
estratégico se deduce que, el mejoramiento de wuna carretera contribuye
significativamente a la articulacién regional, asi mismo, estas mejoras fortalecen la
cohesidn regional y potencian el desarrollo sostenible, lo cual justamente se especificd
como objetivo estratégico del Plan Estratégico Institucional del periodo 2024-2027,
dicho objetivo menciona textualmente “Promover la cohesion territorial de manera

sostenible” (Gobierno Regional del Cusco, 2024).

¢) Anivel local
Al realizar la comparacion entre el objetivo central del proyecto y las politicas

de caréacter local, se detalla que en el plan de Desarrollo Local Concertado elaborado
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para el periodo 2007 — 2013 por la Municipalidad de Santiago, el programa que se
vincula estrictamente con el proyecto “Mejoramiento de la carretera Cusco-Occopata”
es el PROGRAMA 8 denominado Viabilidad y Transportes, el cual fue uno de los ejes
con mayor demanda teniendo como objetivo “Mejorar la articulacion vial en el Distrito
de Santiago ” (Municipalidad Distrital de Santiago, 2014).

Mientras, que en el Plan de Desarrollo Local Concertado del periodo 2016-2021
como accion estratégica institucional “Mejoramiento y ampliacion de la infraestructura
peatonal y vehicular adecuada e inclusiva en el distrito de Santiago” (Municipalidad
Distrital de Santiago, 2014), ratifica la articulacion del objetivo central con los

programas Y politicas locales.

5.2.1.2. Contribucion al cierre de brechas

En el marco del Sistema Nacional de Inversion Pablica (SNIP), el criterio del cierre de
brechas no constituia un eje central en la formulacion y evaluacion de proyectos. Sin embargo,
con la implementacion del sistema Invierte.pe, dicho criterio fue incorporado como principio
rector, orientando los objetivos de los proyectos de inversion hacia la reduccién efectiva de
brechas en servicios e infraestructura. En este sentido, los Lineamientos Metodoldgicos
Generales de la Evaluacién Ex post de las Inversiones (2021) establecen que un Proyecto de
Inversién Publica (PIP) es considerado pertinente cuando demuestra una contribucion
significativa al cierre de brechas, tanto en el periodo previsto para su ejecucion como en el

contexto actual.

En ese sentido, dado que el proyecto en mencidn fue programado y formulado en el
marco del Sistema Nacional de Inversion Publica (SNIP), y estd orientado al desarrollo de
infraestructura vial, en el marco actual, su pertinencia se relaciona direcfitamente con la

existencia de brechas que fueron atendidas, tal como se detalla en la tabla 9:
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Tabla 9. Brechas de infraestructura de acceso a servicios
CADENA FUNCIONAL DE LA BRECHA

BRECHA IDENTIFICADA: Red vial departamental en condiciones inadecuadas

< < GRUPO c
FUNCION DIVISION FUNCIONAL SERVICIO TIPOLOGIA
. Servicio de
Transporte Vias oo Carreteras
VIEEEOmE terrestre departamentales Ak departamentales

vial interurbana
Nota: Indicadores de Brechas del Sector Transportes y Comunicaciones, MEF

En este caso, el indicador de brecha a cubrir fue el “porcentaje de la red vial
departamental en condiciones inadecuadas”. La reduccion de esta brecha permitio la
conectividad e integracion econdmica y social dentro del departamento del Cusco, debido a
que el tramo de carretera evaluada es considerado un acceso importante de conexion regional.

En el afio 2009, segun lo detallado en el Plan Operativo Institucional 2009-2012
(Gobierno Regional del Cusco, 2009), el departamento del Cusco presentaba el siguiente

panorama en su tipologia de carreteras:

Tabla 10. Tipos de red y estado en el que encontraban (2007)

TIPO DE RED EN KM
TIPO DE RED SIN USRI,

ASFALTADO  AFIRMADO  \c\2vine  TROCHA EN KM

NACIONAL 441.13 797.57 50.80 0.00 1289.50
DEPARTAMENTAL 165.06 688.70 716.60 927.60 2497.98
VECINAL 26.35 432.02 241.27 342394 412358
TOTAL 632.56 1918.29 1008.67 435154  7911.06

Nota: Plan Operativo Institucional 2009-2012 (2009), Direccion de Planificacion.

En base a la informacion precedente, se denota que el estado en el que se encontraba la
Carretera Cusco — Occopata era parte del tipo de red Departamental en estado afirmado, es
decir, perteneciente a los 688.70 km de carreteras en Cusco afirmadas. De hecho, segun el
Expediente Técnico en el Capitulo 11l de la memoria descriptiva (Proyecto Especial Plan

Copesco, 2009), se menciona que solo una parte del tramo de la Carretera Cusco — Occopata

68



se encontraba pavimentada, especificamente de la zona urbana del km 00 al km 0.960, sin

embargo, el resto del tramo estaba afirmado en mal estado de conservacion.

En ese sentido, se calcula el porcentaje de cierre de la brecha identificada, el cual refleja
la reduccién del porcentaje de la red vial departamental que se encontraba en condiciones
inadecuadas, como resultado de la implementacion del PIP. De acuerdo con la formula
planteada en el marco del Invierte.pe y a lo sefialado en los Indicadores de Brechas del Sector
Transportes y Comunicaciones, se obtuvo lo siguiente:

e Total de kilémetros de la Red Vial Departamental implementada: 12,88156 km

e Total de kildbmetros de la Red Vial Departamental demandada: 2 497,98000 km

% Cierre de brecha: [1 - (W)] x 100

Demandado

12.88156

% Cierre de brecha: [1 - (
2 497.98

)] x 100

% Cierre de brecha: 0.48432093% = 0.48%
El resultado obtenido nos indica que el proyecto “Mejoramiento de la carretera Cusco
— Occopata” contribuyd en un 0.48% en el cierre de brechas de la red vial departamental en

condiciones inadecuadas.

5.2.2. SATISFACCION DE LAS NECESIDADES Y PRIORIDADES DE LOS

BENEFICIARIOS

5.2.2.1. Poblacion beneficiaria

Segun el estudio de factibilidad del proyecto, la poblacion beneficiaria en el afio 2009
fue de 114 660 habitantes, los cuales fueron tomados en base al censo del INEI del afio 2007
de las provincias de Cusco y Paruro; no obstante, es fundamental recalcar que la poblacion

beneficiaria considerada en este estudio, solo es la poblacion del distrito de Santiago, ya que la
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comunidad campesina de Occopata es parte de dicho distrito, este mismo razonamiento fue

explicado en el capitulo anterior de la presente investigacion.

Por ende, se realiza la comparacion entre la poblacion del distrito de Santiago del 2007
y la poblacion actualizada al 2024, lo cual permitira confirmar el incremento de los
beneficiarios del uso de la carretera “Mejoramiento de la carretera Cusco-Occopata™.

Tabla 11. Poblacion beneficiaria

POBLACION POBLACION
DEMANDADA ACTUALIZADA .
ANO Proyict:do seguin a los VARIACION
Segun el Estudio de PORCENTUAL
Factibilidad (0.97%) datos del censo 2017
(1,89%)
2012 87 861 86 304 -1,77%
2013 88 713 87 931 -0,88%
2014 89574 89 590 0,02%
2015 90 443 91 280 0,93%
2016 91 320 93 002 1,84%
2017 92 206 94 756 2,77%
2018 93 100 100 663 8,12%
2019 94 003 102 400 8,93%
2020 94 915 103 817 9,38%
2021 95 836 104 961 9,52%
2022 96 765 105 919 9,46%
2023 97 704 106 739 9,25%
2024 98 652 107 998 9,47%

Nota: Para la poblacion demandada se considera una tasa de crecimiento poblacional de 0.97%,
segun el estudio de Factibilidad, mientras que para el proyectado de la poblacién actualizada se
consider6 una tasa de crecimiento poblacional anual del distrito del 1,89%, basado en la
informacién del INEI.

5.2.2.2. Demanda de trafico vehicular

La satisfaccion de necesidades de un proyecto de infraestructura vial considera tambiéen
la evaluacion de la demanda del tréfico vehicular. Para el estudio de este proyecto, se determind
el meétodo de conteo vehicular con tres estaciones que resultaron ser observatorios a lo largo de
la carretera, por lo que, la demanda proyectada en el estudio a nivel de factibilidad se detalla

por estacion, dichas estaciones fueron:
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Tabla 12. Estaciones de conteo vehicular

ESTACION DE ESTACION DE ESTACION DE
CONTEO 1 CONTEO 2 CONTEO 3
Ubicada en el inicio de la Ubicada al final de la via

. Ubicada en 6+00 km, de la
+ _ +881. :
via 2+00 km (Huancaro via (C.C. de Ccachona). propuesta, 12+881.56 km

Santiago). (C.C. de Occopata).
Nota: Estudio de Factibilidad, PIP CUI 2091744.

Estos puntos de conteo se determinaron para recolectar informacion, tabularla y
posteriormente analizarla para obtener resultados con relacion al volumen de vehiculos que se
desplazan por la carretera. En ese entender, para continuar con el método comparativo de los
Lineamientos Metodoldgicos Generales de la Evaluacion Ex post de las Inversiones (2021) se
realizo el respectivo conteo para la demanda de trafico vehicular en el periodo de evaluacion
ex post, 2024, lo cual permiti6 calcular la variacion de la demanda y determinar si el proyecto

aun satisface las necesidades de una eficiente transitabilidad en los beneficiarios.
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Figura 11. Estaciones de Conteo Vehicular
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Nota: Mapa con la ubicacion de las Estaciones de conteo vehicular.
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ESTACION 01

El tramo de la E-01 esta ubicado en el inicio de la via 2+00 km, Huancaro, en el

paradero denominado “Grifo”. El resultado de la tabulacién de los conteos realizados se

presenta con el IMD (indice medio diario) y la composicion porcentual por tipo de vehiculo.

-~

g o
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Wl e f;.

)

Figura 12. Trafico Vehicular Diario - Estacion 01

GRIFO HUANCARO

Tabla 13. Trafico vehicular diario Estacién 01, Vehiculos / Dia

c IMD DISTRIBUCION | DISTRIBUCION
TIPO DE VEHICULO | IMD (2009) (2024) (%) 2009 (%) 2024
Automovil 1589 6534 56.00% 76.91%
Camioneta
(Pickup/Panel) 93 555 3.30% 6.53%
Combi Rural (Combi) 184 336 6.50% 3.95%
Micro 748 860 26.30% 10.12%
Bus 2E 55 44 1.90% 0.52%
Bus 3E 19 1 0.70% 0.01%
Camién 2E 135 103 4.70% 1.21%
Camion 3E 16 15 0.50% 0.18%
Camion 4E 2 3 0.10% 0.04%
Semi trailer (T2S1/
T2S2) 0 2 0.0% 0.02%
Semi trailer (T2S3) 0 1 0.0% 0.01%
Tréiler (C2R3) 0 42 0.0% 0.49%
IMD 2841 8496
VARIACION % 199% 100% 100%

Nota: Elaboracion propia en base al conteo vehicular realizado.
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ESTACION 02
El tramo de la E-02 esta ubicado en la escuela de Cachona ubicada en el sector del
mismo nombre el 6+00 km de la ruta Huancaro — Occopata.

Figura 13. Trafico Vehicular Diario - Estacion 02

Tabla 14. Tréfico vehicular diario Estacién 02, Vehiculos / Dia

p IMD IMD DISTRIBUCION |DISTRIBUCION
TIPODE VEHICULO | 5q09) | (2024) (%) 2009 (%) 2024
Automovil 166 2920 23.78% 53.78%
Camioneta
(Pickup/Panel) 53 793 7.59% 14.60%
C. Rural (Combi) 150 677 21.49% 12.47%
Micro 202 831 28.94% 15.30%
Bus 2E 33 26 4.73% 0.48%
Bus 3E 2 0 0.29% 0.00%
Camion 2E 84 180 12.03% 3.31%
Camion 3E 8 2 1.15% 0.04%
Camion 4E 0 1 0.00% 0.02%

698 5430

IMD 100.0% 100.0%
VARIACION % 678%

Nota: Elaboracidon propia en base al conteo vehicular realizado.
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ESTACION 03

El tramo de la E-03 esta ubicado en el Centro Poblado Occopata, en el kilometro

12+881.56 km. Los resultados se muestran a continuacion:

Figura 14. Trafico Vehicular Diario — Estacion 03

Tabla 15. Tréfico vehicular diario Estacién 03, Vehiculos / Dia

. IMD IMD | DISTRIBUCION | DISTRIBUCION
UEHO b= R HEILE (2009) (2024) (%) 2009 (%) 2024
Automovil 83 631 29.75% 56.39%
Camioneta
(Pickup/Panel) 52 313 18.64% 27.97%
Combi Rural (Combi) 42 111 15.05% 9.92%
Micro 7 0 2.51% 0.00%
Bus 2E 24 4 8.60% 0.36%
Bus 3E 3 0 1.08% 0.00%
Camioén 2E 3 53 1.08% 4.74%
Cami6n 3E 55 4 19.71% 0.36%
Camioén 4E 10 3 3.58% 0.27%
IMD 279 1119

0, 0,

VARIACION % 301% 100.0% 100.0%

Nota: Elaboracion propia en base al conteo vehicular realizado.

Tras el detallado del trafico vehicular actualizado por estacién, a continuacién, se

realiza una comparacion entre el trafico total obtenido en el estudio a nivel de perfil y el trafico

total actualizado, el periodo proyectado que se considera es del 2024 al 2029.
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Tabla 16. Comparacién del trafico vehicular 2009 — 2024

COMPARACION DE TRAFICO VEHICULAR

ESTACION 1 ESTACION 2 ESTACION 3
Dgiﬁbﬁ;\l TRAFICO SEGUN TRAFICO SEGUN S TIEIe
N° | Ao TopE | ACTUALIZADO VARIACION DOCUMENTO | ACTUALIZADO VARIACION DOCUMENTO |\ " 20y VARIACION
FACTIBILI Y DE Y DE PROYECTADO
CAD PROYECTADO | PORCENTUAL | EAcTiBILIDAD | PROYECTADO |PORCENTUAL | cacTIBILIDAD PORCENTUAL
2009 2024 2009 2024 2009 2024
0 2024 6935 9778 40.99% 1612 6247 287.53% 872 1289 47.82%
1 2025 7120 10046 41.10% 1650 6424 289.33% 894 1326 48.32%
2 2026 7310 10325 41.24% 1690 6600 290.53% 917 1361 48.42%
3 2027 7506 10610 41.35% 1730 6783 292.08% 940 1398 48.72%
4 2028 7706 10905 41.51% 1772 6971 293.40% 964 1437 49.07%
5 2029 7913 11204 41.59% 1814 7162 294.82% 988 1479 49.70%

Nota: La implementacion del proyecto tuvo un impacto considerable en el tréfico vehicular.

Como se observa la tabla anterior, el trafico total actualizado es mayor a lo proyectado, es decir lo proyectado fue superado en relacion a

la cantidad de vehiculos que realmente transitan por la via. Para el 2024, en el caso de la estacion 01, inicio de la via 2+00 km (Huancaro —

Santiago), hubo un incremento promedio aproximado del 40,99% del trafico vehicular, de la misma forma, hubo un incremento promedio de

287,53% del trafico total en la estacion 02, kilémetro 6+00; por ultimo, en la estacion 03, Centro Poblado de Occopata, el incremento fue de

aproximadamente del 47,82% del trafico total con relacion a los datos actualizados al periodo de la evaluacion ex post.
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5.2.2.3. Satisfaccion de la necesidad de transporte

Con el objetivo de desarrollar una evaluacion integral del criterio de pertinencia,
se considero la opinidn de los beneficiarios mediante preguntas incluidas en la encuesta
aplicada, la cual indago si la implementacion del proyecto contribuyd efectivamente a
satisfacer la necesidad vinculada al servicio de transporte.

Figura 15. Satisfaccion de la necesidad de transporte

Porcentaje

Si No

¢Considera usted que tras la implementacion de la
carretera Cusco - Occopata se satisface la necesidad
de transportarse?

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento
de la Carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Los datos obtenidos revelan que el beneficio mas destacado del proyecto es la
reduccidn del tiempo de viaje, sefialada por el 76,4% de los encuestados, lo que evidencia
una mejora directa en la eficiencia del transporte. Asimismo, un 61,1% de los
participantes manifestd que la nueva infraestructura proporciona mayor comodidad,
mientras que el 60,1% considera que el proyecto generd6 mayores oportunidades
laborales. Este dltimo resultado, si bien no se relaciona de manera directa con la
funcionalidad de la carretera, sugiere un efecto indirecto del proyecto en la mejora de la
empleabilidad local. En conjunto, estas percepciones indican que los beneficios del
proyecto trascienden el aspecto puramente funcional, generando externalidades positivas

tanto sociales como econdmicas.
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La wvariable “brinda mayor seguridad” también presenta un resultado
significativo, con un 58,9% de respuestas afirmativas. Este hallazgo es coherente con los
objetivos esperados de un Proyecto de Inversion Publica (PIP) en infraestructura vial, ya
que una carretera en mejores condiciones fisicas no solo contribuye a la reduccion de
accidentes, sino que también mejora la percepcién de seguridad al viajar, lo cual es

especialmente relevante para comunidades rurales o de dificil acceso.

Adicionalmente, aunque con porcentajes mas bajos, se identificaron otras razones
que complementan la evaluacién de beneficios: el 30,03% de los encuestados considera
que el proyecto facilita el transporte de mercancias, el 24,9% sefiala que mejora el acceso
a la educacion, el 22,5% menciona la reduccion en el costo de transporte, y el 8,58%
destaca una mejora en el acceso a servicios de salud. Estos resultados reflejan una
diversificacion de los impactos del proyecto, alcanzando multiples dimensiones de la

vida cotidiana de la poblacion beneficiaria.

Por otro lado, un 2,86% de los encuestados considera que el proyecto no ha
satisfecho adecuadamente la necesidad de transporte (ver Figura 15). A continuacion, se
presenta el analisis de las razones que fundamentan esta percepcion.

Figura 16. Motivos por los que la carretera SI cumple con la necesidad de transporte

(Por qué considera que la carretera Sl satisface la necesidad de
transportarse?

Leyenda
Reduce &l tiempo de vizje
Brinda mayor seguridad
Facilta el acceso a Ia salud

Facilta &l acceso a educacion
Brinda mayor comodidac!
Reduce el costo de transporte
Genera mas oportunidades
Iaborales

Facita el transporte de
mercancias

Porcentaje

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
Carretera Cusco-Occopata ™, 2024.
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Los datos revelan que el beneficio mas significativo es la reduccién del tiempo
de viaje, 76,4%, lo cual sugiere una mejora directa en la eficiencia del transporte.
Asimismo, un 61,1% de los encuestados afirma que la nueva infraestructura brinda mayor
comodidad, mientras que un 60,1% considera que el proyecto genero mayores
oportunidades laborales, lo cual podria traducirse en un efecto no directamente
relacionado a la carretera, pero que si fue parte de la creacion de mayor empleabilidad.
Estas respuestas confirman que los beneficios del proyecto van mas alla de lo funcional,

generando externalidades positivas de tipo social y econémico.

La variable “brinda mayor seguridad” también destaca con un 58,9%, lo cual es
coherente con los objetivos de un PIP en infraestructura vial. Una carretera en mejores
condiciones fisicas no solo reduce los accidentes, sino que también mejora la percepcion

de seguridad al viajar, elemento clave para comunidades rurales o de dificil acceso.

Adicionalmente, aunque con porcentajes menores, se identifican otras razones
que complementan la evaluacion: “facilita el transporte de mercancias” con un 30,03%,
“facilita el acceso a la educacion” segun el 24,9% de los encuestados beneficiarios,
“reduce el costo de transporte” con un 22,5%, y “facilita el acceso a la salud” segun el
8,58%. Estos resultados evidencian una diversificacion de los efectos del proyecto, que

alcanza multiples esferas de la vida cotidiana de la poblacion.

Con relacion a los encuestados que consideran que el proyecto no ha satisfecho
la necesidad de transporte, el 2,86% (ver figura 15), a continuacién, se presenta el analisis
de las razones que sustentan esta percepcion, ya que ofrece una mirada critica y
complementaria que permite detectar areas de mejora, externalidades negativas o efectos

no previstos por el proyecto.
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Figura 17. Motivos por los que la carretera NO cumple con la necesidad de

transporte

¢Por qué considera que la carretera NO satisface la necesidad de transportarse?

Leyenda

M Porque genera mas trafico
Genera mucha cortaminacién
Eviste mala sefializacién

M Genera mas ruido
Se ingrementan los accidentes
de transito

e e
Mayor gasto de mantenimiento
de vehiculos

Porcentaje

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Segun la figura 17, entre las razones de mayor eleccidn por este grupo, destacan,
que se genera mucha contaminacion (81,8%), existe mala sefializacion (72,7%), es un
peligro para peatones y ciclistas (72,7%), genera mas ruido (63,6%) y que se
incrementaron los accidentes de transito (36,36%). Estos resultados sugieren que los
efectos adversos identificados no estan directamente relacionados con la infraestructura
vial en si misma, sino con aspectos complementarios al disefio y a la operacién de la via,
tales como la falta de sefializacion, planificacion vial secundaria, y criterios de seguridad
vial. Asimismo, el hecho de que un porcentaje importante mencione que es un peligro
para peatones y ciclistas evidencia una falta de infraestructura vial inclusiva o segura

para usuarios no motorizados.

Por otro lado, aunque en menor medida, también se mencionan aspectos como el
aumento del trafico (18,18%) y el mayor gasto de mantenimiento de vehiculos (9,09%),
lo cual puede estar asociado a un uso mas intenso o no regulado de la via tras su
mejoramiento. Esto abre una linea de analisis relacionada con el mantenimiento y la

regulacién del transito.
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5.2.3. VALIDEZ DEL PROYECTO

Un proyecto se considera valido cuando la alternativa implementada fue la mas adecuada, por ende, para la presente evaluacion se realiza

un analisis comparativo de las alternativas que se consideraron para la ejecucion del PIP.

Figura 18. Objetivo central y la relacion entre componentes y acciones implementadas

(Ejecutada)
ALTERNATIVA 1

C.1. Mejoramiento de la via: Comprende la construccion de Pavimento
flexible, en los tramos del Km. 00+00 al Km 13+573 de la via Cusco -
Occopata. Las caracteristicas geométricas de la Plataforma corresponden
a un Camino Departamental Tipo 2, con un ancho total de 7.00 m. que
corresponde a 6.00 m de carpeta asféltica, con bermas de 0.50 m. a cada
lado de la via. Para la construccion de la carpeta asféaltica se ha
considerado un espesor de e=2, la construccion de una sub base de

OBJETIVO
CENTRAL

PIP “MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA
CUSCO - OCCOPATA”

——  ALTERNATIVA?2
|

€=0.20 m., una base de €=0.15 m.

C.2. Obras complementarias: Construccion de 45 alcantarillas TMC
36 y 48 de didmetro, muros de concreto ciclépeo F'c 175 kg/cm2 con
una longitud de 629 ml, subdrenaje con una longitud de 861.43 m,
cunetas triangulares de 1.25 x 0.50m (11369.45m), guardavias (1425 m)
y construccién de puente 12 m. de luz.

Eficiente nivel de
transitabilidad en la
carretera Cusco -
Occopata

C.1. Mejoramiento de la via: Comprende la construccion de Pavimento
flexible, en los tramos del Km. 00+00 al Km 13+573 de la via Cusco -
Occopata. Las caracteristicas geométricas de la Plataforma corresponden a
un Camino Departamental Tipo 2, con un ancho total de 7.00 m. que
corresponde a 6.00 m de carpeta asfaltica, con bermas de 0.50 m. a cada
lado de la via. Para la construccion de la carpeta asfaltica se ha considerado
un espesor de e=3, la construccion de una sub base de e=0.20 m., una base

de e=0.15 m.
|

C.3. Adecuada sefializacion en el eje vial: Sefializacion informativa (6)
y preventiva (160), reglamentaria (28), Postes Kilométricos (14), postes
delineadores (296), pintado de muros y parapetos (53.87 m2).

C.2. Obras complementarias: Construccion de 45 alcantarillas TMC 36
y 48 de didmetro, muros de concreto ciclépeo F'c 175 kg/cm2 con una
longitud de 629 ml, subdrenaje con una longitud de 861.43 m, cunetas
triangulares de 1.25 x 0.50m (11369.45m), guardavias (1425 m) y
construccion de puente 12 m. de luz.

C.3. Adecuada sefializacion en el eje vial: Sefializacion informativa (6)
y preventiva (160), reglamentaria (28), Postes Kilométricos (14), postes
delineadores (296), pintado de muros y parapetos (53.87 m2).

Nota: Ficha de registro- Banco de proyectos, Expediente Técnico, Marco légico
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En el Componente 1, es el espesor la unica diferencia entre ambas alternativas

propuestas, la Alternativa 1 sefiala un espesor de e=2 mientras que la alternativa 2 sefiala un

e=3, dicha caracteristica hace referencia a un aspecto especifico del disefio y construccién de

una via pavimentada. A continuacion, se detallan los términos y aspectos que involucra las

alternativas en mencion:

a)

Carpeta Asfaltica

Es la capa de material asfaltico que se coloca sobre la base de una carretera. Esta

formada por una mezcla de agregados (como grava y arena) y un ligante bituminoso (asfalto).

Esta capa proporciona una superficie lisa y duradera para el transito vehicular.

b)

Espesor (e)

El espesor de la carpeta asfaltica es una medida esencial que indica la grosura de esta

capa. Generalmente se representa con la letra "e" y se mide en pulgadas o centimetros, segun

el sistema de unidades empleado.

Tabla 17. Comparacién del espesor de la carpeta asfaltica

comunes.

Aspecto Espesor de 2 pulgadas (e=2) Espesor de 3 pulgadas (e=3)
- Adecuada para soportar trafico Mayor robustez para soportar trafico pesado y
Durabilidad y - s . -
Vida Uil moderado y condiciones climéticas condiciones climéticas extremas, prolongando la

vida util de la carretera.

Resistencia a la
Deformacion

Buena resistencia a deformaciones
bajo trafico regular.

Mejor resistencia a deformaciones y hundimientos,
especialmente bajo trafico pesado.

Mantenimiento y
Reparacion

Puede requerir mas mantenimiento y
reparaciones frecuentes en
comparacioén con capas mas gruesas.

Menos frecuencia y costo de mantenimiento debido
a su mayor resistencia al desgaste.

Volumeny Tipo
de Tréfico

Adecuada para carreteras con trafico
moderado.

Ideal para carreteras con alto volumen de trafico y
transito pesado.

Condiciones del

Puede ser suficiente en suelos

Mayor espesor proporciona mejor adaptacion a
suelos con menor estabilidad o en zonas con

menos material.

Suelo estables y bien preparados. o S
variaciones significativas del suelo.
. . Recomendable para climas extremos,
. Adecuada para climas moderados sin . . . . .
Clima . proporcionando mejor resistencia a variaciones
condiciones extremas. . Co
térmicas significativas.
L . Mayor costo inicial por el uso adicional de material,
- Menor costo inicial debido al uso de Y . P . L
Costo Inicial pero potencialmente mas econdémico a largo plazo

debido a menores necesidades de mantenimiento.

Nota: Estudio de Factibilidad, 2009.
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Considerando las diferencias expuestas anteriormente, y segun lo establecido en el
estudio a nivel de perfil, se optd por la Alternativa 01 como opcion de intervencién. Esta
decision se basa en la validacion de la secuencia l6gica del proyecto, identificAndose dicha
alternativa como la méas adecuada tanto en el contexto en que fue formulada como en el
escenario actual, principalmente debido a su viabilidad en términos de costo/ beneficio, ya que,
en la alternativa 1, el monto de inversion a precio de mercado era de s/29 821 717 con un VAN
de s/ 8 948 724.00 y un TIR de un 13.51%, mientras que en la alternativa 2, dicho monto era
de s/32 993 544 con un VAN era de s/ 5 966 583.00 y un TIR de un 12.60%. Evidenciando de
esa manera una coherencia en la eleccion con respecto a los demas componentes del proyecto.
5.3. EVALUACION DE EFICACIA

5.3.1. OPERACION O UTILIZACION DEL PRODUCTO

Para la evaluacién de este item, es esencial verificar el logro del objetivo principal y la
adecuada utilizacién de los productos ejecutados por los beneficiarios. Se evaluara si la
implementacidn del proyecto se ajusto a lo previsto y si la carretera esta siendo utilizada por la
poblacién objetivo, garantizando asi su operatividad. Este analisis comparativo entre las fases
del ciclo de inversion complementara la informacion al evaluar los documentos clave de cada
fase (estudio de factibilidad, expediente técnico y expediente de liquidacion), asi como la

ejecucién fisica y financiera del proyecto y sus componentes.

5.3.1.1. Ejecucion Fisica

De acuerdo con la plataforma Consulta Avanzada del MEF y del Sistema de
Seguimiento de Inversiones - SSI, en cuanto a la ejecucion fisica, podemos verificar que el
proyecto fue entregado en un 99.08% segun la ejecucion de sus componentes, tal y como se

detalla a continuacion:
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Tabla 18. Ejecucion fisica del proyecto

METAS ASOCIADAS A LA PIP Viable Expediente Expediente
= Técnico 1 Técnico 2 e % DE
COMPONENTES CAPACIDAD DE PRODUCCION UM Liquidacién EJECUCION
DEL SERVICIO S/ 29,821,417.00 S/ 37,003,014.11 | S/39,222,129.50
COMPONENTE 1: MEJORA DE LA
MEJORAMIENTO DE INFRAESTRUCTURA DE LA KM 13,573.00 12,881.56 12,881.56 12,881.56 100.00%
LA VIA CARRETERA CUSCO-OCCOPATA
ALCANTARILLAS UND 45.00 37.00 45.00 45.00 100.00%
CUNETAS LATERALES EN ZONA
0,
URBANA M 3,030.01 6,180.00 6,234.00 5,197.60 83.38%
CUNETAS
0,
LATERALESTRIANGULARES M 11,369.45 8,821.56 9,464.00 9,464.00 100.00%
CUNETAS DE CORONACION M 8,389.13 6,844.90 5,004.90 5,004.90 100.00%
COMPONENTE 2: SARDINELES M 3,030.01 1,344.00 2,095.00 2095.00 100.00%
OBRAS CONSTRUCCION DE UN PUENTE
0,
COMPLEMENTARIAS DE 12M DE LUZ UND | 1.00 1.00 1.00 1.00 100.00%
CONSTRUCCION DE PONTON EN
0,
LA PROGRESIVA KM 6+890 UND | 0.00 1.00 1.00 1.00 100.00%
MUROS DE CONTENCION DE
0,
CONCRETO ARMADO M3 629.00 543.00 1,138.55 1,138.55 100.00%
MURO DE GAVIONES M 0 90.00 61.5 61.5 100.00%
GUARDAVIAS M 1,425.00 685.00 260.00 260.00 100.00%
SENALIZACION INFORMATIVA UND 6.00 8.00 6.00 6.00 100.00%
SENALIZACION PREVENTIVA UND 160.00 111.00 111.00 111.00 100.00%
COMPONENTE 3: SENALIZACION REGLAMENTARIA | UND 28.00 37.00 58.00 58.00 100.00%
ADECUADA Iz,IAI\\IFI:I\DDE?' gg MUROS ¥ M2 53.87 56.65 2565.33 2565.33 100.00%
SENALIZACION EN EL
EJE VIAL POSTES DE KILOMETRICOS UND 14.00 13.00 12.00 12.00 100.00%
POSTES DELINEADORES UND | 296.00 90.00 80.00 80.00 100.00%
TACHAS REFLECTIVAS
0,
BIDIRECCIONALES UND 0.00 0.00 1500.00 1500.00 100.00%
EJECUCION FISICA TOTAL DE LA OBRA 99.08%

Nota: Elaboracion propia en base al Expediente Técnico y al Expediente de Liquidacion del CUI N°2091744
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Asimismo, es fundamental considerar el cumplimiento de los plazos establecidos en el

estudio de factibilidad, ya que ello permite verificar una adecuada ejecucion fisica del proyecto.

Para tal fin, se compar0 los plazos proyectados en dias, tal como se observa en la siguiente

ilustracion:

Figura 19. Plazo de ejecucion de la obra y sus variaciones

EJECUCION DEL PLAZO
PLAZOS PROYECTADOS )
PROYECTO EJECUTADO
ST ESTUDIO DE E.T. IERA E.T.2DA EXPEDIENTE DE
’ FACTIBILIDAD MODIFICACION MODIFICACION LIQUIDACTON
DiAS 360 ] 480 :;IQ 1073 1075
- [N ,/" 1

\ Variacién: 198.6% ﬂ/ﬁﬁem: 100%

Nota: Segun su Expediente de Liquidacion Técnico-Financiera, CUI 2091744.

Como se puede observar, hubo una variacion del 198.6% entre el plazo proyectado en

el estudio de factibilidad y el plazo finalmente ejecutado. No obstante, se logré cumplir con lo

establecido en la segunda modificacion del expediente técnico, cuya programacion

contemplaba un total de 1,075 dias, coincidiendo con el tiempo efectivamente empleado en la

ejecucién del proyecto.

5.3.1.2. Ejecucion Financiera

Para evaluar la ejecucion financiera, se realizdé una comparacion de los costos figurados

en las dos modificaciones del proyecto con el costo total del Expediente de Liquidacion, tal

como se detalla en la tabla a continuacion:

Tabla 19. Anélisis de las modificaciones del costo del proyecto

INVERSION DEL | INVERSION ler | INVERSION2do | LIQUIDACION | CE) %
PIP VIABLE (A) REGISTRO REGISTRO (B) (©) 0 (C-A)A
$/29,821,417.00 | S/37,003,014.11 | S/39,22212950 | $/39,013177.64 | 995% | 30.8%

Nota: Expediente de Liquidacion Técnico-Financiera CUI 2091744, 2018
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A medida que avanzd la ejecucidn, el monto del PIP viable fue incrementado en dos

ocasiones debido a deficiencias en el disefio del estudio de factibilidad. No obstante, la obra

alcanz6 un avance financiero del 99.5 % respecto al presupuesto asignado en la segunda

modificacion del expediente técnico. Al contrastar este monto con el estimado inicial, se

observa una variacion del 30.8 %, lo que evidencia una planificacion inicial poco precisa.

Por otro lado, se realiz6 un andlisis de los montos propuestos en las fases de pre-

inversion e inversion, y se observa que no se realizé un adecuado financiamiento del proyecto

en ambas fases lo que generd su retraso y posteriores deficiencias en cada uno de sus

componentes, tal como se detalla en la tabla mostrada a continuacion:

Tabla 20. Variacion presupuestal del PIP CUI N° 2091744

COMPONENTES

COMPONENTE 1:
MEJORAMIENTO DE LA VIA
Mejora de la infraestructura de la
carretera Cusco-Occopata
COMPONENTE 2: OBRAS
COMPLEMENTARIAS
Alcantarillas

Cunetas laterales en zona urbana
Cunetas laterales irregulares
Cunetas de coronacion

Sardineles

Construccion de un puente pértico
Muros de contencién de concreto
COMPONENTE 3: ADECUADA
SENALIZACION EN EL EJE
VIAL

Sefializacién vial

Guardavias

Postes de kilométricos

COSTO DIRECTO

GASTOS GENERALES

GASTOS DE SUPERVISION

EXPEDIENTE TECNICO
PRESUPUESTO TOTAL

PIP VIABLE
(A)
18,940,130.29

18,940,130.29
6,566,194.39

1,264,311.06
828,374.43
862,713.86
821,799.17
102,111.34
509,736.67
2,177,147.86
510,258.82

273,259.64
234,495.00
2,504.18
26,016,583.50

2,604,447.70
1,098,829.71
101,556.09
29,821,417.00

EXPEDIENTE

TECNICO
22,987,747.27

22,987,747.27

9,689,394.89

1,479,616.98
1,846,797.73
934,664.64
468,258.45
0

0
4,960,057.09
248,020.98

183,262.50
60,949.20
3,809.28
32,925,163.14

5,113,324.07
1,037,431.29
35,482.50
39,111,401.00

Nota: Obtenido del Expediente Técnico CUI 2091744
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EXPEDIENTE
TECNICO 3 (B)

22,864,670.89

22,864,670.89

9,923,199.10

1,611,530.87
1,846,797.73
934,664.64
468,258.45
101,890.32
509736.67
4,960,057.09
248,020.98

183,262.50
60,949.20
3,809.28
33,035,890.97

5,113,324.74
1,037,431.29
35,482.50
39,222,129.50

VARIACIO
N % (B-A/A)
20.7%

20.7%
51.1%

27.5%
122.9%
8.3%
-43.0%
-0.2%
0.0%
127.8%
-51.4%

-32.9%
-74.0%
52.1%
27.0%

96.3%
-5.6%
-65.1%
31.5%



En cuanto a la ejecucion financiera de la obra, el monto ejecutado fue de
S/39,013,177.64, tal y como fue planteado en su Expediente de Liquidacion Fisica y
Financiera. En el cuadro posterior, se detalla la ejecucion financiera por especifica de gasto
mostrado en el Expediente de Liquidacion con el cual se realizd la comparacion para evaluar

Tabla 21. Ejecucion Financiera del PIP CUI 2091744

EJECUCION FINANCIERA CUI 2091744

DENOMINACION ANO TOTAL
2009 2010 2011 2012
26.23.24 S$/1,954.101.22 | S/7,000,682.01 | S/2,815989.22 |S/1,623,158.29 | S/13,402,930.74
Remuneraciones
Zgiiﬁész S/7,971,188.83 | S/4,597,035.68 | S/2,045810.18 |S/1,855138.44 | S/16,469,173.13
égrslgcﬁfs S$/1,397,249.89 | S/5,359.634.21 | S/1,713,667.22 | S/ 661,562.45 | S/9,132,113.77
26.23.21 S/ 3,850.00 $/5,110.00 - - S/8,960.00
Otros
TOTAL S/11,326,389.94 | S/ 16,971,461.90 | S/6.575,466.62 | S/ 4,139,859.18
8 S/39,013,177.64
TOTAL DE EJECUCION FINANCIERA

Nota: Expediente de Liquidacién Técnico-Financiera CUI 2091744, 2018

En ese sentido, el proyecto “Mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata” fue

ejecutado con un monto de S/ 39,013,177.64, con lo cual se corrobora que tuvo una ejecucion

financiera de un 99.5% respecto al monto Expediente Técnico.

5.3.1.3. Utilizacion por la poblacion objetivo

Con el objetivo de obtener informacion directa de los usuarios acerca de este item que
es parte del criterio de eficacia, se exponen a continuacién los resultados obtenidos a través de
la encuesta aplicada a los usuarios. En particular, se analiza la percepcion de la poblacién
objetivo —Ilos habitantes del distrito de Santiago— respecto al uso actual de la via y su

funcionalidad en la vida cotidiana.
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Figura 20. Utilizacion por la poblacién objetivo

¢ Considera usted que la carretera Cusco - Occopata esta siendo utilizada por la poblacion objetivo?

ol
50 |8
40 |8

al

Porcentaje

20 18

) 0,5%
Tatalmente de De acuerdo MNide acuerdoni Endesacuerdo  Totalmente en
acuerdo en desacuerdo desacuerdo

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Los resultados de la encuesta reflejan una percepcion mayoritariamente positiva
respecto al uso de la carretera por la poblacion objetivo, es decir por la poblacion del distrito
de Santiago. Se observa que el 53,5% de los encuestados manifesto estar de acuerdo con que
la via esta siendo efectivamente utilizada por la poblacion objetivo, mientras que un 44,1%
indico estar totalmente de acuerdo. En conjunto, estos porcentajes representan el 97,6% de las
opiniones recogidas, lo que evidencia un amplio consenso social sobre la utilizacion del
producto final del proyecto.

En contraste, solo un 1,1% expres6 una postura neutral (ni de acuerdo ni en
desacuerdo), mientras que las posiciones de desacuerdo fueron minimas: 0,7% en desacuerdo
y 0,5% totalmente en desacuerdo. Estos valores marginales indican que las disconformidades
respecto al uso del proyecto por parte de la poblacidn objetivo son excepcionales.

Esta percepcion generalizada de cumplimiento del propdsito del proyecto, desde la
perspectiva de los beneficiarios directos, constituye un indicador cualitativo de eficacia.
Asimismo, refuerza la validez de la intervencion publica ejecutada, destacando su relevancia

social y el grado de apropiacion alcanzado en la comunidad usuaria.
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Dentro de este criterio, en el item correspondiente a la operacion y/o utilizacion del
producto generado en la fase de ejecucion, se considerd fundamental analizar el nivel de uso
actual de la carretera, para lo cual, se incorporaron en la encuesta dos preguntas clave: una
relacionada con la frecuencia de uso de la via, y otra enfocada en los motivos que impulsan
dicho uso. Estos aspectos permiten valorar no solo la funcionalidad operativa del proyecto,
sino también la medida en que la infraestructura implementada responde a las dindmicas
cotidianas de movilidad de la comunidad. La recopilacién y analisis de estas percepciones
aportan evidencia concreta sobre la apropiacion social del proyecto y su integracion en los
habitos de transporte de los beneficiarios.

Figura 21. Frecuencia de uso de la carretera

¢Con qué frecuencia usted hace uso de la carretera Cusco - Occopata?

Porcentaje

Siempre Frecuentemente Aveces Raras veces MNunca

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Con relacion a la figura 21, frecuencia de uso de la via, los resultados evidencian un
nivel significativo y constante de utilizacion de la infraestructura vial mejorada. En particular,
el 35,7% de los encuestados sefialo hacer uso de la via con frecuencia, mientras que un 26,6%
manifesto utilizarla de manera constante o permanente. Estas dos categorias concentran en
conjunto al 62,3% de los usuarios, lo cual indica una apropiacion significativa de la carretera

y reafirma su funcionalidad en la dinamica diaria de la poblacion. Este comportamiento es
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indicativo no solo de la funcionalidad de la infraestructura, sino también de su relevancia en
las dindmicas cotidianas de transporte, comercio y acceso a Servicios.

Adicionalmente, el 21,4% de los encuestados afirmo utilizar la carretera
ocasionalmente, lo cual representa un uso intermitente pero aun relevante. Por su parte, un
14,6% indico emplearla rara vez, mientras que solo el 1,8% declaré no hacer uso de la via.
Podemos indicar que el hecho de que un segmento menor de la poblacién declare utilizar la via
con menor regularidad o en ocasiones puntuales no desvirtla el impacto del proyecto, sino que
responde probablemente a factores como la ubicacion geografica, la naturaleza de sus
actividades economicas, entre otros.

Figura 22. Motivo de desplazamiento por los usuarios

¢ Con qué motivo generalmente usted se desplaza por la carretera Cusco - Occopata?

Porcentaje

Portrabajo o Par familia Por estudios Por diversion MN/A - Otros
negocios

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Con relacién a los motivos que impulsan el uso de la carretera Cusco — Occopata, figura
22, los resultados obtenidos permiten identificar las principales razones que justifican su
utilizacién frecuente por parte de la poblacion beneficiaria. Segun los datos recolectados, un
45,6% de los encuestados manifiesta que se desplaza principalmente por razones laborales o
de negocios, lo que refleja el papel central que cumple la via en el acceso a oportunidades

econdmicas y el desarrollo de actividades productivas. Asimismo, un 35,2% de los encuestados
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indico que hace uso de la carretera por motivos relacionados con la familia o porque reside en
la zona, lo cual evidencia el papel fundamental que cumple esta infraestructura como via de
conexion social y territorial.

Por otro lado, un 11,5% indico que se desplaza por motivos de estudio, lo cual subraya
la relevancia de la infraestructura para el acceso educativo, mientras que un 6,0% lo hace con
fines recreativos. Finalmente, un 1,8% sefiala otros motivos diversos. Esta distribucion
confirma que la carretera cumple una funcién multifacética dentro de la vida cotidiana de los

usuarios, siendo particularmente relevante en ambitos econémicos, familiares y educativos.

5.3.2. LOGRO DEL OBJETIVO CENTRAL DEL PIP

5.3.2.1. Cumplimiento del objetivo central

Para abordar este item, se efectud un andlisis comparativo entre los datos recopilados
durante el estudio de factibilidad y la situacion actual.

Figura 23. Resultados del cuestionario realizado en el estudio de factibilidad

s Encuentra dificultades en la via al trasladarse por la carretera Cusco —

Occopata?
Encusnira difouladsc & 8 va aliraciadarce por s carrsters .
T —— Encuentra Dificultades al
Froasends |Pamanse [POEaRI8 | Poranids Trasladarse
£ El = B = o1%
2 % TE 100 15 LEL
105 100.0 100.0 bis . L
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El 92% de los usuarios manifiestan que encuentran dificultades al trasladarse
por la via.

¢Qué dificultades encuentra al trasladarse por la carretera Cusco —
Occopata?

4Gue dfpaitaes

e Foetas Que Dificultades
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El 68% de la poblacién manifiesta que la principal dificultad estd asociada
al mal estado de la via.

Nota: Cuestionario aplicado en el Estudio de Factibilidad - CUI 2091744, 2009

Como se puede observar, la poblacion percibia la via Cusco — Occopata como una
infraestructura deficiente que dificultaba su desplazamiento y representaba riesgos para su

bienestar. Esta percepcion fue corroborada por los resultados de la linea de base, donde el 92%
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de los encuestados manifestd experimentar dificultades para transitar, siendo el mal estado de
la carretera el principal factor identificado. Esta situacion evidenciaba una problematica
estructural que justificd la formulacion del proyecto de inversion publica, cuyo objetivo central

fue “lograr un eficiente nivel de transitabilidad de la carretera Cusco — Occopata”.

En ese sentido, y en cumplimiento del método de comparacion del antes y despues del
proyecto, se procedio a contrastar dicha situacion inicial con los resultados posteriores a la
ejecucion del proyecto, a fin de determinar el grado de logro del objetivo planteado. Este
analisis comparativo entre la condicién previa y el estado actual de la via permite valorar la
efectividad de la intervencion, evidenciando si se alcanzé una mejora sustancial en la calidad
de la transitabilidad y, por consiguiente, en la calidad de vida de los beneficiarios.

Figura 24. Cumplimiento del objetivo central

El objetivo central del proyecto de inversion fue “Lograr un eficiente nivel de transitabilidad de la carretera
Cusco-Occopata”, en mencion de ello, ;cree usted que se logré cumplir ese objetivo?

50 18
50 ¢
a8

30 |8

Porcentaje

0

0,5%
Totalmente de De acuerdo Ni de acuerdo  Endesacuerdo Totalmente en
acuerdo nien desacuerdo
desacusrdo

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.
Los resultados obtenidos a partir de la consulta sobre el cumplimiento del objetivo

central del proyecto reflejan una valoracion predominantemente positiva por parte de la
poblacion beneficiaria. EI 57,3% de los encuestados indico estar de acuerdo con que dicho

objetivo fue alcanzado, mientras que un 26,3% manifestd estar totalmente de acuerdo. En
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conjunto, estos resultados evidencian que mas del 83.6% de la muestra percibe que la

intervencion ha contribuido efectivamente a mejorar la transitabilidad de la via.

Por otro lado, un grupo reducido expreso posiciones mas neutras o negativas: un 12,8%
se ubico en una postura intermedia (ni de acuerdo ni en desacuerdo), mientras que solo un 3,1%
se mostrd en desacuerdo y un 0,5% en total desacuerdo. Estos porcentajes minoritarios pueden
deberse a factores especificos o expectativas no plenamente satisfechas en determinadas zonas
o tramos del proyecto. En términos generales, la alta proporcién de opiniones favorables
constituye una evidencia empirica que respalda el logro del objetivo principal del proyecto,
reflejando una mejora en la transitabilidad que ha sido percibida de manera clara por la

comunidad usuaria de la via.

5.3.2.2. Logro de los fines directos

Con el propdsito de realizar un analisis mas exhaustivo en este criterio, se procedera a
evaluar el grado de cumplimiento de los objetivos directos del proyecto.

a) Menores tiempos de viaje y transporte de pasajeros

Figura 25. Reduccién del tiempo de viaje

¢En qué medida cree usted que el mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata ha reducido el tiempo de
viaje a su destino?

Porcentaje

. Muy Moderadamente Levemente Mo hubo ninguna  No estoy seguro
signifcativamente diferencia

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.
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Para este item, los resultados evidencian que el 75% de los encuestados percibe una
reduccién efectiva en el tiempo de viaje (sumando las respuestas "muy significativamente”,
"moderadamente” y "levemente"). De ese total, el 45,8% lo percibe como una mejora
moderada, mientras que el 29,2% lo considera muy significativa, lo que refleja un impacto
claro y tangible de la intervencion vial sobre el problema critico identificado en el estudio de
factibilidad de 2009. Este hallazgo es clave, ya que valida directamente uno de los objetivos
centrales del proyecto de mejoramiento: la reduccion en el tiempo de viaje. Esta disminucion
implica eficiencia en el transporte de personas y mercancias, mejor aprovechamiento del
tiempo para actividades productivas y una mejora en la calidad de vida de los usuarios
frecuentes.

Por otro lado, el 4,7% que no percibe ninguna diferencia y el 9,4% que no esta seguro
lo cual puede ser debido a factores como la frecuencia de uso de la via, expectativas previas

al proyecto, o tramos especificos donde las condiciones no se han optimizado

b) Costos moderados de operacidn vehicular para los usuarios de la via
Los Costos de Operacion Vehicular (COV) son un elemento clave para evaluar
los beneficios que los usuarios obtienen con la mejora y/o rehabilitacién de la superficie
de rodadura de la carretera en cuestion. Estos costos estan relacionados con el costo de
transporte y al mantenimiento vehicular, para lo cual utilizaremos la percepcion directa
de la poblacién beneficiaria a quienes se le aplicé la encuesta.

Figura 26. Reduccion del costo de transporte
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¢En qué medida el mejoramiento de carretera Cusco - Occopata ha contribuido a la reduccién del costo de
transporte?

Porcentaje

Moderadamente Levemente Nao hubo ninguna Mo estoy segura

My
signifcativamente diferencia

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de

la carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Los resultados indican que el 72,1% de los encuestados percibe algun grado de
reduccion en el costo de transporte. De este grupo, un 45,1% sefiala que la reduccion
ha sido moderada, mientras que un 12,2% percibe una mejora muy significativa. Este
resultado es importante porque sugiere que, ademas de mejorar la eficiencia temporal,
el proyecto ha generado beneficios econdmicos concretos para los usuarios, reduciendo
el gasto en transporte. Esto puede deberse a varios factores: menor consumo de
combustible por mejoras en la superficie vial, menor desgaste de vehiculos, y

posiblemente mayor competencia entre transportistas gracias a una via mas accesible.

No obstante, el 22,1% que considera que no hubo ninguna diferencia representa
un porcentaje relevante que invita a un anélisis adicional. Este grupo puede incluir a
usuarios cuyos tramos de viaje no han mejorado sustancialmente o donde otros factores

como el precio de los combustibles o tarifas impuestas.

Por otro lado, al consultar especificamente a los transportistas acerca del costo

utilizado en su mantenimiento vehicular, los resultados mostraron lo siguiente:
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Figura 27. Reduccion del costo de mantenimiento vehicular

(En qué medida el mejoramiento de carretera Cusco - Occopata ha contribuido a la reduccion del costo de
mantenimiento vehicular?

Porcentaje

Muy significativamente Moderadamente Levemente

Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la carretera Cusco-Occopata”, 2024.

El grafico muestra que el 94,5% de los transportistas encuestados considera que
el mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata ha contribuido a la reduccién de los
costos de mantenimiento vehicular, ya sea de forma moderada (52,8%) o muy
significativa (41,7%). Solo un 5,6% reporta una mejora leve, lo que indica una alta
valoracion técnica del proyecto por parte de quienes usan la via de manera intensiva y

cotidiana.

Este resultado tiene una gran relevancia dentro del marco de la evaluacion ex post
de un proyecto de infraestructura vial, ya que los transportistas representan un grupo
clave de usuarios, capaces de identificar con mayor precision los efectos tangibles sobre

el desempefio de sus unidades, los costos operativos y la durabilidad de los vehiculos.

Figura 28. Reduccion del dafio vehicular
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¢En qué medida el mejoramiento de carretera Cusco - Occopata ha contribuido ala reduccion del dafio
vehicular?

Porcentaje

Muy Moderadamente Levemente Mo huba ninguna
significativamente diferencia

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

El gréfico revela que el 80,5% de los transportistas encuestados percibe que el
mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata ha contribuido a la reduccion del dafio
vehicular, ya sea de forma moderada (47,2%) o muy significativa (33,3%). Este resultado
refuerza la idea de que una infraestructura vial de calidad impacta directamente en la
integridad mecénica de los vehiculos, especialmente en rutas con trénsito frecuente.

En términos de analisis técnico, esta reduccion en el dafio vehicular es coherente
con lo esperado de una carretera mejorada: menor exposicion a baches, deformaciones o
condiciones irregulares del terreno, lo cual se traduce en menos desgaste de neumaticos,
suspension, frenos y otros componentes criticos. Este tipo de afectacion mecénica suele
ser especialmente costosa para los transportistas, no solo por el gasto en repuestos, sino
por el tiempo perdido en reparaciones y la interrupcion del servicio.

c) Eficiente Flujo de Personas y Mercancias

Figura 29. Eficiencia en el flujo de personas
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LEntu experiencia, como ha cambiado la eficiencia en el flujo circulacion de personas tras la
implementacion del proyecto "Mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata™?

Porcentaje

1,0%

. Muy Moderadamente Levemente Ne hubo ninguna  No estoy seguro
signifcativamente diferencia

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

La figura 29 muestra los resultados respecto a la eficiencia en el flujo de
circulacion de personas. Como se puede observar, la mayoria de los encuestados percibe
una mejora en la eficiencia del flujo de personas tras la implementacion del proyecto. Un
45,8% sefiala una mejora moderada, mientras que un 41,7% la considera muy
significativa, lo que indica que el proyecto ha sido ampliamente efectivo para optimizar
la movilidad en la zona intervenida.

Por otro lado, solo un 8,1% percibe una mejora leve, y apenas un 1,0% no nota
cambios. El 3,4% restante no estd seguro, lo que podria deberse a diferentes factores
como la ubicacion especifica del encuestado, su frecuencia de uso de la via, o
expectativas distintas respecto a los resultados.

En conclusion, el analisis de estos datos evidencia que el proyecto ha tenido un
efecto favorable en la eficiencia del flujo de circulacidn de personas, ya que se observa
que el 95,6% de las respuestas manifiestan mejoras en distintos grados, consolidando la
percepcién de que el proyecto implementado ha contribuido efectivamente a mejorar la
movilidad en la zona intervenida.

Figura 30. Eficiencia en el flujo de mercancias
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¢ Como ha cambiado la eficiencia del flujo de mercancias después del mejoramiento de la carretera Cusco -
Occopata?

Porcentaje

Moderadamente Levemente Mo hubo ninguna No estoy seguro

Muy
signifcativamente diferencia

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.
Esta figura revela que una amplia mayoria de los encuestados, es decir, un 93,7%,

percibe una mejora positiva en la eficiencia del flujo de mercancias posterior al
mejoramiento de la via, de los cuales un 49.2% tiene percepcion de una mejora moderada,
mientras que el 33.6%, de una mejora muy significativa, lo que sugiere que la carretera
ha facilitado condiciones logisticas mas favorables para el transporte de bienes. Esto
puede implicar una mayor rapidez y regularidad en los traslados, un mayor acceso a los
mismos, una reduccion en pérdidas en productos perecibles, una mejora en la capacidad

de abastecimiento de mercados locales y regionales, entre otros.

La proporcion marginal que percibe que “no hubo ninguna diferencia” (2,1%) o

que “no esta segura” (4,2%) refuerza la consistencia del efecto positivo detectado.

5.3.2.3. Loagro del fin ultimo

De acuerdo con el cuadro de medios y fines presentado en el estudio de factibilidad del
proyecto, el fin Gltimo de la mejora de la carretera Cusco - Occopata fue impulsar el desarrollo
econdmico y social de la poblacion en su area de influencia. Sin embargo, considerando que

un analisis técnico exhaustivo puede resultar complejo, en esta ocasion se optd por valorar
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directamente la percepcion de la poblacion como una forma practica y representativa de
verificar si dicho desarrollo se estd materializando en la realidad cotidiana.

a) Desarrollo Econémico

Figura 31. Percepcion del desarrollo econémico en la zona de influencia del proyecto

¢iConsidera usted que hubo un desarrollo econémico en la zona de influencia después de
laimplementacion de la carretera Cusco - Occopata?

Porcentaje

0,8%
o Muy Moderadamente Levemente Mo hubo ninguna Mo estay seguro
signifcativamente diferencia

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP pUblica “Mejoramiento de

la carretera Cusco-Occopata”, 2024.

En relacion con el efecto del proyecto en el desarrollo econémico de la zona
involucrada, los resultados obtenidos reflejan una percepcion ampliamente positiva por parte
de la poblacion beneficiaria. Segun el gréfico, el 32,0% de los encuestados considera que la
implementacién de la carretera Cusco — Occopata ha contribuido muy significativamente al
desarrollo econémico, mientras que un 52,6% opina que lo ha hecho moderadamente. En
conjunto, estas cifras suman un 84,6% de respuestas favorables.

Por otro lado, un 11,5% de los participantes manifestd haber percibido una mejora leve,
mientras que solo un 0,6% indico que no hubo ninguna diferencia, y un 3,1% sefialé no estar
seguro. Estos porcentajes minoritarios no alcanzan a contrarrestar la percepciéon predominante

de impacto positivo.
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Estos resultados permiten concluir que el proyecto ha contribuido al dinamismo
economico del distrito de Santiago y de las provincias involucradas, ya sea a través del impulso
al comercio, la reduccion de tiempos de traslado o el acceso mas agil a mercados y servicios.
En el marco del criterio de eficacia, esto constituye un indicio claro del cumplimiento de
objetivos indirectos relacionados con la mejora de condiciones socioecondmicas regionales.

En ese sentido, a continuacion, se desarrolla el analisis de la percepcion de la poblacion
acerca de los efectos de mayor relevancia interrelacionados con el desarrollo econémico, como
la creacion de mayores oportunidades laborales y variacion del costo de vida.

Figura 32. Mayores oportunidades laborales

¢Ha notado usted un incremento en las oportunidades laborales después de laimplementacion de la carretera
Cusco - Occopata?

Porcentaje

Moderadamente Levemente No hubo ninguna Mo estoy seguro

o Muy
signifcativamente diferencia

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.
Segun la figura 32, los resultados reflejan una percepcion ampliamente positiva del
impacto del proyecto vial en la generacion de empleo y dinamismo laboral. El 82,1% de los
encuestados (suma de las respuestas “muy significativamente” y “moderadamente”) afirma

haber percibido un incremento en las oportunidades laborales, lo cual constituye una sefial

solida de eficacia socioeconomica del proyecto.

Este hallazgo puede estar vinculado a varios factores derivados del mejoramiento vial

ya que existe una mayor movilidad y conexion interregional, dinamizacion del comercio local
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aumentando la demanda de mano de obra, impulso al turismo rural el cual es intensivo en

empleo, la expansion de mercados, entre otros.

Por otro lado, solo el 1,6% considera que no hubo ninguna diferencia lo cual refuerza
el caracter mayoritariamente favorable de la intervencion. Estos resultados respaldan de que la
infraestructura vial ha contribuido de manera relevante al desarrollo econémico local,

especialmente a través de una mejora en el acceso a oportunidades laborales.

Figura 33. Variacion en el costo de vida

¢ Considera usted que hubo un incremento en el costo de vida tras la implementacion del proyecto de
mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata?

Porcentaje

Moderadamente Levemente Mo hubo ninguna Mo estoy seguro

- Muy L
signifcativamente diferencia

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Los resultados nos muestran que, el 91,7% de los encuestados percibe que el costo de
vida si se incrementd tras la implementacion de la carretera ya sea de manera leve, moderada
0 muy significativa. Esto refleja un fendmeno comdn en zonas que experimentan mejoras en
conectividad debido una mayor integracion al mercado lo que aumenta la demanda de bienes
y servicios, lo que a su vez puede elevar los precios locales.

Por otro lado, tenemos un 2.9% que considera que no hubo ninguna diferencia y un
5.5% que no da una informacion certera el cual puede ser por factores geogréaficos, entre otros.

En conclusion, si bien el proyecto ha sido percibido como un motor de mayores

oportunidades laborales (ver analisis anterior), también ha traido consigo un incremento en el
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costo de vida, lo que evidencia un efecto dual en el desarrollo econdémico local: por un lado, se

dinamiza la economia, pero por otro, se encarecen los bienes y servicios.

b) Desarrollo Social

Figura 34. Percepcion del desarrollo social

¢ Considera usted que hubo un desarrollo social en la zona de influencia después de la
implementacion de la carretera Cusco - Occopata?

Porcentaje

Muy Moderadamente Levemente Mo hubo ninguna Mo estoy seguro
signifcativamente diferencia

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de
la carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Respecto al desarrollo social en la zona de influencia tras la implementacion de la
carretera Cusco — Occopata, los resultados de la encuesta reflejan una percepcion
mayoritariamente positiva por parte de la poblacién beneficiaria. EI 32,0% de los encuestados
considera que el desarrollo social se ha incrementado muy significativamente, mientras que el
50,8% sefiala que este avance ha sido moderado. En conjunto, estas dos categorias suman un
82,8% de respuestas que reconocen algun grado de mejora social como consecuencia directa
del proyecto.

Adicionalmente, un 11,7% manifestd que el desarrollo social se ha dado levemente, lo
que reafirma la tendencia positiva general. Por el contrario, un porcentaje muy reducido indicé
que no hubo ninguna diferencia (1,8%) o que no esta seguro (3,6%), lo cual no invalida la

percepcién mayoritaria.
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Estos resultados evidencian que el proyecto no solo ha tenido efectos en el ambito
econdmico, sino también ha favorecido procesos de integracidn, cohesion comunitariay mejora
en el acceso a servicios sociales basicos. En el marco de la evaluacion ex post bajo el criterio
de eficacia, este impacto positivo en la dimension social reafirma que la intervencién publica

ha contribuido al desarrollo integral de las zonas beneficiadas.

Para complementar esta informacion, se incluyd en el cuestionario preguntas

relacionadas al crecimiento poblacional y a la urbanizacion no planificada.

Figura 35. Crecimiento poblacional

¢Ha notado usted un crecimiento poblacional en la zona tras el mejoramiento de la carretera Cusco -
Occopata?

Porcentaje

0,8%!

~ . Muy Moderadamente Levemente Mo hubo ninguna Mo estoy seguro
signifcativamente diferencia

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Como se puede observar, un 48,4% perciben un crecimiento poblacional moderado

posterior a la intervencion vial, mientras que un 39,8% percibe un crecimiento poblacional

significativo. Si bien, son muchos los factores que influyen en este indicador refuerzan la idea

de que el proyecto actué como un catalizador de movilidad poblacional por esa zona.

Por otro lado, un 7.6% indica que el crecimiento fue leve, mientras que un 0.8% indica
que no hubo mucha diferencia lo que refuerza la idea del parrafo anterior. Finalmente, un 3.4%

se mantiene al margen indicado que no tiene una informacion certera de este dato.
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Este crecimiento, mas alla de ser una respuesta previsible al aumento de conectividad,
constituye una manifestacion concreta de cémo los proyectos de infraestructura pueden
reconfigurar el tejido social y territorial de una region, sin embargo, desde el enfoque del
desarrollo social, este crecimiento no debe asumirse automaticamente como progreso. Sin
planificacion adecuada, puede generar informalidad urbana, presion sobre servicios y nuevas

desigualdades que se reflejan con el paso de los afios.

Figura 36. Urbanizacion no planificada

¢En qué medida cree usted que la urbanizacion no planificada se incremento después del mejoramiento de la
carretera Cusco - Occopata?

Porcentaje

Moderadamente Levemente Mo hubo ninguna No estoy seguro

. Muy !
signifcativamente diferencia

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Como se puede observar, la mitad de los encuestados perciben que el mejoramiento de
la carretera influyd en un incremento moderado de la urbanizacién no planificada, sugiriendo
que existe una percepcion generalizada de que la obra tuvo un efecto tangible, aunque no
extremo, sobre la expansion urbana informal. Un 30,5% de los participantes considera que el
incremento fue muy significativo, lo que refleja una preocupacion considerable sobre los
efectos colaterales del proyecto. Esta percepcidén puede estar relacionada con una rapida
ocupacién del suelo, expansion de viviendas informales, y/o falta de control urbano posterior
a la intervencién vial. Un porcentaje menor indica que el efecto fue leve, un 1.8% considera

gue no hubo diferencia significativa, mientras que el 6.8% se mantiene al margen indicando

falta de informacion.
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En conjunto, un 80,5% de los encuestados considera que si hubo un incremento en
algun grado. Este hallazgo sugiere que, aunque el proyecto cumplié posiblemente con sus
objetivos de conectividad, también gener0 externalidades negativas no anticipadas,
especialmente en el ambito del desarrollo territorial informal. Por tanto, se recomienda que
futuros proyectos de infraestructura vial incluyan estrategias integradas de ordenamiento
territorial, asi como mecanismos de monitoreo post-implementacion, para mitigar impactos no

deseados.

5.3.2.4. Percepcion de la poblacion del producto final del proyecto

Figura 37. Satisfaccion con el producto final

En la actualidad, ; Se encuentra usted satisfecho con el producto final del proyecto de mejoramiento de la
carretera Cusco - Occopata?

Porcentaje

0,5%
Muy satisfecho Satisfecho Neutral Insatisfecho  Muy insatisfecha

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Los resultados reflejan una alta aprobacion: un 72,1% de los encuestados se declara
satisfecho, y un 6,5% muy satisfecho, lo que indica que cerca del 79% percibe que el proyecto

cumplio con sus objetivos desde su experiencia directa.

Por otro lado, un 15,9% mantiene una postura neutral, mientras que solo un 4,9% se
muestra insatisfecho y un 0,5% muy insatisfecho. Esto revela que el nivel de descontento es

minimo y que, en general, la poblacion reconoce resultados positivos.
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Estos datos refuerzan la percepcion de que el proyecto fue eficaz en alcanzar sus fines,
especialmente si consideramos que, segun el estudio de factibilidad, el objetivo final era
contribuir al desarrollo economico y social. La opinion de la poblacion, como beneficiaria

directa, resulta clave para validar este propdsito.

Figura 38. Beneficio percibido del proyecto en el distrito de Santiago

¢Que tan beneficioso considera que ha sido el proyecto de mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata
para el distrito de Santiago?

Porcentaje

1,3%:

Muy beneficioso Beneficioso Neutral Ma tan MNada beneficioso
beneficioso

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Analizando la percepcion de la poblacion respecto a qué tan beneficioso ha resultado
el proyecto para el distrito de Santiago, los resultados muestran que el 72,1% de los encuestados
considera que el proyecto ha sido beneficioso, y un 13,0% lo califica como muy beneficioso.
Es decir, un 85,1% de la poblacion reconoce efectos positivos, lo que sugiere que el proyecto
ha cumplido con su propdsito de generar mejoras tangibles para la comunidad. En contraste,
un 9,6% mantiene una postura neutral, mientras que solo el 3,9% considera que fue no tan
beneficioso y un 1,3% que fue nada beneficioso, lo que representa una minoria poco

significativa.

Este alto nivel de percepcion positiva refuerza la conclusion de que el proyecto ha sido
eficaz en cuanto a su utilidad y contribucién al bienestar local, alinedndose con los fines
planteados en su estudio de factibilidad.
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5.3.3. EFICACIA GLOBAL

En términos generales, el Proyecto de Inversion Publica “Mejoramiento de la carretera
Cusco — Occopata™ ha alcanzado un grado de eficacia global satisfactorio, dado que los activos
generados en la fase de ejecucion —principalmente la infraestructura vial— estan siendo
operados y utilizados por la poblacion objetivo, conforme a lo previsto en el expediente técnico.
Durante los primeros afios de funcionamiento, se constato que la carretera permitié mejorar la
accesibilidad y facilitar el transporte de personas y bienes, lo cual evidencia un avance
importante hacia el logro del objetivo central del proyecto, que era mejorar la transitabilidad
en la zona. Este analisis refleja no solo en el cumplimiento fisico y financiero de la ejecucion,
sino también la percepcion positiva de la poblacion beneficiaria, quienes reconocen tanto la

mejora en la infraestructura como su utilidad en la vida cotidiana.

Es necesario considerar que, si bien se presentaron ampliaciones de plazo y
modificaciones presupuestarias, el proyecto fue ejecutado conforme a lo previsto en su Gltima
programacion técnica. Estas variaciones, si bien no comprometieron el logro de los resultados
esperados, evidencian deficiencias en la etapa de formulacion que deberan ser subsanadas en

futuros procesos de inversion publica.

5.3.4. RENTABILIDAD SOCIAL
Para este item, se ha recalculado la rentabilidad social del proyecto actualizando los
datos al afio en que se realiza la evaluacidn Ex Post, con el fin de contrastarla con la rentabilidad

estimada originalmente en su estudio de factibilidad, 2009.

En primer lugar, en el andlisis de costo beneficio realizado en su estudio de factibilidad

se pudo analizar dos alternativas clave las cuales detallaremos a continuacion:

Tabla 22. Andlisis de Precios de las alternativas propuestas en el estudio de factibilidad
ANALISIS DE PRECIOS ALTERNATIVA1 ALTERNATIVA 2
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Monto de la
Inversion Total A precio social S/ 23,558,920.00 S/ 26,064,900.00
Costo / Beneficio
(A precio social) Tasa Interna de 13.51 12.6
Retorno

Nota: Formato SNIP — Banco de Proyectos, PIP 2091744

Segln la tabla 22, la alternativa elegida y la que fue llevada a ejecucion fue la

Alternativa 1, debido a que esta generaba una mayor Tasa Interna de Retorno (TIR) con el

menor precio Social y menor precio de mercado, en comparacién con la Alternativa 2.

Para actualizar la rentabilidad al presente afio, se realizé el analisis costo-beneficio,

para lo cual se procesaron los datos obtenidos del estudio de tréafico realizado en la via Cusco

— Occopata, asi mismo, se considero los valores actualizados del factor de correccidon y la tasa

de descuento considerados en el Instructivo de la Ficha Técnica Estandar de vias interurbanas.

También se tomo6 en cuenta el monto total de la inversién figurado en su expediente de

liquidacion, tanto a precios sociales como a precios de mercado. La siguiente tabla muestra los

detalles de dicha comparacion:

Tabla 23. Comparacion de la evaluacion Costo Beneficio 2009-2024

EVALUACION COSTO BENEFICIO

EVALUACION DE COSTO | EVALUACION DE COSTO
INDICADORES DEL PIP BENEFICIO (2009) BENEFICIO (2024)
FACTOR DE
0.79 0.79
SUPUEST6E CORRECCION
TASA DE o 800
DESCUENTO 0 0
MONTO TOTAL | PRECIOSDE S/29,821,417.00 S/39,013,177.64
DE LA MERCADO
INVERSION PRECIOS
SOCIALES S/ 23,558,920.00 S/30,820,410.34
COSTO VAN S/ 8,948,724 S/ 25,904,950
BENEFICIO
(PRECIO SOCIAL) TIR 13.51% 15.20%

Nota: Instructivo de la Ficha Técnica Estandar de vias interurbanas
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En el afio 2009, la inversion a precios sociales estimada para el proyecto fue de S/
23,558,920.00, con un VAN de S/ 8,948,724. El proyecto demostraba ser viable, ya que el valor
generado por los beneficios proyectados superaba el costo inicial de la inversién, lo que

justificaba la ejecucion del proyecto en ese momento.

Para la evaluacion Ex Post, el afio 2024, tras realizar la revaluacion de los indicadores
economicos del proyecto, la inversion a precios sociales que se considerd0 fue de
S/30,820,410.34, por ende, el VAN obtenido es de S/25,904,950 Este incremento en el VAN
sugiere que, a pesar del crecimiento en los costos de inversion y las modificaciones a la
inversion inicial, el proyecto sigue siendo altamente rentable. De hecho, la diferencia entre el
VAN y la inversion es aiun mayor en 2024 que en 2009, lo que indica que el valor generado por

los beneficios adicionales ha superado el incremento en los costos de inversion.

En resumen, aunque la inversion aumenté de manera significativa, el VAN crecio en
mayor proporcion, lo que refuerza la idea de que el proyecto sigue siendo rentable y genera un

retorno positivo considerable para la sociedad.

Por otro lado, evaluando la Tasa Interna de Retorno — TIR, el afio 2009 fue de 13.51%,
es decir, el proyecto ya resultaba atractivo desde un punto de vista financiero, ya que esta tasa
superaba el costo de oportunidad del capital o tasa de descuento. La TIR indicaba que, por cada
unidad monetaria invertida, se estaba generando un retorno superior a lo minimo requerido

para considerar viable el proyecto.

Por otro lado, para el periodo de la Evaluacién Ex Post, 2024, la TIR se incrementd a
15.20%. Este aumento, a pesar del incremento en la inversion, sugiere que el proyecto ha
mejorado en su capacidad de generar retornos con respecto al capital invertido. Lo cual podria
justificarse con la eficiencia en el uso del capital, es decir, que, a pesar del incremento del

monto de inversion, un aumento en el valor de la TIR indica que los beneficios adicionales
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generados por el proyecto han sido suficientes para compensar y superar los costos adicionales.
Esto podria deberse a una mejora en su planificacion, mayor eficiencia en la operacion de la

carretera 0 generacion de una mayor demanda.

En resumen, el incremento en la TIR a lo largo del tiempo, en paralelo con el aumento
de la inversion, sugiere que el proyecto ha logrado mejorar su rentabilidad y que las decisiones
de inversion adicionales han sido acertadas. Se puede afirmar que, a pesar de que el proyecto
haya experimentado un incremento tanto en los costos de inversién como en los beneficios
proyectados a lo largo del tiempo, los indicadores de rentabilidad social, el VAN y la TIR,
muestran una mejora significativa en su rentabilidad, lo cual indica que las decisiones de
inversion tomadas en ese momento fueron las mas adecuadas y que el proyecto sigue siendo

beneficioso tanto desde el punto de vista financiero como social.

El analisis refuerza la importancia de estas evaluaciones periodicas de los proyectos del
Estado, ya que permite ajustar las proyecciones y los presupuestos a la realidad econémica y
social, asegurando asi que los proyectos de inversion publica sigan generando valor a lo largo
del tiempo.

5.4. EVALUACION DE SOSTENIBILIDAD
5.4.1. OPERACIONY MANTENIMIENTO

La operacion y mantenimiento de una carretera constituyen fases fundamentales dentro
del ciclo de vida de un proyecto vial, ya que garantizan su funcionalidad, seguridad y
durabilidad a lo largo del tiempo. Estas etapas permiten preservar la infraestructura en
condiciones Optimas, maximizando los beneficios sociales y econémicos generados por la
inversion realizada.

Para el caso del proyecto “Mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata”, tras su

conclusion el 31 de julio de 2012, se llevo a cabo el proceso de transferencia mediante un acta
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en el marco de la normativa de proyectos de inversion publica. Esta transferencia fue efectuada
por el Plan COPESCO el 20 de noviembre de 2020 a favor de la Direccion Regional de
Transportes y Comunicaciones del Cusco, entidad que asumio la responsabilidad de llevar a
cabo las actividades de administracion, operacion y mantenimiento de dicha infraestructura
vial teniendo como fuente de financiamiento programado el canon y sobre canon, regalias,
renta de aduanas y participaciones.

No obstante, con el transcurso del tiempo, se ha evidenciado una deficiente gestion por
parte de la entidad receptora, la cual no cumplié adecuadamente con las labores de operacion
y mantenimiento requeridas. Como resultado del analisis del Trafico Vehicular, efectuado en
el marco de la presente evaluacién Ex Post y mediante la observacion directa, se constato el
estado fisico y funcional de la carretera durante el periodo de evaluacion correspondiente al
afio 2024, en el cual se identificaron maltiples sectores con un deterioro considerable atribuible
a los afios de operacion sin el mantenimiento adecuado. Entre las principales afectaciones se
destacan el desgaste superficial de la via, la presencia de hundimientos, fallas geoldgicas,
baches visibles y deficiencias en la sefializacion. Estos dafios se detallan en la figura 39 que se

presenta a continuacion:
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Figura 39. Consecuencias de la falta de mantenimiento de la Carretera Cusco-Occopata
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Considerando la aplicacion del cuestionario como instrumento de recoleccion de
informacion, se pudo corroborar lo mencionado anteriormente respecto a la falta de
mantenimiento por parte de la entidad correspondiente. A través de este instrumento, se evalud
la percepcion de los beneficiarios en relacion con el estado fisico y funcional actual de la
carretera, asi como las acciones de mantenimiento que han sido realizadas —o la ausencia de
estas— desde su inauguracion.

En este contexto, se analizaron las respuestas a una serie de preguntas clave, cuyos
resultados se presentan en las ilustraciones que se muestran a continuacion:

Figura 40. Estado fisico y funcional de la carretera

En la actualidad, ;considera usted que es el estado fisico y funcional de la carretera Cusco - Occopata es?

Porcentaje

Muy buena Buena Regular Ialo Muy mala

S

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de
la carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Los datos obtenidos revelan una percepcion predominantemente moderada respecto al
estado fisico y funcional actual de la carretera Cusco — Occopata. El 51,0%, el cual representa
la mayoria, considera que la via se encuentra en condiciones regulares, lo que sugiere que, si
bien la infraestructura cumple con su funcion béasica de conectividad, presenta deficiencias que
podrian afectar su desempefio a largo plazo si no se adoptan medidas de mantenimiento

correctivo y preventivo.

Por otro lado, un 24,2% califica el estado de la carretera como bueno, mientras que solo

un 3,4% lo percibe como muy bueno, sumando en conjunto un 27,6% de valoraciones positivas.
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Estos resultados indican que, para una parte significativa de la poblacion, la infraestructura adn

conserva caracteristicas aceptables de transitabilidad y funcionalidad.

Sin embargo, es relevante sefialar que un 19,5% de los encuestados considera que el
estado actual es malo y un 1,8% lo califica como muy malo, lo cual refleja la existencia de un
grupo de usuarios que percibe un deterioro significativo en la via. Estas respuestas podrian

estar asociadas a tramos especificos con fallas estructurales o falta de mantenimiento.

En sintesis, si bien la carretera continda siendo funcional y utilizada, la percepcion
ciudadana evidencia la necesidad de intervenciones periddicas de mantenimiento para
garantizar su sostenibilidad y evitar que el estado fisico actual derive en mayores niveles de

insatisfaccién o afectaciones a la conectividad vial en el futuro.

Por otro lado, se evalu6 la percepcion de los beneficiarios respecto a la operatividad de
la carretera. Esta variable resulta clave para determinar si la infraestructura cumple
adecuadamente su funcion dentro del sistema vial de la region. Los resultados obtenidos a partir

del cuestionario aplicado se presentan a continuacion:

Figura 41. Operatividad de la carretera

¢ Considera usted que la carretera Cusco - Occopata se encuentra operativa?

ol
so b
ol

30 |8

Porcentaje

ol

0,5%
Totalmente de De acuerdo Mide acuerdoni Endesacuerdo  Totalmente en
acuerdo en desacuerdo desacuerdo
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Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.
Los resultados reflejan una percepcién mayoritariamente positiva respecto al estado
operativo de la carretera intervenida. Un 78,6% de los encuestados (suma de quienes estan
“totalmente de acuerdo” y “de acuerdo”) considera que la via se encuentra operativa, 10 que

representa una validacion directa del desempefio técnico del proyecto en cuanto a su

funcionalidad.

Este alto grado de aceptacion sugiere que la carretera cumple con los parametros
minimos necesarios para el transito vehicular, tanto en términos de accesibilidad como de
continuidad del servicio. El hecho de que solo el 4,9% manifieste una percepcion negativa
(sumando “en desacuerdo” y “totalmente en desacuerdo”) indica un impacto favorable y

sostenido del proyecto a mediano plazo.

Por otro lado, el 16,4% que no se posiciona ni a favor ni en contra podria reflejar
usuarios menos frecuentes, limitaciones en la difusion del proyecto o una posible

heterogeneidad en las condiciones a lo largo del trazado vial.

Esta percepcidn de operatividad es un indicador clave sostenibilidad, ya que representa

la experiencia directa de los usuarios con la infraestructura intervenida.

Con relacion al mantenimiento, de acuerdo con los Lineamientos Metodoldgicos
Generales de la Evaluacion Ex post de las Inversiones (Ministerio de Economia y Finanzas,
2021) existen dos tipos de mantenimiento, el rutinario y el mantenimiento periodico. Asi pues,
segun la carta N° 184 — GEA — DRTC - GR, hasta el momento no se realizd ninguln tipo de
mantenimiento a la carretera Cusco — Occopata. En dicha documentacion, se detalla que esto
se dio debido al retraso en la aprobacion de la liquidacion de la obra, lo que trajo consigo una

demora en su transferencia a la entidad encargada de la operacion y mantenimiento.
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Asimismo, se identific6 como una de las principales causas de la ausencia de
mantenimiento la falta de presupuesto asignado por parte del Estado a las vias departamentales.
Segun informacidn proporcionada por la Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones
(DRTC), cada afio se asigna un presupuesto especifico destinado al mantenimiento de la red
vial, el cual es administrado bajo criterios de priorizacion técnica. Este criterio da preferencia
a aquellas infraestructuras viales que se encuentran en condiciones criticas o altamente
deterioradas, situacion que, segun dicha entidad, no corresponde al caso de la carretera Cusco
— Occopata, motivo por el cual no ha sido considerada como prioritaria en las asignaciones

presupuestales recientes.

En los siguientes graficos se muestra la percepcion de la poblacion respecto a las
acciones de mantenimiento realizadas por el Gobierno Regional del Cusco en la carretera
Cusco—Occopata, mantenimientos de tipo rutinario y periddico. Cabe sefialar que esta
responsabilidad recae en la Gerencia Regional de Transportes y Comunicaciones, entidad
encargada de ejecutar tanto el mantenimiento rutinario como el mantenimiento periodico de la

infraestructura vial regional.

Figura 42. Mantenimiento rutinario por parte del Gobierno Regional del Cusco

Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ¢ el Gobierno regional del Cusco realiza su
mantenimiento rutinario o anual?

Porcentaje

Siempre Casl siempre Aveces Casinunca hunca

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.
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De acuerdo con los resultados obtenidos, el 67,2% de los encuestados manifestd que el
Gobierno Regional del Cusco nunca ejecutd acciones de mantenimiento rutinario en la
mencionada via. A esta opinion se suma el 23,2% que considera que estas intervenciones casi
nunca se llevaron a cabo, lo cual refleja una percepcion generalizada de abandono y
desatencion por parte de las autoridades competentes. Estas cifras permiten evidenciar la
inexistencia de estrategias efectivas de conservacion vial, lo cual repercute directamente en el

deterioro progresivo de la carretera y en la calidad del servicio de transporte para los usuarios.

Por otro lado, un 6,8% de los encuestados indicd que ocasionalmente se realizaron
labores de mantenimiento, mientras que el 2,3% afirmo que estas actividades se cumplian con
relativa frecuencia. Solo el 0,5% sostuvo que el Gobierno Regional ejecutdé de manera
constante las acciones necesarias para el mantenimiento de la via. No obstante, a pesar de la
presencia de estas opiniones favorables, el andlisis general sugiere que las intervenciones
fueron escasas y no tuvieron un impacto perceptible en el estado de conservacion de la

carretera.

Es importante destacar que el mantenimiento rutinario, aun cuando involucra labores
aparentemente simples —como la limpieza de cunetas y alcantarillas, el desbroce de
vegetacion, la reposicion de sefiales de transito y la reparacién menor de baches—, constituye
una actividad fundamental para prevenir el deterioro prematuro de la infraestructura vial. La
ausencia de estas intervenciones preventivas no solo incrementa los costos futuros de
rehabilitacién, sino que ademas compromete la seguridad y conectividad de la poblacién
usuaria.

Por otro lado, analizando la percepcion de la poblacion respecto al mantenimiento

periédico, se obtuvo la siguiente informacion.
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Figura 43. Mantenimiento periodico por parte del Gobierno Regional del Cusco

Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ;el Gobierno regional del Cusco realiza su
mantenimiento periédico?

Porcentaje

Siempre Casi siempre Aveces Casinunca Nunca

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

Como se puede observar, 69,5% de los encuestados manifesto que nunca se llevo a cabo
un mantenimiento de tipo periodico, y un 21,4% indicé que casi nunca se realizaron
intervenciones de esta naturaleza. Estas cifras permiten afirmar que, desde la percepcion
ciudadana, no existio una estrategia sostenida ni efectiva que garantice su sostenibilidad, lo
cual resulta preocupante considerando la importancia de estas acciones para conservar la

capacidad estructural y operativa de la via.

En contraste, apenas un 7,3% de los encuestados sefiald que estas labores se realizaron
ocasionalmente, mientras que un 1,3% considerd que se llevaron a cabo casi siempre, y solo el
0,5% afirmo que efectivamente se realizaron de forma continua. Estos valores marginales,
aunque representan opiniones favorables, no logran revertir la conclusion general: la carretera
Cusco—Occopata carecid de intervenciones periodicas sistematicas por parte del Gobierno

Regional del Cusco.

Esta falta de mantenimiento ha generado un deterioro visible en diversos tramos de la

via, afectando directamente a los usuarios mediante una menor calidad del servicio vial,
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Asi, los resultados obtenidos mediante la encuesta permiten corroborar que el Gobierno
Regional del Cusco no cumplié con su obligacion de llevar a cabo acciones de mantenimiento
rutinario ni periodico, a pesar del prolongado periodo de uso de la carretera desde su
construccién. Esta omision representa una debilidad critica en la gestion vial y constituye un

hallazgo clave en la presente evaluacion ex post.

Por otro lado, también se presentan los resultados en cuanto al cuestionamiento de
posibles acciones de intervencion de mantenimiento por parte de la Municipalidad distrital de

Santiago.

Figura 44. Mantenimiento por parte de la Municipalidad Distrital de Santiago

Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ;la Municipalidad de Santiago realiza algun tipo
de mantenimiento?

Porcentaje

Siempre Casi siempre Aveces Casinunca Munca

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

En la figura 44 se presentan los resultados obtenidos con relacion a la consulta sobre si
la Municipalidad Distrital de Santiago realiza algun tipo de accién de mantenimiento en la
carretera Cusco—Occopata. Si bien esta via se encuentra ubicada dentro de los limites
geograficos del distrito de Santiago, su mantenimiento no es directamente competencia del
gobierno local, sino del nivel regional. No obstante, dada la inaccion percibida por parte del
Gobierno Regional, era pertinente evaluar si existia alguna forma de intervencion por parte del

gobierno distrital, ya sea por iniciativa propia o en respuesta a demandas comunitarias.

120



Los resultados revelan que una gran mayoria de los encuestados, el 69,5%, manifesto
que la Municipalidad Distrital de Santiago nunca ha realizado acciones de mantenimiento sobre
la via, mientras que un 20,6% sefialo que casi nunca se llevaron a cabo este tipo de
intervenciones. Estas dos categorias, que suman el 90,1% de las respuestas, reflejan una
percepcion ampliamente negativa por parte de la poblacion respecto al rol del gobierno local
en la conservacion de la infraestructura vial.

En contraste, un 7,8% indic6 que a veces se realizaron labores de mantenimiento,
seguido por un 1,6% que afirmd que estas acciones se cumplian con relativa frecuencia, y
Unicamente un 0,5% consideré que la Municipalidad de Santiago realiza mantenimiento de
forma constante. A pesar de la existencia de estas respuestas afirmativas, su peso porcentual es

marginal y no logra contrarrestar la tendencia general de desaprobacion ciudadana.

Este resultado permite concluir que, desde la perspectiva de los usuarios, el gobierno
local tampoco ha asumido un rol activo en el mantenimiento de la carretera, agudizando el
problema de desatencidn estructural. La ausencia de intervenciones por parte de ambos niveles
de gobierno (regional y local) evidencia una falta de coordinacion institucional que ha derivado
en el abandono progresivo de una via cuya importancia territorial y social es significativa. Este
hallazgo resulta clave para identificar las debilidades en la gestion y mantenimiento vial dentro

del &mbito del distrito de Santiago y aporta directamente a los objetivos de esta evaluacion.

Por otro lado, en relacion a la consulta sobre la participacién de la poblacion local en
acciones de mantenimiento de la carretera Cusco—Occopata, se observa una tendencia
generalizada de inaccién comunitaria. Esta percepcidn surge, en gran medida, como respuesta
a la falta de intervencion de las instituciones estatales competentes, lo que podria haber

motivado a los usuarios a asumir un rol activo. Sin embargo, los resultados indican lo contrario.
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Figura 45. Mantenimiento realizado por parte de la poblacion

Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ¢la poblacion de la zona realiza algun tipo de
mantenimiento?

50 1

a0 b

Porcentaje

|
20

0,5% 1.6%!
Siempre Casi siempre Aveces Casinunca Nunca

Nota: Cuestionario para la evaluacion Ex Post del PIP publica “Mejoramiento de la
carretera Cusco-Occopata”, 2024.

De acuerdo con los datos obtenidos, un 60,4% de los encuestados afirmé que la
poblacion nunca ha realizado actividades de mantenimiento, mientras que un 24,7% sefialé que
estas acciones casi nunca se ejecutaron. Estos porcentajes reflejan una ausencia significativa
de participacién comunitaria en labores basicas de conservacion vial, lo cual confirma la
desvinculacion de la comunidad con la gestion y sostenibilidad de la infraestructura.

Por otro lado, un 12,8% manifesté que ocasionalmente se llevaron a cabo faenas
comunales u otras actividades orientadas al mantenimiento, y un 1,6% indicd que estas
acciones se realizaban con relativa frecuencia. Finalmente, solo un 0,5% afirmé que la
poblacion siempre participa en labores de mantenimiento de la via. Aunque estas cifras
evidencian la existencia de algunas intervenciones puntuales, su bajo peso porcentual refuerza
la idea de que la comunidad no ha asumido un compromiso sostenido con la conservacion del
tramo vial evaluado.

En conjunto, estos resultados permiten concluir que la carretera Cusco—Occopata no ha
recibido ningun tipo de mantenimiento sistematico, ni por parte de las entidades del Estado ni

por parte de los propios usuarios.
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5.4.2. CAPACIDAD TECNICA Y GERENCIAL DEL OPERADOR
El analisis de este criterio corresponde a la capacidad que tiene el operador para
gestionar el mantenimiento y garantizar la vida atil de la carretera. En este caso, el operador es
la Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones Cusco, el cual, como ya informo en
documentos emitidos no realiza ningln tipo de gestion de actividades de mantenimiento
adecuadas, ni cuenta con un programa de capacitacion directa para que la poblacion sea un
actor de apoyo en la implementacion de acciones de operacion y mantenimiento a la carretera

Cusco — Occopata, lo que a la vez limita la sostenibilidad de esta.

5.4.3. SOSTENIBILIDAD FINANCIERA

Los gastos de operacion y mantenimiento de la carretera Cusco — Occopata fueron
previstos para que sean financiados principalmente con recursos del estado, fuente de recursos
ordinarios.

Segun el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, las carreteras de tipo
Departamental deben presentar mantenimientos periddicos y rutinarios, lo cual significa mayor
asignacion presupuestal en proporcién a la cantidad de infraestructura que necesita de dicho
manteamiento. Sin embargo, el monto designado al mantenimiento rutinario en la regién Cusco
asciende a los s/ 7000 y se debe realizar de manera anual después de entregado el proyecto,
mientras que el monto del mantenimiento periddico asciende a s/ 34 000 y se realiza cada 6 o

7 afios segun lo programado en el plan.

5.4.4.RIESGOS
Dentro del ambito de la zona de estudio no existen mayores estudios o indices que
indiquen la presencia de fendmenos naturales como sismos, inundaciones, huaicos y otros; por
el contrario, la zona, al poseer caracteristicas altoandinas, se puede indicar que los suelos son

estables, sin embargo, la presencia de heladas y lluvias es bastante frecuente en esta zona del
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pais, asi como los deslizamientos y erosiones que estan presentes en todo el tramo de la
carretera.

Otro factor que ha afectado considerablemente el estado fisico es el incremento
excesivo del parque automotor en la ciudad del Cusco. A diario se transportan cantidad de
vehiculos incluyendo los camiones articulados de gran capacidad de carga que provocan su

descaste y el hundimiento.

5.4.5. SOSTENIBILIDAD GLOBAL
En la actualidad, la carretera Cusco — Occopata se encuentra operativa y en
funcionamiento, por ende, el proyecto es sostenible, sin embargo, necesita la intervencion de
actividades de mantenimiento para conservar en buen estado la infraestructura vial, asegurar

su funcionalidad, seguridad y eficiencia a mayor largo plazo.
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DISCUSION DE RESULTADOS

El presente estudio tiene como objetivo general, analizar los resultados de la Evaluacion
Ex Post del PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata” en términos de los criterios
de pertinencia, eficacia y sostenibilidad en el afio 2024, en base a ello se estudio la teoria del
bienestar, que segun Garcia & Jimenez (2015), Pigou al ser uno de los maximos representantes
destaco primariamente el logro del bienestar maximo mediante la aplicacion de medidas
redistributivas, utilizando la intervencion estatal para corregir los fallos del mercado como las
externalidades negativas y la desigualdad en la distribucion de la riqueza, de esa manera,
fomentar una distribucion mas justa de los recursos, es un planteamiento fundamental para
justificar los recursos publicos destinados a la creacion de infraestructura, que en este caso es
una carretera, mediante la cual, a la vez estuvo destinada a lograr el bienestar de la poblacion

a través de la dotacion de mejores condiciones para la transitabilidad de peatones y vehiculos.

Asimismo, es necesario resaltar los objetivos especificos del estudio, los cuales
involucran determinar los niveles de pertinencia, eficacia y sostenibilidad, para ello se acude a
la teoria de la evaluacion ex post de un proyecto, mediante la cual, el Ministerio de economia
y finanzas, a través de los Lineamientos Metodol6gicos Generales de la Evaluacion Ex Post de
las Inversiones (2021), resalta que se debe llevar a cabo un examen sistematico e independiente
de la inversion, con el propdsito de determinar los criterios, una vez que se ha completado la

fase de implementacién y ha comenzado la etapa de funcionamiento del proyecto.

Asi pues, se detalla los resultados encontrados en la presente evaluacion, primero, el
proyecto tiene un alto nivel de pertinencia ya que se verificd que el proyecto contribuyé al
cierre de brechas de infraestructura vial en el pais, con un aporte del 0,48% al cierre de redes
viales departamentales en condiciones inadecuadas. Asimismo, se confirma que ain mantiene

su alineacion con las politicas y planes estratégicos nacionales y locales vigentes al 2024, como
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el Plan Estratégico Sectorial Multianual (PESEM 2024-2030), Plan Estratégico Institucional
del periodo 2024-2027 y el Plan de Desarrollo Local Concertado de la Municipalidad Distrital
de Santiago 2016-2021. Ademas, en relacion al logro de la satisfaccion de las necesidades de
la poblacion beneficiaria, el 97,1% de los usuarios de la via afirman que la via cumple en
satisfacer la necesidad de transportarse, en ese sentido, los encuestados afirmaron que tras la
implementacion del proyecto se percibieron en mayor medida los siguientes beneficios: se
redujo el tiempo de viaje, mayor comodidad en el trascurso de transportarse, mayores
oportunidades laborales, lo cual ciertamente no es un efecto directo, pero que si fue parte de la
creacion de mayor empleabilidad y diversificacidn de actividades econdmicas; estas respuestas
confirman la generacion de externalidades positivas. Finalmente, el criterio de pertinencia
también se sustenta en la validez de la alternativa implementada, la cual fue confirmada
mediante el analisis comparativo, por la cual se evidenci6 que la alternativa ejecutada fue la
mas adecuada en términos técnicos y econémicos, al permitir una optimizacién de costos de
inversion sin comprometer la calidad ni los resultados esperados. Asimismo, se verifico que el
producto final —Ila carretera— guarda una correspondencia directa con el objetivo central del
proyecto, al contribuir efectivamente a la mejora de las condiciones de transitabilidad en la

zona de intervencion.

Con relacién a los resultados del criterio de eficacia, se destaca que efectivamente el
proyecto tuvo una ejecucion fisica del 99.08% lo cual refleja que casi la totalidad de las
actividades programadas fueron efectivamente ejecutadas, y se traduce en un respaldo empirico
a la eficacia operativa del proyecto. De la misma forma, la ejecucion financiera del proyecto
alcanzo el 99.5%, a pesar de la existencia de una planificacion inicial insuficientemente precisa

y posteriores modificaciones presupuestales.

Asi como se evaluo los avances de ejecucion, el criterio también abarca el logro del
objetivo central del PI, es asi que, mediante la encuesta se obtuvo la percepcion de los usuarios
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directos de la via, el 57,3% de los encuestados expreso estar de acuerdo con que el objetivo fue
alcanzado, mientras que un 26,3% manifesto estar totalmente de acuerdo, ambos resultados
reflejan que mas del 83% de los participantes percibe que la intervencion ha contribuido de

manera efectiva a mejorar la transitabilidad de la carretera.

Por otro lado, también se detalla la percepcion de los usuarios, en relacién al
cumplimiento del fin Gltimo del proyecto, el cual era logar el desarrollo econémico y social de
la poblacion, en ese sentido los encuestados afirman que efectivamente si se logré dicho fin, el
32,0% de los encuestados considera que la implementacién de la carretera Cusco — Occopata
ha contribuido muy significativamente al desarrollo econémico, mientras que un 52,6% opina
que lo ha hecho moderadamente, y de la misma forma, en relacién al desarrollo social, el 32,0%
de los encuestados considera que el desarrollo social se ha incrementado muy
significativamente, mientras que el 50,8% sefiala que este avance ha sido moderado, lo cual se
traduce en que reconocen algun grado de mejora social como consecuencia directa del
proyecto. Todo lo previamente expuesto permite corroborar el alto nivel alcanzado del criterio

de eficacia.

Estos resultados guardan similitudes con los hallazgos de Mufioz (2020), quien en su
evaluacion ex post de un proyecto de defensa riberefia también encontré un alto nivel de
percepcion positiva respecto al impacto social del proyecto, aunque advirtié deficiencias en
cuanto a su eficacia, principalmente por sobrecostos y diferencias significativas entre los
indicadores ex ante y ex post. En nuestro caso, la alta ejecucion fisica y financiera, resalta que
la eficacia tambien debe medirse en funcion de la percepcion de la poblacion y del

cumplimiento del objetivo final, no solo en lo presupuestal.

Por altimo, en relacion a los resultados del criterio de sostenibilidad, este se enfatiza en

la operacion y mantenimiento de la via, en ese sentido los resultados se avalan en el analisis de
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fuentes secundarias y en la percepcién de los usuarios mediante la encuesta. Asi pues, se obtuvo
que la Direccién Regional de Transportes y Comunicaciones del Gobierno Regional del Cusco
es quien deberia realizar acciones de mantenimiento de la via tras la recepcion de la obra en el
afio 2020, sin embargo, tras realizar la debida indagacion y posterior respuesta del érgano
desconcentrado, este menciona que el mantenimiento de la via no se encuentra planificado ni
programado dentro de las vias a ser intervenidas mediante acciones de mantenimiento,
asimismo, esta situacion se corrobora con lo mencionado por los usuarios, quienes afirmaron
en su mayoria la falta de accion por parte de las autoridades, el 67,2% afirmo que el Gobierno
Regional del Cusco nunca realizo algin tipo de mantenimiento rutinario o anual, de la misma
forma en relacién a las acciones de mantenimiento periodico, el 69,5% de los encuestados
confirmo que nunca se realizd ese tipo de mantenimiento. Asi pues, en relacion a la
intervencion del gobierno local, en este caso de la municipalidad distrital de Santiago, se afirmé
que tampoco hubo ninguna intervencion, el 69,5% lo afirmo asi, mientras que, en relacién a
posibles acciones de parte de la poblacién de la zona, el 60,4% asegura que tampoco la
poblacién a contribuido al mantenimiento de la via, lo cual también se traduce en la falta de

interés por la preservacion de la infraestructura.

Por otro lado, también es necesario destacar la operatividad de la via, que tras la
observacion y posterior verificacién por medio de la encuesta se presenta como resultado que
la carretera se encuentra operativa ya que aun cumple con varios aspectos técnicos y
funcionales, como la fluidez del transito, la seguridad vial, la continuidad del servicios y la
accesibilidad de distintos tipos de vehiculos como también se corrobora con el estudio de
trafico detallado en el criterio de pertinencia, ademas que los resultados de la encuesta avalan
dicha informacién, ya que méas del 50% de los encuestados confirmo que el estado fisico y

funcional de la carretera es bueno a regular.
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En ese sentido, el proyecto es funcional pero no sostenible a largo plazo debido a las
condiciones actuales. La sostenibilidad depende criticamente de la implementacion urgente de
politicas de mantenimiento, fortalecimiento institucional y asignacién presupuestaria
adecuada. De no abordarse estos aspectos, la infraestructura esta sujeto al deterioro acelerado
que pone en riesgo su operatividad futura. Es asi que, segun los resultados obtenidos el PIP
“Mejoramiento de la carretera Cusco-Occopata” no presenta condiciones que garantizan su
sostenibilidad con relacion a su capacidad operativa y mantenimiento en el periodo de

evaluacion ex post, 2024.

En relacién a la evaluacion de este ultimo criterio, estos hallazgos se alinean con lo
planteado por Arcos (2020), quien en su evaluacion del Puente Domingo Savio encontré que
la sostenibilidad del proyecto se mantenia en un nivel medio, debido a la limitada capacidad
técnica del operador y la ausencia de una planificacién de mantenimiento adecuada. Ambas
investigaciones coinciden en que la sostenibilidad de la infraestructura depende no solo del
estado fisico de la obra, sino también del cumplimiento de compromisos institucionales y de la

asignacion presupuestal para su operacion continua.

De esta manera, en términos generales, Condori (2023), en su estudio de evaluacion Ex
Post de mediano plazo del PIP Transitabilidad en el distrito de Santiago — Cusco -, realiza el
analisis por criterio de evaluacion, de la misma forma que en el presente estudio, permitiendo
comprobar si el proyecto cumple con las condiciones tecnicas y funcionales en su periodo de
vida util, en ese sentido la evaluacion integral del proyecto concluyo que el proyecto presenta
una pertinencia positiva, que la sostenibilidad es limitada debido a la falta de cumplimiento de
compromisos de mantenimiento y operacion por parte de las entidades responsables y la
poblacion beneficiaria. Asimismo, la eficacia del proyecto es parcial, ya que no logré cumplir
con los plazos establecidos inicialmente. En conjunto, estos resultados reflejan un proyecto con
resultados positivos a corto plazo, pero con riesgos significativos para su sostenibilidad a
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mediano y largo plazo, especialmente si no se implementan estrategias de conservacion vial y

fortalecimiento institucional.
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CONCLUSIONES

1. Laevaluacion Ex Post realizada nos permitié comprobar que el proyecto de inversion
publica denominado “Mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata” Si es pertinente
y eficaz, sin embargo, no es sostenible en el tiempo. Esta valoracion se sustento en el
uso del método de comparacion “antes y después”, el cual contrasté la situacion de la
zona de intervencion en el afio 2009, correspondiente a la fase de pre-inversion, con las
condiciones observadas durante el proceso de la evaluacion en el afio 2024.

2. El proyecto “Mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata” si es considerado
pertinente debido a su contribucion al cierre de brechas prioritarias viales (0,48%) y por
alinearse con los planes y politicas del gobierno, en la que se evidencio alta satisfaccion
de los usuarios (97,1%) y mejoras en la transitabilidad y conectividad de la poblacion
en el afio 2024.

3. El proyecto “Mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata” es considerado eficaz en
relacion con al cumplimiento de sus objetivos y fines en el afio 2024. Se evidenci6 que
mas del 83.6% de la muestra percibe que la intervencion ha contribuido efectivamente
a mejorar la transitabilidad de la via, asi como generar beneficios adicionales como la
reduccién de tiempos de viaje, menores costos de operacion vehicular y un eficiente
flujo de personas y mercancias.

4. En cuanto al criterio de sostenibilidad, se puede concluir que el proyecto “Mejoramiento
de la carretera Cusco — Occopata”, en el afio 2024, no presenta condiciones que
garanticen su sostenibilidad, ya que, si bien la carretera se encuentra en condiciones
fisicas y funcionales aceptables, con un 78,6% de usuarios que la consideran en buen
estado y un 78,8% que confirman su operatividad, no se ha realizado ningun tipo de

mantenimiento preventivo ni correctivo desde su finalizacion en el afio 2012.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda desarrollar estudios mas robustos y detallados en la etapa de
formulacién y evaluacion, que incluyan el analisis de riesgo multidimensional,
modelamiento de crecimiento urbano, evaluacion ambiental y social, asi como estudios
de trafico proyectado. Esto permitird optimizar la formulacion del Proyecto de
Inversién Pablica (PIP) y garantizar intervenciones mas eficientes y sostenibles.

Es esencial establecer un plan de mantenimiento preventivo y correctivo con enfoque
multianual, que contemple inspecciones técnicas periodicas, programacion de
intervenciones y reposicion de activos. Este plan debe ser respaldado por un marco
institucional claro, financiamiento garantizado y un sistema de monitoreo de
desempefio fisico-financiero.

Se sugiere definir de forma explicita las competencias de mantenimiento entre los
niveles de gobierno (local, provincial y regional), acompafadas de capacitaciones
técnicas continuas, asignacion de recursos logisticos y financieros, y mecanismos de
supervisiéon y cumplimiento.

Se recomienda articular el proyecto vial con planes de desarrollo urbano sostenible,
politicas de promocion econdmica local y conectividad territorial, de forma que se
maximicen los beneficios generados por la mejora de la transitabilidad en términos de
acceso a servicios, inversion privada y cohesién social. Asi mismo implementar un
modelo de gestion participativa para el mantenimiento vial permitira a la poblacion que
se involucre activamente mediante comités comunitarios, programas de sensibilizacién
y coordinacion directa con las autoridades locales, con el fin de fortalecer el sentido de
corresponsabilidad y garantizar la sostenibilidad operativa de la infraestructura a largo

plazo.
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ANEXO 1: MATRIZ DE CONSISTENCIA

ANEXOS

PROBLEMA GENERAL

OBJETIVO GENERAL

HIPOTESIS ESPECIFICAS

VARIABLE

METODOLOGIA

¢Cuéles son los resultados de la Evaluacion
Ex Post del PIP “Mejoramiento de la
carretera Cusco - Occopata” en términos de
pertinencia, eficacia y sostenibilidad en el
afio 2024?

Analizar los resultados de la Evaluacion
Ex Post del PIP “Mejoramiento de la
carretera Cusco - Occopata” en
términos de pertinencia, eficacia y
sostenibilidad en el afio 2024.

La Evaluacion Ex Post del PIP
“Mejoramiento de la carretera Cusco -
Occopata” revela que el proyecto es
pertinente, eficaz y sostenible en el afio
2024

EVALUACION EX POST
DEL
PROYECTO DE
INVERSION PUBLICA
“MEJORAMIENTO DE
LA CARRETERA
OCCOPATA-CUSCO”

PROBLEMAS ESPECIFICOS

OBJETIVOS ESPECIFICOS

HIPOTESIS ESPECIFICAS

DIMENSIONES

(En qué medida el PIP “Mejoramiento de la
carretera Cusco - Occopata” es pertinente
con relacion al cierre de brechas prioritarias
y a las necesidades de transitabilidad y
conectividad de la poblacion, en el afio
2024?

Determinar en qué medida el PIP
“Mejoramiento de la carretera Cusco -
Occopata” es pertinente con relacion al

cierre de brechas prioritarias y a las
necesidades de transitabilidad y
conectividad de la poblacidn, en el afio
2024.

El PIP “Mejoramiento de la carretera
Cusco-Occopata” ha alcanzado altos
niveles de pertinencia con relacion al
cierre de brechas prioritariasy a la
satisfaccion de las necesidades del area
de influencia en el afio 2024.

Pertinencia

(El PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco
- Occopata” es eficaz con relacion al
cumplimiento de sus objetivos y fines, en el
afio 2024?

Evaluar si el PIP “Mejoramiento de la
carretera Cusco — Occopata” es eficaz
con relacion al cumplimiento de sus
objetivos y fines, en el afio 2024.

El PIP “Mejoramiento de la carretera
Cusco-Occopata” es eficaz con relacion
al cumplimiento de sus objetivos y fines
en el afio 2024.

Eficacia

(E1 PIP “Mejoramiento de la carretera Cusco
— Occopata” presenta condiciones que
garantizan su sostenibilidad con relacion a
su capacidad operativa y mantenimiento, en
el afio 2024?

Examinar si el PIP “Mejoramiento de la
carretera Cusco — Occopata” presenta
condiciones que garantizan su
sostenibilidad con relacion a su
capacidad operativa y mantenimiento
en el afio 2024.

El PIP “Mejoramiento de la carretera
Cusco-Occopata” presenta condiciones
que garantizan su sostenibilidad con
relacion a su capacidad operativa y
mantenimiento en el afio 2024.

Sostenibilidad

Método:
Hipotético — Deductivo

Tipoy Nivel de la
Investigacion:
Aplicada
Descriptiva

Enfoque de la
investigacion:
Mixto

Disefio de la Investigacion:
No experimental y de corte
transversal

Poblacién de estudio:
74,478 habitantes

Muestra: 384
Muestreo probabilistico
estratificado

Técnica e Instrumentos:
Encuesta
Estudio de trafico
Técnica de analisis
documental, segun los
Lineamientos metodoldgicos
de la Evaluacion Ex post de
las inversiones.
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ANEXO 2: CUESTIONARIO

CUESTIONARIO PARA LA EVALUACION EX POST DEL PROYECTO DE INVERSION PUBLICA
“MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA CUSCO-OCCOPATA”

El objetivo primordial de este trabajo es la recopilacion de informacién para la Evaluacion Ex post del proyecto
de inversion publica “Mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata” 2024, dicha informacion servird de base
para determinar los criterios de pertinencia, eficacia y sostenibilidad del proyecto en mencién. Aseglrese de
proporcionar respuestas precisas y bien fundamentadas para facilitar una evaluacién exhaustiva.

ASPECTOS GENERALES

1. ;Cudntos afios tiene?

2. Indigue su género (margue con una X)
MASCULINO
FEMENINO

3. Indique su area de procedencia (marque con una X)
URBANO
RURAL

4. Indique a que actividad se dedica usted (marque con una X)
Transportista
Agricultor/Ganadero
Ama(o) de casa
Emprendedor/Empresario
Trabajador dependiente
Trabajador independiente
Estudiante

Otros

ACERCA DE LOS CRITERIOS DE EVALUACION EX POST
1. ¢Usted utiliza la carretera Cusco — Occopata actualmente?
| Si | No |

2. ¢Con qué frecuencia utiliza usted la carretera Cusco — Occopata?
| Siempre | Frecuentemente | A veces |  Rarasveces | Nunca

3. ¢Con gué motivo generalmente usted se desplaza por la carretera Cusco — Occopata?
Por trabajo

Por estudios

Por familia/Vivo por la zona
Por ocio

Otros

4. Considera usted que tras la implementacion de la carretera Cusco — Occopata se satisface la necesidad
de transportarse?

| Si | No |
4.1. Si su respuesta es si, ¢Por qué considera que la carretera satisface su necesidad de transportarse?
(Marque solo 4 alternativas que considere relevantes)
Reduce el tiempo de viaje
Reduce el costo de transporte
Brinda mayor comodidad
Brinda mayor seguridad
Facilita el acceso a la salud
Facilita el acceso a educacion
Genera mas oportunidades laborales
Facilita el transporte de mercancias
Otros
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10.

11.

4.2. Si su respuesta es no, ¢Por qué considera que la carretera no satisface su necesidad de transportarse?
(Marque solo 4 alternativas que considere relevantes)

Incremento de trafico y/o mayor congestion

Existencia de mala sefializacion

Incremento de la contaminacién

Genera demasiado ruido

Incremento de accidentes de transito

Mayor gasto en mantenimiento de vehiculos

Incremento de la delincuencia

La carretera no garantiza condiciones seguras para peatones y ciclistas

Otros
¢;Considera usted que la carretera Cusco - Occopata esta siendo utilizada por la poblacidn objetivo?
Totalmente de De acuerdo Ni en acuerdo ni en En desacuerdo Totalmente en
acuerdo desacuerdo desacuerdo

¢En qué medida considera usted que el mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata ha contribuido a
reducir el tiempo de viaje hacia su destino habitual?

Muy significativamente | Moderadamente | Levemente No hubo ninguna | No sabe / no
diferencia responde

¢En qué medida considera usted que el mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata ha contribuido a
reducir los costos de transporte?

Muy significativamente | Moderadamente | Levemente No hubo ninguna | No sabe / no
diferencia responde

Segln su experiencia, ¢ha observado un incremento en la circulacion de personas en la zona tras el
mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata?
Si, hubo un aumento significativo en el flujo de personas
Si, hubo un aumento moderado en el flujo de personas
Si, hubo un ligero aumento en el flujo de personas
No, no he notado un aumento en el flujo de personas
No sabe / no responde

¢Cbémo ha cambiado la eficiencia del flujo de mercancias después del mejoramiento de la carretera Cusco
- Occopata?
El flujo de mercancias se ha vuelto significativamente mas eficiente
El flujo de mercancias se ha vuelto moderadamente més eficiente
El flujo de mercancias se ha vuelto ligeramente mas eficiente
No ha habido cambio en la eficiencia del flujo de mercancias.
No sabe / no responde

La implementacién de la carretera Cusco — Occopata ha generado un incremento en las oportunidades
laborales en su zona.
Si, las oportunidades laborales se incrementaron significativamente
Si, las oportunidades laborales se incrementaron moderadamente
Si, las oportunidades laborales se incrementaron ligeramente
No he notado un incremento en las oportunidades laborales
No sabe / no responde

La implementacion de la carretera Cusco — Occopata ha contribuido al desarrollo econdmico en las
rovincias del area de influencia.
Si, hubo un desarrollo econémico significativo
Si, hubo un desarrollo econémico moderado
Si, hubo un desarrollo econémico leve
No hubo desarrollo econémico notable
No sabe / no responde
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12. Laimplementacion de la carretera Cusco — Occopata ha contribuido al desarrollo social en las provincias

13.

14,

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

del area de influencia.
Si, hubo un desarrollo social significativo
Si, hubo un desarrollo social moderado
Si, hubo un desarrollo social leve
No hubo desarrollo social notable
No sabe / no responde

Tras la implementacion del proyecto de mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata usted considera
que se ha generado un incremento en el costo de vida en su localidad.
Si, hubo un incremento significativo en el costo de vida
Si, hubo un incremento moderado en el costo de vida
Si, hubo un incremento leve en el costo de vida
No hubo un incremento notable en el costo de vida
No sabe / no responde

La urbanizacién no planificada se ha incrementado como consecuencia del mejoramiento de la carretera
Cusco — Occopata.
La urbanizacién no planificada ha incrementado significativamente.
La urbanizacién no planificada ha incrementado moderadamente.
La urbanizacién no planificada ha incrementado levemente.
No he notado ningun incremento de la urbanizacién no planificada.
No sabe / no responde

Segun su experiencia, ¢ha notado usted un crecimiento poblacional en la zona tras el mejoramiento de la
carretera Cusco - Occopata?
Si, ha habido un crecimiento poblacional significativo
Si, ha habido un crecimiento poblacional moderado
Si, ha habido un crecimiento poblacional leve
No he notado un crecimiento poblacional
No sabe / no responde

En la actualidad, ¢considera usted que es el estado fisico y funcional de la carretera Cusco — Occopata
es?

| Muybueno | Bueno | Regular | Malo | Muymalo |
La carretera Cusco — Occopata se encuentra actualmente en condiciones operativas adecuadas.
Totalmente de De acuerdo | Nienacuerdonien | En desacuerdo Totalmente en
acuerdo desacuerdo desacuerdo

Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ¢el Gobierno regional del Cusco realiza
alglin mantenimiento rutinario o anual? * El mantenimiento rutinario se realiza durante el transcurso de
un afio, su finalidad es evitar el inicio de los deterioros en la carretera.

| Siempre | Frecuentemente | A veces |  Rarasveces | Nunca |

Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ¢el Gobierno regional del Cusco realiza
mantenimiento periddico? * EI mantenimiento periddico se da cada 3 0 5 afios después de inaugurada
la obra para asegurar la vida Util de la carretera.

| Siempre Frecuentemente | A veces |  Rarasveces | Nunca |

Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ¢la Municipalidad de Santiago realiza algin
tipo de mantenimiento?
| Siempre | Frecuentemente | A veces |  Rarasveces | Nunca |

Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ¢la poblacién de la zona realiza algln tipo
de mantenimiento?

|  Siempre | Frecuentemente | A Veces | Rarasveces | Nunca |
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22. En la actualidad, ¢Se encuentra usted satisfecho con el producto final del proyecto de mejoramiento de
la carretera Cusco — Occopata?

Muy satisfecho Satisfecho Ni satisfecho ni Insatisfecho Muy insatisfecho
insatisfecho

23. ¢Qué tan beneficioso considera que ha sido el proyecto de mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata
para el distrito de Santiago?
| Muy positivo | Positivo | Neutral | Negativo | Muy negativo |

ANEXO 3: PRUEBA DE CONFIABILIDAD

Tabla 24. Estadisticas de Elementos

ESTADISTICAS DE TOTAL DE ELEMENTO
o ALFA DE
N PREGUNTAS FORMULADAS CRONBACH N
1 ¢Con qué frecuencia usted hace uso de la carretera Cusco — Occopata? ,816 384
El objetivo central del proyecto de inversion fue “Lograr un eficiente nivel de ,807
2 transitabilidad de la carretera Cusco-Occopata”, en mencion de ello, /cree usted 384
que se logré cumplir ese objetivo?
3 ¢Considera usted que la carretera Cusco - Occopata esta siendo utilizada por la ,817 384
poblacién objetivo?
4 En la actualidad, ¢considera usted que es el estado fisico y funcional de la ,805 384
carretera Cusco — Occopata es?
5 ¢ Considera usted gue la carretera Cusco — Occopata se encuentra operativa? ,800 384
6 Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ¢el Gobierno ,807 384
regional del Cusco realiza su mantenimiento rutinario o anual?
7 Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ¢el Gobierno ,805 384
regional del Cusco realiza su mantenimiento periodico?
8 Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ¢la Municipalidad de ,805 384
Santiago realiza algun tipo de mantenimiento?
9 Acerca del mantenimiento de la carretera Cusco - Occopata, ¢la poblacién de la ,808 384
zona realiza algln tipo de mantenimiento?
10 ¢En qué medida cree usted que el mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata ,793 384
ha reducido el tiempo de viaje a su destino?
1 ¢En qué medida el mejoramiento de carretera Cusco - Occopata ha contribuido a ,806 384
la reduccién del costo de transporte?
12 ¢En tu experiencia, has observado por la zona un incremento de la circulacién de ,801 384
la cantidad de personas luego del mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata?
13 ¢Cémo ha cambiado la eficiencia del flujo de mercancias después del ,803 384
mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata?
14 ¢Ha notado usted un incremento en las oportunidades laborales después de la ,794 384
implementacion de la carretera Cusco — Occopata?
15 ¢Considera usted que hubo un desarrollo econémico en la zona involucrada ,793 384
después de la implementacidn de la carretera Cusco - Occopata?
16 ¢Considera usted que hubo un desarrollo social en la zona involucrada después de ,794 384
la implementacion de la carretera Cusco - Occopata?
17 ¢Considera usted que hubo un incremento en el costo de vida tras la ,799 384
implementacion del proyecto de mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata?
18 ¢En qué medida cree usted que la urbanizacion no planificada se incrementd ,799 384
después del mejoramiento de la carretera Cusco - Occopata?
19 ¢Ha notado usted un crecimiento poblacional en la zona tras el mejoramiento de ,798 384
la carretera Cusco - Occopata?
20 En la actualidad, ¢Se encuentra usted satisfecho con el producto final del ,800 384
proyecto de mejoramiento de la carretera Cusco — Occopata?
¢Qué tan beneficioso considera que ha sido el proyecto de mejoramiento de la ,798
21 - . 384
carretera Cusco - Occopata para el distrito de Santiago?

Nota: Obtenido de SPSS
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Tabla 25. Escala de medicion de la Escala de Cronbach

INTERVALO AL QUE PERTENECE EL VALORACION DE LA FIABILIDAD DE
COEFICIENTE ALFA DE CRONBACH LOS ITEMS ANALIZADOS

[0.0; 0.5] Inaceptable

[0.5; 0.6] Pobre

[0.6; 0.7] Débil

[0.7; 0.8] Aceptable

[0.8; 0.9] Bueno

[0.9; 1.0] Excelente

Nota: Segun Hernandez Sampieri et al. (2014)

ANEXO 4: ESTUDIO DE TRAFICO VEHICULAR
Figura 46. Formato de Conteo Vehicular
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Figura 47. 12 Ficha Técnica Estandar para Carreteras Interurbanas — Sector Transporte 5.

Archivo Inido  Insertar  Disposicién de pagina Farmulas Datos  Revisar  Vista  Ayuda 12 Compartir

fﬁ 4 Arial . n ' - z v %? /O

@- Ordenary  Buscary

Pegar K 5 - 5
P E 3 & fitrar~ seleccionarv

=

Portapapeles Fuente Edicion ~

FICHA TECNICA ESTANDAR V.2 —

y Comunicaciones

DRMATO DE CLASIFICACION VEHIC

OFICINA DE PROGRAMACION

MULTIANUAL DE INVERSIONES - OPMI

- —
:: CARIOAETAS "“'l'“’q P - l:uts - - TAHIDI
f o “
e Ministerio
ol ; de Transportes
H) ) 1 -
o=z ' y Comunicaciones
i - consultas: opmi@mtc.gob.pe .
3 152 a2 5| 7] 5| 25
= : Ty
R - LV« [ O : l]l 11 ¢
35 220 12| 1 5 - 40] il | ol 1l ) LS I L N A

Figura 48. Formato de clasificacion vehicular por estacion 1,2 Y 3.

T’:::-;v _ | Ministerio
PERU|]de Transportes
y Comunicaciones
FORMATO DE CLASIFICACION VEHICULAR
ESTUDIO DE TRAFICO - ESTACION PRINCIPAL 1 - LUNES
[ESTACION PRINCIPAL DE LACARRETERA GRIFO PETROPERU ESTACION 1
senTino E < | [s —~ CODIGO DE LA ESTACION 001-E1
e icacion [cercano peL MERCADO HUANCARD DIA Y FECHA [ [
SenT! STATION CAMIONETAS RURAL BUS CAMION SEMITRAVLER TRAVLER
HORA po AdTo WAGON [ Pick up | PANEL | combi | MISRO [THE SE aE 2E SE 4E |2sizs2| 2ss | ssimssz| >=sss | etz 213 312 >=a13
00-01 € 4|
39
01-02 [3 a9)
s 41
0203 3 85| 1)
s 75 1
03-04 3 36| 1
s 72 1
04-05 3 79 15 2 5 2| 10 2|
s 74 19 1 3 3 9
0506 3 149 16 2) 7 a 20| 2|
s 161] 18 5 6 5 21 1)
06-07 3 150 25 3 7 5 26| 3
s 152| 32 3 7 3 27| 1
07-08 3 189 27| 9| 12 7 31 22 2|
s 186 a3 10 9 9) 38 1]
08-09 3 205| 50| 18 7 10 37| 2| 13 1 2
s 199 50j 20) 5 14 35 2| 16|
09-10 3 221 50| 16 3 15 32 4 26| El 1
s 187 s5 8 6 11 34 2 12
1011 3 220 42 15 5| 12 30|
s 172| 50j 9 5 10 31
1112 3 230| 37| 17 4 13 31 2| 1]
s 178 a1 19 3 12 37 2|
1213 3 250| 34] 16 5 11 25
s 170 38| 19 3 11 25| 2| 1 2|
1314 3 265 32 17 5 12 28] 1) 1]
s 189) 36} 18 5 13 29| E]
1415 3 254] 32 15 4| 10 25 1] 3 1]
s 201 37| 16 4 10 27| 1) 2
15-16 3 263 30} 12 3 12 30|
s 205 35 10 4 1 28]
1617 3 284| 27| 10 4| 11 26|
s 204 29) 10 5 11 29| 2|
1718 3 281 25 19 3 13 25 3|
s 201 18 20/ 3 10 23 2| E]
1819 3 263 10 10 4 14 20| 8
s 246| 9 10 10 16 4 4 2|
1920 3 261 11 1 4 11 20|
s 230 10 10 3 12 15
2021 3 184 9 10 4 13 19 2) 1 2|
s 140 9 10 4 13 16 2| 2
2122 3 173 9 9 4 9 15
s 138 8 8 3 9 12
2223 € 120 8 8 E 5| 1
s 119| 8 8 3 7 2 1
2324 3 94| 8 7 1 a
s 85 7 5
PARCIAL - 8063| 1049 450) 185] 382 90s] 46| o o 110] 19 o 4 o o o o o o o
ENCUESTADOR JEFE DE BRIGADA ING.RESPONS: SUPERV.MTC




ESTUDIO DE TRAFICO - ESTACION PRINCIPA LUNES

ESTUDIO DE TRAFICO - ESTACION PRINCIPAL 3 - LUNES

ESTACION PRINCIPAL DE LA CARRETERA ESCUELITA CACHONA ESTACION 2
senmio | [s — CODIGO DE LA ESTACION 002-£2
usicAciON COMUNIDAD DE CACHONA DIA Y FECHA
SENTI STATION CAMIONETAS RURAL BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAVLER
HORA ) AuTO WAGON _[Pickup | PANEL | combi | MR 2E SE aE 2€ SE 4E | 2sipsa| 2ss | ssussz | ==sss | 2tz 213 B ==a1s
00-01 E 23]
s 20) 1|
01-02 E 24| 2 1
s 22| 1)
02:03 3 30) 3 1 3
s 27| 3 1)
03-04 E ag) 5 2| 2 2 5|
s 31 a 2 4
04-05 £ 64 8 a 3 18 9| 5|
s 57| 11| 3| 2 17, 8 2|
05-06 3 74) 8 a 8 18 19|
s 58| 9) 5| 9 18 16| 3|
06-07 3 81 10 7 15, 19| 24 10|
s 59 11 5 8 18 22| 4
o07-08 4 87| 7 6 21 20) 26| 13
s 69) 12 2 10} 19 22| 7
08-09 E 84 9 5| 18] 22| 25| 2|
s 68| 11 5| 10| 21 23]
09-10 3 81 10 4 14| 26| 26|
s 62| 12 5| 12 24 26| 2|
1011 £ 83| 9| 6| 13 25| 26| 12|
s 66) 10 3 13| 24| 25| 9
1112 E 85 9 5 16} 30| 28] 8
s 68| 9) 2| 14] 26| 27| 5
1213 3 86 8 8 25, 30| 28] 8|
s 64] 10) El 17} 29| 26| 9
1314 E 91 11 5| 19| 28] 26| 10|
s 79) 12| 5 16| 24| 26| 7
14-15 3 72| 9 a 17| 27| 24| 8
s 78] 8 5| 17} 26| 23] 8
15-16 3 71 11 a 19] 28| 26| 7
s 79) 11 a 18] 26| 25| 5
1617 £ 70| 10| 3| 17| 28| 26| 5|
s 72| 12| 2 16| 24| 24| 5|
17-18 E 86 10 5| 20| 25| 28] a
s 79| 10| a 21, 23] 24] 5|
18-19 3 89) 13| 5 24| 15 28] 3
s 74 12 7 21, 14 22| a
1920 E 76| 13| 6 23] 13 29| a
s 70) 14] 5| 19| 11 27| 4|
20-21 E 79| 9 5| 19| 10| 20| El
s 67| 8 a 18] 10| 20) 2)
2122 E 70| 8| 4 16| 4| 15| 2
s 65| 7 a 17} 2 14] 2|
2223 3 60| 3| 5| 14} 1] 9|
s 57, 5 3 13| 1) 7 1
23-24 E 55| 2 2|
s 4| a 11,
PARCIAL: 3106,5273 393 182 606 750 858 o o 190 0 o of o
ENCUESTADOR JEFE DE BRIGADA ING.RESPONS!

ESTACION PRINCIPAL DE LACARRETERA

COMUNIDAD DE OCCOPATA

=

ESTACION

senTino E o« | [s CODIGO DE LA ESTACION 003 E3
[UBICACION A LA ALTURA DE LA ESCUELA DE LA COMUNIDAD DE OCCOPATA DIA Y FECHA
HORA SENTI AUTO STATION CAMIONETAS RURAL MICRO BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER
DO WAGON PICKUP | PANEL Combi 2E 3E 4E 2E 3E 4E 2S1/2S2 283 3s1/3s2 [ >=3s3 272 273 312 >=3T3
00-01 E 2]
s 2|
01-02 E 7
s 5| 2
02:03 E 8| 1
s 9| 3
03-04 E 10 1 4
s 11
04-05 3 14 4 4 2| 1
s 16| 9 1
05-06 E 15 9| 3| 1 3| 3|
s 19 9 6| 3 2| 1|
06-07 E 19 10| 9 3 4
s 22 o 8 2 3|
07-08 E 18 12 9 4 s|
s 22 12 9 1 6|
08-09 E 19 11] 7! 2 s|
s 23| 12 7! 2| 4
09-10 E 15 10| 10 1 2 2| 1
s 21 10| 9 3 3| 1
10-11 E 17, 12| 8 2 s|
s 2) 11 9 2
1112 E 15 13 6| 2 3|
s 20 14 5| 1
1213 3 19 12 5| 3 4 2|
s 23 11] 4 2 2| 3|
1314 3 15 13 3 4 3| 5|
s 22 11] 12) 2 1 2|
14-15 E 18 11] s| 3 2 1
s 21 12 6| 2
15-16 E 19 13| 4 3 s| 6|
s 2) 13 11 1| 2 3| 1|
1617 E 14 12 3| 3|
s 23 8| 5| 1 s| 7!
1718 3 14 7 pl 2| 3| 5|
s 21 9 12) 1| 1 3|
1819 E 16 9 11 3 3| 5|
s 20| 9 9 2| 2 2|
19-20 E 15 8| 5| 2 2
s 19 7, 4 2 1 3|
20-21 E 16 7 4 3| 2|
s 17, 6| 3| 3 4
2122 3 11] 6| 4| 2| 2 1
s 10| 6| 4 2 1
22-23 E 8| 8| 2| 1
s 9| 7|
2324 E 5| 5| 1 1
s 4
PARCIAL : 732 370 242 72 104 0 0 0 59 3 0 0] 0 0
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Figura 49. Costo de operacion vehicular y beneficios obtenidos de la Ficha Técnica Estandar

COV Sin Proyecto
TIPO DE VEHICULO Auto station Camioneta Camioneta Microbus Bus 2 Ejes Bus 3 Ejes | Bus 4 Ejes [e=NullelWAS[INe- Ik RN 11T Carrfién4 Semit.railer Semit.railer Articulado
Wagon Rural Ejes 2 Ejes 3 Ejes
Abreviatura AU SW CA CR MB B2 B3 B4 (@) a c4 S2 S3 TR
C S/veh-km S/veh-km S$/veh-km $/veh-km S$/veh-km S/veh-km S/veh-km | $/veh-km S$/veh-km S$/veh-km S/veh-km  $/veh-km  S$/veh-km S/veh-km
osto 0.427738 0.418745 0.803783 0.791022 1.244029 2.155585 [ 2.206457 2.536734 0.749356 1.111968 1.545397 1.843226 1.898681 2.048549
COV Con proyecto
TIPO DE VEHICULO Auto station Camioneta Camioneta Microbus Bus 2 Ejes| Bus 3 Ejes| Bus 4 Ejes [Nl NIRRT eI RSN Camiéh ¢ Semitrai.ler Semitrai.ler Articulado
Wagon Rural Ejes 2 Ejes 3 Ejes
Abreviatura AU SW CA CR MB B2 B3 B4 Q a [¢) S2 S3 TR
Cost $/veh-km $/veh-km S/veh-km S/veh-km $/veh-km S/veh-km| $/veh-km $/veh-km $/veh-km S/veh-km S/veh-km  $/veh-km S/veh-km S/veh-km
osto 0.406984 0.396028 0.765735 0.763619 1.214634 2.113587 ( 2.163160 2.475032 0.657088 0.993778 1.371388 1.670182 1.717958 1.844732
ACOV 0.020754 0.022717 0.038047 0.027403 0.029394 0.041998 | 0.043297 0.061701 0.092268 0.118190 0.174009 0.173044 0.180722 0.203818
BENEFICIOS
Ao 1 2,863,691 = 445,936 194,370 534,109 39,019 1,547 = 201,120 38,010 12,436 9,275 6,458 182,078 4,528,049
Afio 2 2,943,042 - 458,172 200,246 548,814 39,769 1,547 - 207,714 40,122 12,436 9,275 6,458 185,719 4,653,314
Ao 3 3,024,248 = 471,088 205,631 563,519 42,020 1,547 = 212,659 40,122 12,436 9,275 6,458 193,003 4,782,005
Aiio 4 3,108,049 = 484,004 211,506 579,274 42,770 1,547 = 219,254 42,233 12,436 9,275 6,458 200,286 4,917,092
Ao 5 3,194,074 - 497,599 216,892 595,555 43,521 1,547 - 224,199 42,233 12,436 9,275 6,458 203,927 5,047,717
Afio 6 3,282,325 = 511,875 223,257 611,836 45,021 1,547 = 230,793 44,345 15,545 9,275 6,458 207,569 5,189,845
Afio 7 3,373,171 - 525,470 229,621 629,167 45,772 1,547 - 237,387 44,345 15,545 9,275 6,458 214,852 5,332,610
Ao 8 3,466,613 = 539,746 235,497 646,498 48,023 1,547 = 243,981 46,457 15,545 9,275 6,458 218,493 5,478,132
Afio 9 3,562,650 - 555,381 242,351 664,354 48,773 1,547 - 250,575 46,457 15,545 12,367 6,458 229,418 5,635,875
Afio 10 3,660,912 - 570,336 248,716 682,735 50,274 1,547 - 257,170 48,568 15,545 12,367 6,458 233,060 5,787,687
Afio 11 3,762,511 = 585,971 256,060 701,642 51,024 1,547 ° 263,764 48,568 15,545 12,367 6,458 240,343 5,945,799
Afio 12 3,866,706 - 602,286 262,424 720,548 53,275 1,547 - 272,006 52,792 15,545 12,367 6,458 243,984 6,109,938
Ao 13 3,973,497 = 618,600 269,768 740,505 54,776 1,547 = 280,249 52,792 15,545 12,367 6,458 251,267 6,277,371
Afio 14 4,083,624 - 635,595 277,112 760,987 55,526 1,547 - 286,843 54,903 15,545 12,367 6,458 262,192 6,452,700
Ao 15 4,196,718 = 653,949 284,946 782,519 57,027 2,321 = 295,086 57,015 18,654 12,367 9,687 265,834 6,636,122
Afio 16 4,312,408 = 671,623 292,779 804,052 59,278 2,321 ° 301,680 57,015 18,654 12,367 9,687 273,117 6,814,980
Ao 17 4,431,806 - 690,657 301,103 826,635 60,779 2,321 - 311,571 59,127 18,654 12,367 9,687 284,041 7,008,746
Afio 18 4,554,912 = 709,691 309,426 849,217 62,280 2,321 = 319,813 61,238 18,654 12,367 9,687 291,325 7,200,930
Afio 19 4,680,613 - 728,725 317,749 872,850 64,531 2,321 - 328,056 61,238 18,654 12,367 9,687 298,608 7,395,398
Aiio 20 4,810,022 = 749,118 326,562 897,009 66,032 2,321 = 337,947 63,350 18,654 12,367 9,687 305,891 7,598,958
Beneficios 75,151,592 0 11,705,821 5,106,016 14,011,823 1,029,491 35,585 0 5,281,866 1,000,929 314,007 222,604 148,530 4,785,005 118,793,269
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Figura 50. Trafico generado y trafico desviado obtenido de la Ficha Técnica Estandar

Trafico Generado
Afio 1 288,297 87,352 42,595 68,536 4,502 387 42,862 4,223 1,554 1,546 1,614 12,745 556,214
Afio 2 296,269 89,731 43,574 70,374 4,502 387 44,510 4,223 1,554 1,546 1,614 12,745 571,032
Afio 3 304,427 92,110 44,798 72,475 4,502 387 45,334 4,223 3,109 1,546 1,614 12,745 587,272
Afio 4 312,770 94,489 46,022 74,313 4,877 387 46,983 4,223 3,109 1,546 1,614 14,566 604,901
Afio 5 321,484 97,209 47,491 76,414 4,877 387 47,807 4,223 3,109 1,546 1,614 14,566 620,727
Afio 6 330,383 99,928 48,715 78,515 5,253 387 49,456 4,223 3,109 1,546 1,614 14,566 637,694
Afio 7 339,468 102,647 49,939 80,615 5,253 387 51,104 4,223 3,109 1,546 1,614 14,566 654,471
Afio 8 348,923 105,366 51,408 82,979 5,253 387 51,928 4,223 3,109 1,546 1,614 14,566 671,302
Afio 9 358,564 108,425 52,877 85,342 5,628 387 53,577 4,223 3,109 1,546 1,614 16,387 691,678
Afio 10 368,576 111,484 54,345 87,705 5,628 387 55,226 4,223 3,109 1,546 1,614 16,387 710,230
Afio 11 378,773 114,543 55,814 90,069 5,628 387 56,874 5,279 3,109 1,546 1,614 16,387 730,022
Afio 12 389,155 117,602 57,283 92,432 6,003 387 57,698 5,279 3,109 1,546 1,614 16,387 748,495
Afio 13 399,908 121,001 58,997 95,058 6,003 387 59,347 5,279 3,109 1,546 1,614 16,387 768,635
Afio 14 411,032 124,400 60,465 97,684 6,378 387 60,995 5,279 3,109 1,546 1,614 18,208 791,097
Afio 15 422,342 127,799 62,179 100,310 6,378 387 62,644 5,279 3,109 1,546 1,614 18,208 811,794
Afio 16 434,022 131,198 63,893 103,198 6,753 387 64,292 5,279 3,109 1,546 1,614 18,208 833,499
Afio 17 446,073 134,936 65,606 106,087 6,753 387 66,765 5,279 3,109 1,546 1,614 20,029 858,184
Afio 18 458,495 138,675 67,564 108,975 7,128 387 68,414 5,279 3,109 1,546 1,614 20,029 881,215
Afio 19 471,102 142,414 69,278 111,864 7,128 387 70,062 6,335 3,109 1,546 1,614 20,029 904,868
Afio 20 484,265 146,493 71,236 115,015 7,504 387 71,711 6,335 3,109 1,546 1,614 20,029 929,243
Beneficios 7,564,327 2,287,801 | 1,114,080 1,797,956 115,930 7,736 1,127,589 97,137 59,071 30,917 32,289 327,740 14,562,574
Trafico Desviado

Afio 1 576,595 174,704 85,190 137,072 9,004 774 85,723 8,447 3,109 3,092 3,229 7,283 1,094,221
Ao 2 592,539 179,462 87,148 140,748 9,004 774 89,020 8,447 3,109 3,092 3,229 7,283 1,123,855
Afio 3 608,854 184,221 89,596 144,950 9,004 774 90,669 8,447 6,218 3,092 3,229 7,283 1,156,336
Afo 4 625,540 188,979 92,044 148,626 9,755 774 93,966 8,447 6,218 3,092 3,229 7,283 1, 187,952
Afio 5 642,968 194,417 94,982 152,828 9,755 774 95,614 8,447 6,218 3,092 3,229 7,283 1,219,606
Afo 6 660,766 199,855 97,430 157,029 10,505 774 98,911 8,447 6,218 3,092 3,229 7,283 1,253,539
Afio 7 678,935 205,294 99,878 161,230 10,505 774 102,208 8,447 6,218 3,092 3,229 7,283 1,287,093
Afio 8 697,846 210,732 102,816 165,957 10,505 774 103,857 8,447 6,218 3,092 3,229 7,283 1,320,755
Afo 9 717,128 216,850 105,753 170,684 11,255 774 107,154 8,447 6,218 3,092 3,229 7,283 1,357,866
Afo 10 737,151 222,968 108,691 175,410 11,255 774 110,451 8,447 6,218 3,092 3,229 7,283 1,394,969
Ano 11 757,545 229,086 111,628 180,137 11,255 774 113,748 10,558 6,218 3,092 3,229 7,283 1,434,554
ARo 12 778,310 235,204 114,566 184,864 12,006 774 115,397 10,558 6,218 3,092 3,229 7,283 1,471,499
Afo 13 799,816 242,002 117,993 190,115 12,006 774 118,694 10,558 6,218 3,092 3,229 7,283 1,511,780
Afio 14 822,064 248,800 120,931 195,367 12,756 774 121,991 10,558 6,218 3,092 3,229 7,283 1,553,062
Afo 15 844,683 255,597 124,358 200,619 12,756 774 125,288 10,558 6,218 3,092 3,229 10,925 1,598,097
Afio 16 868,044 262,395 127,785 206,396 13,506 774 128,585 10,558 6,218 3,092 3,229 10,925 1,641,506
Afo 17 892,146 269,873 131,212 212,173 13,506 774 133,530 10,558 6,218 3,092 3,229 10,925 1,687,236
Afio 18 916,989 277,350 135,129 217,950 14,257 774 136,827 10,558 6,218 3,092 3,229 10,925 1,733,298
Afo 19 942,204 284,828 138,556 223,727 14,257 774 140,124 12,670 6,218 3,092 3,229 10,925 1,780,603
Afio 20 968,531 292,985 142,473 230,029 15,007 774 143,421 12,670 6,218 3,092 3,229 10,925 1,829,354
Beneficios 15,128,655 4,575,603 | 2,228,160 | 3,595,913 231,861 15,472 2,255,179 194,273 | 118,141 61,834 64,578 167,512 28,637,180
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ANEXO 5: ACTUALIZACION DE LA RENTABILIDAD DEL PROYECTO

Figura 51. Evaluacion Econdmica actualizada, obtenida en la Ficha Técnica Estandar

EVALUACION ECONOMICA

Para IMDA menor o igual a 200 emplear esta metodolégia

A) FACTORES DE CONVERSION A PRECIOS SOCIALES

Obras|Factor Tasa Social de Descuento [8%
Inversion|0.79 Valor Residual 10%
Mantenimiento
©Yl0.75
Operacion

B) COSTOS DE INVERSION Y MANTENIMIENTO A PRECIOS DEL MERCADO

Con Proyecto

Sin Proyecto Alternativa Solucion
Inversiéon Mantenimiento*

0 39,019,177.6

1 129,404.2 7,500.0

2 129,404.2 7,500.0

3 129,404.2 481,172.2

4 129,404.2 7,500.0

5 129,404.2 7,500.0

6 129,404.2 481,172.2

7 129,404.2 7,500.0

8 129,404.2 7,500.0

9 129,404.2 481,172.2
10 129,404.2 -3,901,917.8 7,500.0

* Incluye costo de operacion, el cual considera un 10% del costo de mantenimiento rutinario.

C) COSTOS DE INVERSION Y MANTENIMIENTO A PRECIOS SOCIALES

Con Proyecto

Sin Proyecto Alternativa Solucion
Inversion Mantenimiento*

0 30,825,150.3

1 97,053.1 5,625.0
2 97,053.1 5,625.0
3 97,053.1 360,879.1
4 97,053.1 5,625.0
5 97,053.1 5,625.0
6 97,053.1 360,879.1
7 97,053.1 5,625.0
8 97,053.1 5,625.0
9 97,053.1 360,879.1
10 97,053.1 -2,926,438.3 5,625.0

D) COSTOS INCREMENTALES
En Soles a Precios Sociales

Alternativa Solucion

Inversion Mantenimiento*

0 30,825,150.3
1 -91,428.1
2 -91,428.1
3 263,826.0
4 -91,428.1
5 -91,428.1
6 263,826.0
7 -91,428.1
8 -91,428.1
9 263,826.0
10 -91,428.1

Valor Actual de los Costos
(VAC) 30,895,258
Ratio C-E 257

Costo Anual Equivalente
q (cAB) 4,604,305
VAC/Km 2,398,410

153



ANEXO 6: PANEL FOTOGRAFICO DEL CONTEO DE TRAFICO VEHICULAR

REALIZADO EN LAS TRES ESTACIONES

ESTACION 1: Realizado en el Grifo Petro Per

ESTACION 2: Realizado en la escuela Cachona
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